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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fangvorrichtung zum
Bremsen einer Aufzugskabine und eine Aufzugsanlage
mit einer derartigen Fangvorrichtung.

[0002] Die Aufzugsanlage ist in einem Gebaude ein-
gebaut. Sie besteht im Wesentlichen aus einer Kabine,
welche Uber Tragmittel mit einem Gegengewicht oder
mit einer zweiten Kabine verbunden ist. Mittels eines An-
triebes, der wahlweise auf die Tragmittel, direkt auf die
Kabine oder auf das Gegengewicht einwirkt, wird die Ka-
bine entlang von, im Wesentlichen vertikalen, Fiihrungs-
schienen verfahren. Die Aufzugsanlage wird verwendet,
um Personen und Giiter innerhalb des Gebaudes Uber
einzelne oder mehrere Etagen hinweg zu beférdern.
[0003] Derartige Aufzugsanlagen beinhalten Vorrich-
tungen, um die Aufzugskabine im Falle des Versagens
des Antriebes oder der Tragmittel zu sichern oder allen-
falls auch bei einem Halt in einer Etage vor ungewolltem
Wegdriften zu bewahren. Dazu werden in der Regel
Fangvorrichtungen verwendet, welche im Bedarfsfalle
die Aufzugskabine an den Fihrungsschienen abbrem-
sen kdnnen. Vermehrt werden dabei Fangvorrichtungen
bevorzugt, welche von einem elektronischen Uberwa-
chungssystem angesteuert werden kénnen.

[0004] Aus der WO 2011/113753 ist eine Bremsein-
richtung bekannt, welche elektromagnetisch angesteu-
ert werden kann. Dabei wird, nach erfolgter Zustellung
einer Bremsbacke zu einem Bremssteg und sich bewe-
gender Aufzugskabine, der Bremsbacken verdreht und
langsverschoben. Dadurch kann die Bremsbacke eine
Bremskraft aufbauen und die Kabine bremsen.

[0005] DE 198 50678 C1 offenbart eine Bremseinrich-
tung gemal dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0006] Die im Folgenden dargestellte Lésung be-
zweckt die Bereitstellung einer alternativen Bremsein-
richtung oder Fangvorrichtung, welche ebenfalls zum
Anbau an eine Aufzugskabine geeignet ist, und welche
ein Bremsen der Aufzugskabine bewirken kann. Die
Fangvorrichtung soll einfach betatigbar sein und sie soll
einfach wieder zuriickgestellt werden kdnnen.

[0007] Eine vorgeschlagene Fangvorrichtung besteht
aus einem Bremsgehause, welches geformt ist, um we-
sentliche Teile der Fangvorrichtung aufzunehmen. Das
Bremsgehduse muss dabei diese Teile nicht umschlies-
sen. Das Bremsgehduse kann auch eine Grundplatte
sein, auf der die wesentlichen Teile angeordnet sind. Die-
ses Bremsgehause ist ausgefliihrt, um wesentliche
Spann- und entstehende Bremskrafte aufnehmen zu
kénnen. Das Bremsgehause beinhaltet Anschllsse zur
Befestigung der Fangvorrichtung an einer Aufzugskabi-
ne. Die Fangvorrichtung ist geeignet, um die Aufzugska-
bine an einem Bremssteg zu bremsen oder zu halten.
Dazu ist am oder im Bremsgehause ein Bremsexzenter
mit einer zylindrischen Lagerbohrung angeordnet. Die-
ser Bremsexzenter ist von einer Lagerachse aufgenom-
men, wobei diese Lagerachse im Bremsgehause
schwenk- oder verschiebbar angeordnet ist. Der auf der
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Lagerachse angeordnete Bremsexzenter ist in einer ers-
ten Position von dem Bremssteg beabstandet haltbar,
und er ist in einer zweiten Position in Kontakt mit dem
Bremssteg bringbar. Somit kann der Bremsexzenter ei-
nerseits in einer neutralen, nicht bremsenden Stellung,
beabstandet vom Bremssteg gehalten werden, und er
kann andererseits, im Fall einer erforderlichen Brem-
sung, in Kontakt mit dem Bremssteg gebracht werden.
[0008] Vorzugsweise weist das Bremsgehause einen
Durchbruch auf, durch den die Lagerachse ragt, und eine
erste Einrichtung bewegt, bzw. zieht, den Bremsexzenter
zusammen mit der Lagerachse in die erste Position. Die-
se erste Position ist dabei beispielsweise durch einen
Endanschlag des Durchbruchs bestimmt. In der Regel
genugt ein starrer Anschlag, der beispielsweise durch
einen Durchbruch in der Form eines Langlochs ausge-
fuhrt ist. Das Langloch kann dabei vorzugsweise eine
Fihrung der Lagerachse iibernehmen. Dies ist Vorteil-
haft, da der Durchbruch dadurch wesentliche Kréafte auf-
nehmen kann, welche beim Bremsen entstehen.
[0009] Vorzugsweise ist die Lagerachse im Bremsge-
hause um eine vertikale Achse schwenkbar angeordnet.
Beispielsweise ist die Lagerachse in einem hinteren Teil
des Bremsgehauses um die vertikale Achse gelagert.
Dadurch kdénnen entstehende Krafte einfach in das
Bremsgehause eingeleitet werden, da eine zunehmende
Distanz zwischen der vertikalen Achse und dem Endan-
schlag eine Reduktion von Gegenkraften bewirkt.
[0010] Vorzugsweise istdie erste Einrichtung zum Be-
wegen des Bremsexzenters in die erste Position eine
Feder oder Federmechanik, wobei diese den Bremsex-
zenter in die vom Endanschlag des Durchbruchs defi-
nierte erste Position zieht. Dies ist vorteilhaft, da die Fe-
der einerseits den Bremsexzenter, sofern dieser nicht
geklemmt oder betatigt ist, in die erste Position zurlck-
zieht, und andererseits eine Betatigungskraft zum Zu-
stellen des Bremsexzenters zum Bremssteg in einer ge-
nau definierten, berechenbaren Gréssenordnung beein-
flusst. Auch ist weiter von Vorteil, dass die Feder, bzw.
die Federmechanik elastisch ist. Damit wird beispiels-
weise bei einem versehentlichen Streifen des Bremsex-
zenters am Bremssteg dieser nicht eingeriickt, sondern
es ist ein relevanter definierbarer Anpressdruck erforder-
lich, um den Bremsexzenter zu verdrehen. Einem verse-
hentlichen Betéatigen der Fangvorrichtung ist damit vor-
gebeugt.

[0011] Vorzugsweiseistder Bremsstegein Bestandteil
einer Fihrungsschiene und die Fangvorrichtung wirkt
zum Zwecke des Bremsens der Aufzugskabine mit die-
sem Bremssteg zusammen. Die Fangvorrichtung weist
vorzugsweise weiter einen Bremsteil auf, welcher gegen-
Uber vom Bremsexzenter im oder am Bremsgehéause an-
geordnet ist, so dass der Bremssteg der Fiihrungsschie-
ne im Bedarfsfall zwischen dem Bremsexzenter und dem
Bremsteil geklemmt werden kann. Dazu wird der
Bremsexzenter, wenn er von der zweiten Einrichtung in
Kontakt mit dem Bremssteg gebracht ist, durch eine Re-
lativbewegung zwischen Bremssteg und Fangvorrich-
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tung so verdreht, dass er in die erste Position zurtickge-
schoben wird. Die Form des Bremsexzenters ist dabei
so ausgeflhrt, dass eine Distanz von der dusseren Kon-
tur zum Zentrum der zylindrischen Lagerbohrung in der
Drehrichtung stetig zunimmt. Dadurch wird der Bremsex-
zenter zuerst zurlickgedrickt, bis er wiederum am End-
anschlagdes Durchbruchs ansteht. Danach, oderim We-
sentlichen gleichzeitig, wird durch weiteres Drehen des
Bremsexzenters die Lagerachse zusammen mit dem
Bremsgehduse verschoben, so dass der Bremsteil
schlussendlich ebenfalls den Bremssteg berthrt und
klemmt. Das Bremsgehduse ist dazu vorzugsweise elas-
tisch, beispielsweise auf Gleitstangen, seitlich verschieb-
bar gelagert. Die Gleitstangen kdnnen dabei eine entste-
hende Bremskraft, beispielsweise auf die Aufzugskabi-
ne, Ubertragen. Der Endanschlag des Durchbruchs, vor-
zugsweise ein Langloch, Gbernimmt und Gibertrégt dabei
eine vom Bremsexzenter bewirkte Anpresskraft und
Ubertragt diese in das Bremsgehause. Besonders vor-
teilhaft ist, dass, bei Verwendung einer schwenkbaren
Lagerachse, der Bremsexzenter lediglich beim Andri-
cken an den Bremssteg im Rahmen des erforderlichen
Verschwenkens schraggestellt wird, und dass der
Bremsexzenter beim Zurlckdricken an den Endan-
schlag wiederum in eine zum Bremssteg plane Arbeits-
stellung gelangt. Dadurch ist der Bremsexzenter und die
Lagerachse ideal belastbar.

[0012] Vorzugsweise ist die Lagerachse fest zu einem
Betatigungshebel verbunden. Der Betatigungshebel ist
dabei beispielsweise mit der Lagerachse verschraubt,
verschweisst oder mittels Bolzen verbunden. Auf jeden
Fallistdie Verbindung derart, dass die Lagerachse durch
den Betatigungshebel um die vertikale Achse ge-
schwenkt werden kann. Dadurch kann der Bremsexzen-
ter durch den Betatigungshebel in Kontakt mit dem
Bremssteg gebracht werden. Eine Zustellkraft ist so be-
messen, dass einerseits eine Riickzugskraft der ersten
Einrichtung sicher iberwunden werden kann und zusétz-
lich ein Kraftiberschuss besteht der gentigt, um den
Bremsexzenter so stark an den Bremssteg anzudriicken,
dass er durch die Relativbewegung zwischen Bremssteg
und Fangvorrichtung sicher verdreht werden kann. Eine
derartige Zustellkraft liegt beispielsweise in einer Gros-
senordnung von 150 bis 700 Newton, vorzugsweise 500
bis 600 Newton. Mit dieser Zustellkraft kobnnen Ubliche,
mit einer Randrierung oder Rillung versehene Bremsex-
zenter sicher verdreht werden.

[0013] Vorzugsweise kann der Betatigungshebel im
Bedarfsfall von einem Aktuator, wie er beispielsweise
aus der Schrift WO 2011/113753 bekannt ist, ge-
schwenkt werden, so dass der Betatigungshebel den
Bremsexzenter in Kontakt mit dem Bremssteg bringen
kann.

[0014] Vorzugsweise ist eine Halteplatte verwendet,
um den Bremsexzenter auf der Lagerachse zu sichern.
Die Lagerachse ist dazu mit einem Anschlagbund, allen-
falls mit entsprechender Druckscheibe, versehen, mittels
dem eine Lage des Bremsexzenters auf der Lagerachse
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bestimmt ist. Dadurch ist ein Zusammenbau der Fang-
vorrichtung einfach ermdglicht. Beispielsweise kann die
Lagerachse in einem riickseitigen Teil des Bremsgehau-
ses schwenkbar befestigt werden. Der Betatigungshe-
bels kann an der Lagerachse vor, nach oder zusammen
mit der Lagerachse befestigt werden. Anschliessend
wird der Bremsexzenter, allenfalls mit einer integrierten
Lager-Gleitbichse, auf die Lagerachse aufgelegt und
mittels der Haltescheibe auf der Lagerachse gesichert.
Die Halteplatte liberdeckt die Lagerbohrung und sie ist
vorzugsweise mit einem Schraubenpaar an der Lager-
achse befestigt.

[0015] Vorzugsweise umfasst die Federmechanik der
ersten Einrichtung zum Ziehen des Bremsexzenters in
die erste Position einen Zughebel, einen Kipphebel und
zumindest eine Feder. Der Zughebel und der Kipphebel
sind gelenkig miteinander verbunden, wobei der Zughe-
bel zum Bremsexzenter verbundenist und der Kipphebel
im Bremsgehduse schwenkbar gelagert ist. Die Befesti-
gung des Zughebels am Bremsexzenter ist dabei so aus-
geflihrt, dass eine, beim Verschwenken der Lagerache
entstehende, Schragstellung des Bremsexzenters auf-
genommen werden kann. Die Feder wirkt weiter derart
auf den Kipphebel ein, dass er Uber den Zughebel den
Bremsexzenter in die erste Position zieht. Uber den Kipp-
hebelund die Anordnung der Feder kann ein Kraftanstieg
der Riickzugskraft idealisiert werden und weiter kann der
Kipphebel einfach einen Schalter betétigen, wenn ereine
einer Bremsstellung des Bremsexzenters entsprechen-
de Kippstellung erreicht. Damit ist eine Uberwachung der
Fangvorrichtung einfach mdglich und eine Steuerung
kann dadurch beispielsweise eine zweite Fangvorrich-
tung ebenfalls betatigen, wenn eine erste Fangvorrich-
tung versehentlich in Fang gerat. Damitist ein einseitiges
Fangen verhindert.

[0016] Vorzugsweise beinhaltet die Federmechanik
weiter eine Rasterstellung, welche den Bremsexzenter
in der ersten Position gegen ein unbeabsichtigtes
Schwenken sichert. Die Rasterstellung kann ein Kugel-
schnapper oder ahnliches sein. Damit wird einem
Schwingen des Bremsexzenters vorgebeugt.

[0017] Im Folgenden wird die Erfindung anhand eines
Ausflihrungsbeispiels im Zusammenhang mit den Figu-
ren beispielhaft erlautert.

[0018] Es zeigen:

Figur 1  eine schematische Ansicht einer Aufzugsan-
lage,

Figur 2  einPaarvon Fangvorrichtungen, angebautan
eine Aufzugskabine,

Figur 3  eine Fangvorrichtung in einer ersten, unbeta-
tigter Position,

Figur 4  die Fangvorrichtung von Figur 3 in einem Ho-
rizontalschnitt,

Figur 5 eine Fangvorrichtung in einer zweiten, beta-
tigten Position,

Figur 6 die Fangvorrichtung von Figur 5 in einem Ho-

rizontalschnitt,
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Figur 7  eine Fangvorrichtung in einer bremsenden
Position, und

Figur 8 die Fangvorrichtung von Figur 7 in einem Ho-
rizontalschnitt.

[0019] In den Figuren sind fur gleichwirkende Teile

Uber alle Figuren hinweg dieselben Bezugszeichen ver-
wendet.

[0020] Figur 1 zeigt eine Aufzugsanlage 1 in einer Ge-
samtschau. Die Aufzugsanlage 1 ist in einem Gebdude
eingebaut, und sie dient dem Transport von Personen
oder Gutern innerhalb des Gebaudes. Die Aufzugsanla-
ge beinhaltet eine Aufzugskabine 2, welche sich entlang
von Fihrungsschienen 6 auf- und abwarts bewegen
kann. Die Aufzugskabine 2 ist vom Gebaude Uber Tiren
zuganglich. Ein Antrieb 5 dient zum Antreiben und Halten
der Aufzugskabine 2. Der Antrieb 5 istim oberen Bereich
des Gebdudes angeordnet und die Kabine 2 hangt mit
Tragmitteln 4, beispielsweise Tragseile oder Tragrie-
men, am Antrieb 5. Die Tragmittel 4 sind Gber den Antrieb
5 weiter zu einem Gegengewicht 3 gefiihrt. Das Gegen-
gewicht gleicht einen Massenanteil der Aufzugskabine 2
aus, so dass der Antrieb 5 zur Hauptsache lediglich ein
Ungleichgewicht zwischen Kabine 2 und Gegengewicht
3 ausgleichen muss. Der Antrieb 5 istim Beispiel im obe-
ren Bereich des Gebdudes angeordnet. Er kdnnte selbst-
verstandlich auch im Bereiche der Kabine 2 oder des
Gegengewichts 3 angeordnet sein.

[0021] Die Aufzugskabine 2 ist mit einer Fangvorrich-
tung 10 ausgerustet, welche geeignet ist, um die Auf-
zugskabine 2 bei einer unerwarteten Bewegung, bei
Ubergeschwindigkeit oder bei einem Halt zu sichern
und/oder zu verzoégern. Die Fangvorrichtung 10 ist im
Beispiel unterhalb der Kabine 2 angeordnet. Die Auf-
zugsanlage 2 beinhaltet weiter eine Sicherheitssteue-
rung 11, welche im Beispiel an der Aufzugskabine 2 an-
geordnetist. Die Sicherheitssteuerung 11 Giberwacht Be-
wegungen der Aufzugskabine 2 und sie aktiviert im Be-
darfsfall die Fangvorrichtung 10. Im vorliegenden Bei-
spiel sind, siehe Figur 2, zwei Fangvorrichtungen 10,
bzw. ein Paar Fangvorrichtungen 10, links und rechts der
Aufzugskabine 2 angeordnet, wo sie bedarfsweise mit
Fihrungsschienen 7 zusammenwirken. Das Paar von
Fangvorrichtungen 10istim Beispiel von einem zentralen
Aktuator 8 betatigt, der seinerseits von der Sicherheits-
steuerung 11 angesteuert ist. Der Aktuator 8 ist mittels
Verbindungsstangen 9, vorzugsweise Zugstangen zu
den Fangvorrichtungen 10 verbunden.

[0022] Die Fangvorrichtung 10 besteht in dem in den
Figuren 3 bis 8 ausgefiihrten Beispiel aus einem Brems-
gehause 17.Das Bremsgehause ist als tragende Struktur
ausgefiihrt. Es ist Gber mindestens eine Gleitstange 34
und Uber Kippanschlage zur Aufzugskabine 2 verbun-
den. Das Bremsgehause 17 ist beispielsweise als Guss-
teil, als Schweisskonstruktion oder aus einer anderen
maschinell bearbeiteten Struktur hergestellt. Es ist aus-
gelegt, um erforderliche Brems- und Andruckkréfte auf-
zunehmen und zur Aufzugskabine 2 zu Uibertragen. Das
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Bremsgehause 17 ist beispielsweise Uber eine Federa-
nordnung (nicht dargestellt) auf der Gleitstange 34 in ei-
ner, durch eine Anschlagschraube 17a definierten, Ba-
sisposition gehalten. Damit kann sich das Bremsgehau-
se 17 bei einer Betatigung der Fangvorrichtung 10 seit-
lich zum Bremssteg 7a der Fiihrungsschiene 7 ausrich-
ten.

[0023] Im Bremsgehause 17 ist eine Lagerachse 18
angeordnet. Diese ist um eine vertikale Achse 27a
schwenkbar im Bremsgehduse 17 angeordnet. Auf ei-
nem vorderen Teil der Lagerachse 18 ist, Gber eine Gleit-
schale 26, ein Bremsexzenter 15 angeordnet. Der
Bremsexzenter 15 weist dazu eine zylindrische Lager-
bohrung 16 auf und die Lagerachse 18 beinhaltet, vor-
zugsweise, einen Bund an dem der Bremsexzenter an-
schlagen kann. Der Bremsexzenter 15 weist weiter, aus-
gehend von einem Mittenbereich, eine in beiden Dreh-
richtungen ansteigende Aussen-Kurvenform auf, die in
einer Bremsflache mit einem geraden Abschnitt endet.
Das Bremsgehduse 17 weist, im Bereich zwischen
Bremsexzenter 15 und der vertikalen Achse 27a einen
Durchbruch 24, vorzugsweise ein Langloch, auf, durch
den die Lagerachse 18 durchragen kann.

[0024] Der Durchbruch 24 beinhaltet einen Endan-
schlag 24a an welchem die Lagerachse 18 anstehen
kann und welcher so angeordnet ist, dass der Bremsex-
zenter im Wesentlichen senkrecht zum Bremssteg 7a
angeordnet werden kann, bzw. das eine Kontaktflache
des Bremsexzenters plan zum Bremssteg liegt. Der
Durchbruch 24 ist derart gestaltet, dass er eine Zustel-
lung des Bremsexzenters 15 zum Bremssteg 7a ermdg-
licht. Die Zustellung entspricht zumindest einem doppel-
ten Betrag eines Spiels zwischen Bremsflachen und
Bremssteg. Die Zustellung betragt beispielsweise etwa
3 bis 8 Millimeter. Vorzugsweise ist der Durchbruch 24
so geformt, dass er die Lagerachse 18 in vertikaler Rich-
tung fihrt, so dass Brems- und Anpresskréfte tber den
Endanschlag 24a des Durchbruchs 25 ibertragen wer-
den kdnnen.

[0025] Der Bremsexzenter 15 ist mit einer Halteplatte
29 auf der Lagerachse 18 gesichert. Die Halteplatte 29
ist beispielsweise mit einer Stirnflache der Lagerachse
verschraubt. Der Bremsexzenter 15 kdnnte natirlich
auch mit einem Klemm- oder Sicherungsring gehalten
werden.

[0026] Im Beispielistder Lagerachse 18 miteinem Be-
tatigungshebel 27 versehen. Der Betatigungshebel 27
istan der Lagerachse 18 mit einem Lagerzapfen der ver-
tikalen Achse 27a sowie einem Bolzen 27¢ so verbun-
den, dass eine in den Betatigungshebel 27 eingeleitete
Betatigungskraft 27 die Lagerachs 18 um die vertikale
Achs 27 schwenken kann. Der Betatigungshebel 27 ist,
mittels einer Verbindungstelle 27b, zur Verbindungsstan-
ge 9, vorzugsweise in der Form von Zug- oder Druck-
stangen, verbunden. Die Verbindungsstangen 9 sind,
wie im Zusammenhang mit Figur 2 erldutert, zu einem
Aktuator 8 verbunden. In den Beispielen der Figuren 3
bis 8 ist die Verbindungstange 9 mit einer Langeneinstel-
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lung 9a versehen, so dass eine Solllage der Lagerachse
18 genau eingestellt werden kann. Vorzugsweise ist eine
der Verbindungen vom Aktuator 8 zur schwenkbaren
Achse 18 mit Spiel oder einer elastischen Verbindung
ausgefiihrt. Damit kdnnen Ungenauigkeiten oder Krafte
die beispielsweise beim Zurlickstellen auftreten kbnnen
ausgeglichen werden.

[0027] Die Fangvorrichtung beinhaltet ein Bremsteil
23, der gegenliber dem Bremsexzenter 15 im Bremsge-
hause 17 so angeordnet ist, dass der Bremssteg 7a zwi-
schen dem Bremsexzenter 15 und dem Bremsteil 23 an-
geordnet werden kann. Der Bremsteil ist mittels Druck-
federn 23a, vorzugsweise vorgespannten Druckfedern
23a, im Bremsgehause 17 abgestiitzt. Der Bremsteil 23
kann dazu, mittels Federbolzen 23b und Einstellmuttern
23c, gegen die Druckfedern 23a vorgespannt werden.
[0028] Der Bremsexzenter ist weiter, mittels einer ers-
ten Einrichtung 19, in einer ersten Position gehalten, wie
esinden Figuren 3 und 4 dargestelltist. Ein am Bremsex-
zenter befestigter Zughebel 30 ist zu einem Kipphebel
31 verbunden, der seinerseits in einem, am Bremsge-
hause 17 befestigten, Halteblech 19a schwenkbar gela-
gert ist. Der Kipphebel 31, damit der Zughebel 30 und
schlussendlich der Bremsexzenter 15 zusammen mitder
Lagerachse 18 werden so in der ersten Position gehal-
ten, wobei sie dabei gegen den Endanschlag 24a des
Durchbruchs 24 gezogen werden. Eine Lage des Kipp-
hebels 31 und damit eine Lage des Bremsexzenters 15
werden mittels einer Schaltkurve 32a von einem Schalter
32 Uberwacht. In der, in den Figuren 3 und 4 dargestell-
ten, ersten Position ist der Bremsexzenter in seiner Mit-
tenlage. Er ist vom Bremssteg 7a distanziert und das
Bremsgehduse 17 befindet sich an einer durch die An-
schlagschraube bestimmten Endlage. Die Fangvorrich-
tung 10 und somit die Aufzugskabine 2 kann somit frei
verfahren. Der Schalter 32 istin einer unbetatigter Schalt-
stellung und dieses Signal wird bedarfsweise an die Si-
cherheitssteuerung 11 oder auch an die Aufzugssteue-
rung 6 weitergegeben. Optional ist in der dargestellten
Lésung bei der Schaltkurve 32a eine Rasterstellung 33,
beispielsweise in der Form eines Kugelschnappers, in-
tegriert. Diese stellt eine zusatzliche Haltekraft zur Ver-
fuigung, welche den Bremsexzenter in der ersten Position
halt. Eine Rickhaltekraft der Feder 21 kann entspre-
chend kleiner gewahlt werden. Die Rasterstellung kann
beispielsweise auch beim Bremsexzenter 15 angeordnet
werden

[0029] Inden Figuren5und 6 wird die Fangvorrichtung
10 betétigt. Die Verbindungsstange 9 zieht am Betati-
gungshebel 27 und schwenkt somit die Lagerachse 18
und den Bremsexzenter in Richtung des Bremssteges
7ain eine zweite Position. Dadurch wird der Bremsex-
zenter 15 zum Bremssteg zugestellt und das Bremsge-
hause wird auf der Gleitstange 34 zum Bremssteg zuge-
zogen, so dass der Bremssteg 7a zwischen Bremsex-
zenter 15 und Bremsteil 23 geklemmt wird. Der Bremsex-
zenter ist dabei, entsprechend einer Schwenkung der
Lagerachse 18, schraggestellt. Eine Verbindung vom
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Zughebel 30 zum Bremsexzenter 15 ist derart mit seitli-
chem Spiel ausgefiihrt, dass der Zughebel 30 zum
Bremsexzenter 15 ebenfalls schraggestellt werden kann,
bzw. dass er nicht klemmt. Allenfalls kann eine Kontakt-
fliache des Bremsexzenters 15, die beim Zustellen als
erstes in Kontakt mitdem Bremssteg 7a gelangt gerundet
oder schrag angefasst sein.

[0030] Bewegt sich nun die Fangvorrichtung 10 in Re-
lation zum Bremssteg 7a abwarts, wird der Bremsexzen-
ter 15 in Uhrzeigerrichtung verdreht, wie es in den Figu-
ren 7 und 8 ersichtlich ist. Der Bremsexzenter 15 drickt
deswegen das Bremsgehause weiter zurtick und spannt
die Druckfedern 23a des Bremsteils 23. Dabei wird auch
der Bremsexzenter 15, zusammen mit der Lagerachse
18, zum Endanschlag 24a zurlickgedriickt. Der
Bremsexzenter 15 gelangt dadurch wieder in eine zum
Bremssteg 7a rechtwinklige, bzw, betreffend der Kon-
taktflache vom Bremsexzenter 15 zum Bremssteg 7a pla-
ne, Arbeitslage. Mit Erreichen des Endanschlags 24a
wird eine Anpresskraft deutlich erhéht und eine entspre-
chende Bremskraft wird generiert. Dadurch wir die Auf-
zugskabine 2 an dem Bremssteg 7a gebremst. Da eine
Distanz von der vertikalen Achse 27c der Lagerachse
27c zum Durchbruch 24 deutlich grésser als eine Distanz
vom Bremsexzenter 15 zum Durchbruch 24 gewahlt wer-
den kann, kann eine Reaktionskraft auf die vertikale Ach-
se 27c klein gehalten werden.

[0031] Gleichzeitig wurde durch den drehenden
Bremsexzenter 15 die Federmechanik 19 verdreht und
der Schalter 32 wurde durch die Schaltkurve 32a betatigt.
Ein Sicherheitskreis zur Aufzugssteuerung 6 wird da-
durch beispielsweise unterbrochen und die Sicherheits-
steuerung 11 kann das Ansprechen der Fangvorrichtung
registrieren.

[0032] Gleichzeitig wurden, durch ein Zuriickdrdngen
des Bremsexzenters 15 - er liegt ja, zusammen mit der
Lagerachse 18 am Endanschlag 24a des Durchbruchs
24 an - auch der Betatigungshebel 27 und die Verbin-
dungsstangen 9 zuriickbewegt. Dadurch kann beispiels-
weise der Aktuator 8, bzw. ein Kraftteil des Aktuators 8,
wieder gespannt werden.

[0033] Zum Zwecke eines Ruckstellens der Fangvor-
richtung kann jetzt lediglich die Fangvorrichtung 10, bzw.
die Aufzugskabine 2, zuriickbewegt werden. Dadurch
wird der Bremsexzenter 15 zuriickgedreht. Wenn der Ak-
tuator 8 zu diesem Zeitpunkt aktiviert wird, kann er den
Bremsexzenter direkt in der ersten Position zurtickhal-
ten, und die Fangvorrichtung wird in die in den Figuren
3 und 4 dargestellte erste Position zurtickgestellt.
[0034] Die Funktionsweise bei entgegengesetzter
Fahrrichtung verlauft sinngemass, wobei dann der
Bremsexzenter 15 in die Gegenrichtung gedreht wird.
[0035] Anstelle der Federmechanik 19 kann eine be-
liebige Riickzugseinrichtung, beispielsweise lediglich ei-
ne Feder verwendet sein. Selbstverstandlich kdnnen an-
stelle der Zug- oder Druckstangen 9 Verbindungsmittel
wie ein Zugseil oder eine hydraulische Betatigung vor-
gesehenwerden. Das Zugseil kdnnte, allenfalls Giber Um-
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lenkrollen oder Uber einen Bowdenzug direkt an der
schwenkbaren Lagerachse 18 angreifen. Alternativkann
die Lagerachse 18 auch Uber eine Langsflihrung, wie
eine Parallelfihrung oder einen Fihrungschlitten, im
Bremsgehduse 17 gefiihrt sein, so dass die Lagerachse
18 zusammen mit dem Bremsexzenter 15 verschiebbar
zum Bremssteg 7a zugestellt werden kann.

Patentanspriiche

1. Fangvorrichtung (10) zum Bremsen oder Halten ei-
ner Aufzugskabine (2) an einem Bremssteg (7a) be-
inhaltend:

- einen Bremsexzenter (15) mit einer zylindri-
schen Lagerbohrung (16),

- ein Bremsgehause (17) mit einer Lagerachse
(18) zur Aufnahme des Bremsexzenters (15),
dadurch gekennzeichnet, dass die Lagerach-
se (18) im Bremsgehause schwenk- oder ver-
schiebbar angeordnet ist, so dass der auf der
Lagerachse (18) angeordnete Bremsexzenter
(15) in einer ersten Position von dem Bremssteg
(7a) beabstandet haltbar und in einer zweiten
Position in Kontakt mit dem Bremssteg (7a)
bringbar ist.

2. Fangvorrichtung (10) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Bremsgehduse einen
Durchbruch (24) aufweist, durch den die Lagerachse
(18) ragt und wobei eine erste Einrichtung (19) den
Bremsexzenter (15) zusammen mit der Lagerachse
(18) in die erste Position bewegt und die erste Posi-
tion durch einen Endanschlag (24a) des Durch-
bruchs (24) bestimmt ist.

3. Fangvorrichtung (10) nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Lagerachse (18)
im Bremsgehduse (17) um eine vertikale Achse
(27a) schwenkbar angeordnet ist.

4. Fangvorrichtung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die erste Einrichtung (19)
zum Bewegen des Bremsexzenters in die erste Po-
sition eine Feder (21) oder Federmechanik (30, 21,
31) ist, die den Bremsexzenter (15) in die vom En-
danschlag (24a) des Durchbruchs (24) definierte
erste Position zieht.

5. Fangvorrichtung (10) nach Anspruch 2 oder 3, wobei
der Bremssteg (7a) ein Bestandteil einer Flihrungs-
schiene (7) ist und die Fangvorrichtung (10) zum
Zwecke des Bremsens der Aufzugskabine (2) mit
diesem Bremssteg (7a) zusammenwirkt und die
Fangvorrichtung (10) weiter einen Bremsteil (23)
aufweist, welcher gegenliber vom Bremsexzenter
(15) im oder am Bremsgehduse (17) angeordnet ist,
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10.

1.

so dass der Bremssteg (7a) der Fihrungsschiene
(7) im Bedarfsfall zwischen dem Bremsexzenter (15)
und dem Bremsteil (23) geklemmt werden kann, wo-
beider Bremsexzenter (15), wenn er von der zweiten
Einrichtung (25, 27) in Kontakt mit dem Bremssteg
(7a) gebracht ist durch eine Relativbewegung zwi-
schen Bremssteg (7a) und Fangvorrichtung (10) so
verdreht wird, dass er, zusammen mit der Lagerach-
se (18) in die erste Position zurtickgeschoben wird
und der Endanschlag (24a) des Durchbruchs (24)
eine vom Bremsexzenter (15) bewirkte Anpresskraft
aufnimmt und in das Bremsgehéause (17) tUbertragt.

Fangvorrichtung (10) nach einem der Anspriiche 2
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Lager-
achse (18) fest zu einem Betatigungshebel (27) ver-
bunden ist und der Betatigungshebel (27) gemein-
sam mit der Lagerachse (18) um die vertikale Achse
(27a) schwenkbar ist und der Betatigungshebel (27)
im Bedarfsfall von einem Aktuator (8) gemeinsam
mit der Lagerachse (18) schwenkbar ist, um den
Bremsexzenter (15) in Kontakt mit dem Bremssteg
(7a) zu bringen.

Fangvorrichtung (10) nach einem der vorgangigen
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Bremsexzenter (15) von einer Halteplatte (29) auf
der Lagerachse (18) gesichert ist.

Fangvorrichtung (10) nach einem der Anspriiche 2
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass eine Feder-
mechanik (30, 21, 31) der ersten Einrichtung (19)
zum Ziehen des Bremsexzenters (15) in die erste
Position einen Zughebel (30), einen Kipphebel (31)
und eine Feder (21) beinhaltet, wobei der Zughebel
(30) und der Kipphebel (31) gelenkig miteinander
verbunden sind, wobei der Zughebel (30) zum
Bremsexzenter (15) verbunden ist und der Kipphe-
bel (31) im Bremsgehause (17) schwenkbar gelagert
ist, und die Feder (21) derart auf den Kipphebel (31)
einwirkt, dass er Uber den Zughebel (30) den
Bremsexzenter (15) in die erste Position zieht.

Fangvorrichtung (10) nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Kipphebel (31) einen
Schalter (32) betétigt, wenn er eine, einer Brems-
stellung des Bremsexzenters (15) entsprechende,
Kippstellung erreicht.

Fangvorrichtung (10) nach Anspruch 8 oder 9, da-
durch gekennzeichnet, dass die Federmechanik
(30, 21, 31) eine Rasterstellung (33) beinhaltet, wel-
che den Bremsexzenter (15) in der ersten Position
gegen ein unbeabsichtigtes Schwenken sichert.

Aufzugsanlage (1) mit einer Aufzugskabine (2) und
mindestens einem Paar Fangvorrichtungen (10) ge-
mass einem der vorgangigen Anspriiche, wobei das
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Paar Fangvorrichtungen (10) durch einen zentral an-
geordneten Aktuator (8) betatigt werden, wobei der
Aktuator Uber Zug- oder Druckmittel (9) auf Betati-
gungshebel (27) der Fangvorrichtungen (10) einwir-
ken kann.

Aufzugsanlage (1) gemass Anspruch 11, wobei der
Aktuator (8) von einer Sicherheitssteuerung (11) ge-
steuert ist und die Sicherheitsteuerung (11) den Ak-
tuator (8) im Falle einer Ubergeschwindigkeit der
Aufzugsanlage (1) oder im Falle eines unbeabsich-
tigten Wegfahrens der Aufzugskabine (2) aus einer
Halteposition aktiviert, um das mindestens eine Paar
von Fangvorrichtungen (10) zu betatigen.

Claims

1.

Safety brake (10) for braking or holding a lift cage
(2) at a brake web (7a), comprising:

- abrake eccentric (15) with a cylindrical bearing
bore (16), and

- a brake housing (17) with a bearing axle (18)
for mounting the brake eccentric (15), charac-
terised in that the bearing axle (18) is arranged
in the brake housing to be pivotable or displace-
able so that the brake eccentric (15), which is
arranged on the bearing axle (18), in a first po-
sition can be kept at a spacing from the brake
web (7a) and in a second position can be brought
into contact with the brake web (7a).

Safety brake (10) according to claim 1, character-
ised in that the brake housing has a passage (24)
through which the bearing axle (18) projects, wherein
a first device (19) moves the brake eccentric (15)
together with the bearing axle (18) into the first po-
sition and the first position is determined by an end
stop (24a) of the passage (24).

Safety brake (10) according to claim 1 or 2, charac-
terised in that the bearing axle (18) is arranged in
the brake housing (17) to be pivotable about a ver-
tical axis (27a).

Safety brake (10) according to claim 2 or 3, charac-
terised in that the first device (19) for moving the
brake eccentric into the first position comprises a
spring (21) or spring mechanism (30, 21, 31), which
draws the brake eccentric (15) into the first position
defined by the end abutment (24a) of the passage
(24).

Safety brake (10) according to claim 2 or 3, wherein
the brake web (7a) is a component of a guide rail (7)
and the safety brake (10) co-operates with this brake
web (7a) for the purpose of braking the lift cage (2)
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and the safety brake (10) further comprises a brake
member (23) which is arranged opposite the brake
eccentric (15) in or at the brake housing (17) so that
the brake web (7a) of the guide rail (7) can when
required be clamped between the brake eccentric
(15) and the brake member (23), wherein the brake
eccentric (15) when it is brought by the second de-
vice (25, 27) into contact with the brake web (7a) is
so rotated by a relative movement between brake
web (7a) and safety brake (10) that together with the
bearing axle (18) it is pushed back into the first po-
sition and the end stop (24a) of the passage (24)
accepts a pressing force generated by the brake ec-
centric (15) and transmits it to the brake housing (17).

Safety brake (10) according to any one of claims 2
to 5, characterised in that the bearing axle (18) is
fixedly connected with an actuating lever (27) and
the actuating lever (27) together with the bearing axle
(18) is pivotable about the vertical axis (27a) and the
actuating lever (27) when required is pivotable by an
actuator (8) together with the bearing axle (18) to
bring the brake eccentric (15) into contact with the
brake web (7a).

Safety brake (10) according to any one of the pre-
ceding claims, characterised in that the brake ec-
centric (15) is secured on the bearing axle (18) by a
mounting plate (29).

Safety brake (10) according to any one of claims 2
to 7, characterised in that a spring mechanism (30,
21, 31) of the first device (19) for drawing the brake
eccentric (15) into the first position comprises a pull
lever (30), a rocker (31) and a spring (21), wherein
the pull lever (30) and the rocker (31) are pivotably
connected together and wherein the pull lever (30)
is connected with the brake eccentric (15) and the
rocker (31) is pivotably mounted in the brake housing
(17), and the spring (21) so acts on the rocker (31)
that it draws the brake eccentric (15) into the first
position by way of the pull lever (30).

Safety brake (10) according to claim 8, character-
ised in that the rocker (31) actuates a switch (32)
when it reaches a tilt setting corresponding with a
braking setting of the brake eccentric (15).

Safety brake (10) according to claim 8 or 9, charac-
terised in that the spring mechanism (30, 21, 31)
includes a detent setting (33) which secures the
brake eccentric (15) in the first position against un-
intended pivotation.

Liftinstallation (1) with a lift cage (2) and at least one
pair of safety brakes (10) according to any one of
the preceding claims, wherein the pair of safety
brakes (10) is actuated by a centrally arranged ac-
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tuator (8) and wherein the actuator can act on the
actuating lever (27) of the safety brakes (10) by way
of pulling or pushing means (9).

Lift installation (1) according to claim 11, wherein the
actuator (8) is controlled by a safety control (11) and
the safety control (11) in the case of excess speed
of the lift installation (1) or in the case of unintended
movement of the lift cage (2) from a stopping position
activates the actuator (8) in order to actuate the at
least one pair of safety brakes (10).

Revendications

1.

Parachute (10) pour freiner ou arréter une cabine
d’ascenseur (2) sur une aile de freinage (7a),
contenant :

- un excentrique de frein (15) avec un alésage
de palier cylindrique (16),

- un carter de frein (17) avec un axe de palier
(18) pour recevoir I'excentrique (15), caracteéri-
sé en ce que l'axe de palier (18) est disposé
dans le carter de frein de maniére a pouvoir pi-
voter ou coulisser, de sorte que I'excentrique de
frein (15) disposeé surl'axe de palier (18) est apte
aétre maintenu espacé de l'aile de freinage (7a),
dans une premiére position, et est apte a étre
amené en contact avec l'aile de freinage (7a),
dans une seconde position.

Parachute (10) selon larevendication 1, caractérisé
en ce que le carter de frein présente une ouverture
(24) que traverse I'axe de palier (18), un premier
dispositif (19) amenant I'excentrique (15), conjointe-
ment avec I'axe de palier (18), dans la premiére po-
sition, et la premiére position étant définie par une
butée de fin de course (24a) de I'ouverture (24).

Parachute (10) selon la revendication 1 ou 2, carac-
térisé en ce que I'axe de palier (18) est disposé
dans le carter de frein (17) pour pouvoir pivoter sur
un axe vertical (27a).

Parachute (10) selon la revendication 2 ou 3, carac-
térisé en ce que le premier dispositif (19) pour ame-
ner I'excentrique de frein dans la premiére position
est un ressort (21) ou un mécanisme a ressort (30,
21, 31) qui tire I'excentrique de frein (15) jusqu’a la
premiére position définie par la butée de fin de cour-
se (24a) de l'ouverture (24).

Parachute (10) selon la revendication 2 ou 3, l'aile
de freinage (7a) faisant partie d’un rail de guidage
(7), et le parachute (10) coopérant, en vue de freiner
la cabine d’ascenseur (2), avec cette aile de freinage
(7a), etle parachute (10) comportant également une
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1.

partie de freinage (23) qui est disposée dans ou sur
le carter de frein (17) en face de I'excentrique de
frein (15), de sorte que l'aile de frein (7a) du rail de
guidage (7), en cas de besoin, peut étre serrée entre
I'excentrique de frein (15) et la partie de frein (23),
I'excentrique de frein (15), quand il est amené par le
second dispositif (25, 27) en contact avec l'aile de
freinage (7a), étant tourné par un mouvement relatif
entre ladite aile de freinage (7a) et le parachute (10)
de maniere a étre repoussé conjointementavecl'axe
de palier (18) dans la premiére position, et la butée
de fin de course (24a) de I'ouverture (24) recevant
une force de pression provoquée par I'excentrique
de frein (15) et la transmet au carter de frein (17).

Parachute (10) selon I'une des revendications 2 a 5,
caractérisé en ce que I'axe de palier (18) est relié
de maniére fixe a un levier d’'actionnement (27), et
le levier d’actionnement (27) est apte a pivoter con-
jointement avec I'axe de palier (18) sur I'axe vertical
(27a), et le levier d’actionnement (27), en cas de
besoin, est apte a pivoter grace a un actionneur (8)
conjointement avec I'axe de palier (18), pour amener
I'excentrique de frein (15) en contact avec l'aile de
freinage (7a).

Parachute (10) selon I'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que I'excentrique de
frein (15) est bloqué sur I'axe de palier (18) par une
plaque de retenue (29).

Parachute (10) selon I'une des revendications 2 a 7,
caractérisé en ce qu’un mécanisme a ressort (30,
21, 31) du premier dispositif (19) pour tirer I'excen-
trique de frein (15) jusqu’a la premiére position con-
tient un levier de traction (30), un levier oscillant (31)
etunressort (21), le levier de traction (30) et le levier
oscillant (31) étant reliés de maniere articulée, le le-
vier de traction (30) étantrelié al’excentrique de frein
(15), et le levier oscillant (31) étant monté pivotant
dansle carter de frein (17), etle ressort (21) agissant
sur le levier oscillant (31) de telle sorte qu'il tire I'ex-
centrique de frein (15) dans la premiére position par
I'intermédiaire du levier de traction (30).

Parachute (10) selon larevendication 8, caractérisé
en ce que le levier oscillant (31) actionne un com-
mutateur (32) quand il atteint une position oscillante
correspondant a une position de freinage de I'excen-
trique de frein (15).

Parachute (10) selon la revendication 8 ou 9, carac-
térisé en ce que le mécanisme a ressort (30, 21,
31) comporte une position de verrouillage (33) qui
bloque I'excentrique de frein (15) dans la premiére
position a I'encontre d’'un pivotement accidentel.

Installation d’ascenseur (1) avec une cabine d’as-
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censeur (2) et au moins une paire de parachutes
(10) selon I'une des revendications précédentes, la
paire de parachutes (10) étant actionnée par un ac-
tionneur (8) disposé de maniére centrale, ledit ac-
tionneur pouvant agir par I'intermédiaire de moyens
de traction ou de pression (9) sur les leviers d’ac-
tionnement (27) des parachutes (10).

Installation d’ascenseur (1) selon la revendication
11, I'actionneur (8) étant commandé par une com-
mande de sécurité (11), et ladite commande de sé-
curité (11) activant I'actionneur (8) en cas de vitesse
excessive de l'installation d’ascenseur (1) ou en cas
de départ accidentel de la cabine d’ascenseur (2) a
partir d’'une position d’arrét, afin d’actionner la ou les
paires de parachutes (10).
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