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(57)  Die vorliegende Erfindung betrifft einen Aufzug,
insbesondere einen Lastenaufzug, wie einen Munitions-
aufzug oder Proviantaufzug, fiir Schiffe, umfassend ei-
nen Lastertrager zum Aufnehmen von Foérdergut, wie
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tung riemenartig ausgestaltet ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft Aufziige, ins-
besondere Lastenaufziige, wie Munitionsaufziige oder
Proviantaufziige, und/oder Personenaufziige, fir Schiffe
mit denen Foérdergut wie Munition oder Proviant inner-
halb eines Schiffs bewegt werden kann, um das Foérder-
gut beispielsweise einem Geschiitz oder einem Lager
zuzufuhren. Ferner betrifft die Erfindung eine Aufzugs-
anlage mit einem Aufzug und einem Aufzugsschacht.
Ferner betrifft die Erfindung ein Schiff mit einem Aufzug
oder mit einer Aufzugsanlage. Aufziige fir Munition sind
zum Beispiel aus EP 3 214 399 bekannt.

[0002] Fir Munition wird, je nach Geschiitz, die ent-
sprechende Munition dabei unterschiedlich im Schiff ge-
lagert. Fur Proviant werden ebenfalls verschiedene La-
gerungen verwendet. Andere Glter, wie Ausrustung,
personliche Gegenstande der Mannschaft oder von Pas-
sagieren, Kleidung, Ersatzteile, Werkzeuge,
VerschleiBmaterialen wie Ole, Treibstoff, Abfall, etc. kdn-
nen ebenfalls durch Aufziige transportiert werden und
werden entsprechend an Bord eines Schiffes gelagert.
Beispiele fiir diese Lagerung sind Transportbehalter wie
beispielsweise Kisten, Paletten, Sacke, Fasser, Kasten,
Gestelle, Regale, etc. Die Aufziige innerhalb des Schiffes
sind geeignet, diese und andere Transportbehalter zu
transportieren. Hierbei werden sowohl gefiillte Trans-
portbehélter, z.B. zu den Geschitzen und zur Kiiche,
transportiert sowie geleerte Behalter wieder zuriick
transportiert, z.B. von den Geschiitzen und von der Kom-
bise.

[0003] Bei bisher bekannten Aufziigen werden ubli-
cherweise Ketten eingesetzt, um die von der Antriebs-
einheit erzeugten Krafte auf den Lastentrager zu tber-
tragen. Dies hat aber einige Nachteile. Ketten sind war-
tungsintensiv und missen zur VerschleilRreduktion mit
Schmiermittel behandelt werden. Diese Schmiermittel
kénnen Verschmutzungen erzeugen, sowohl am Aufzug
allgemein, als auch an der Kette im Besonderen. Dariliber
hinaus sind Ketten insgesamt anfallig fir Verschmutzun-
gen. Ketten sind auch gerduschintensiv, insbesondere
dadurch dass eine Kette aus beweglichen Teilen besteht.
Zusatzliche Gerdusche wirken sich insbesondere bei
Schiffen negativ aus, deren Ortung dadurch erleichtert
wird. AuBerdem ist der Wirkungsgrad von Ketten relativ
niedrig, und sie sind auch als metallische Bestandteile
von Korrosion bedroht, insbesondere in maritimen Um-
gebungen. Auch weisen Ketten einen sogenannten Po-
lygoneffekt auf, der mitunter zu unruhigem Lauf fiihren
kann. Hinzu kommt noch das relativ hohe Gewicht von
Ketten.

[0004] Esist Aufgabe der Erfindung, die Nachteile des
Standes der Technik zu Giberwinden, insbesondere einen
Aufzug bereitzustellen, der weniger verschleiRanfallig ist
und/oder eine geringere Gerduschemission aufweist.
[0005] Die Aufgabe wird durch den Gegenstand des
unabhangigen Anspruch 1 geldst. Demnach umfasst ein
erfindungsgemaRer Aufzug, insbesondere ein Lasten-
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aufzug, wie ein Munitionsaufzug oder Proviantaufzug,
und/oder Personenaufzug, fiir Schiffe einen Lastertrager
zum Aufnehmen von Férdergut, wie Munition, eine Trag-
saule, an der der Lastentrdger langs beweglich ange-
bracht ist, und eine Antriebseinheit zum Antreiben des
Lastentragers Uber eine entlang der Tragsaule verlau-
fende Zugeinrichtung, wobei die Zugeinrichtung riemen-
artig ausgestaltet ist. Dadurch werden die im Stand der
Technik bekannten Nachteile Gberwunden.

[0006] Vorzugsweise umfasst die Zugeinrichtung we-
nigstens ein Zugmittel, das entlang der Tragsaule gefiihrt
ist. Besonders bevorzugt umfasstdie Zugeinrichtung we-
nigstens zwei Zugmittel, die insbesondere parallel zuein-
ander entlang der Tragsaule gefiihrt sind. Die Zugmittel
kdénnen insbesondere in sich geschlossen sein, d. h. ei-
nen geschlossenen Umfang bilden. Vorzugsweise wer-
den jedoch Zugmittel mit jeweils zwei Enden eingesetzt,
die insbesondere mit beiden Enden an dem Lastentrager
befestigt sind. Insbesondere istein Ende des wenigstens
einen Zugmittels fest, insbesondere formschliissig oder
kraftschliissig, mitdem Lastentrager verbunden. In einer
besonders bevorzugten Ausfiihrungsform ist jeweils ein
Ende der wenigstens zwei Zugmittel mit einer Wippe ver-
bunden, die drehbeweglich mit dem Lastentrager ver-
bunden ist. Bei nur einem Zugmittel kann die Wippe ent-
fallen. Dadurch kann insbesondere ein Langenaus-
gleich, insbesondere bei ungleichmaRiger Beladung des
Lastentragers oder bei Verrutschen des Transportgutes
auf dem Lastentrager, zwischen den wenigstens zwei
Zugmittel erfolgen. Auflerdem wird hierbei ein Ausgleich
der Dehnung des Zugmittels erreicht, und das Uberwa-
chen bei einem auftretendem Riss und/oder Erschlaffen
des Riemens erleichtert.

[0007] Durch die Befestigung der wenigstens zwei
Zugmittel an der Wippe kann die Spannung in den we-
nigstens zwei Zugmitteln insbesondere im Wesentlichen
gleich gehalten werden. Dadurch kann insbesondere ei-
ne unterschiedliche Dehnung der Zugmittel verhindert
werden. Dadurch kanninsbesondere verhindert werden,
dass die Zugmittel eine unterschiedliche Lange aufwei-
sen. Ferner kann durch das Gleichhalten der Spannung
in den wenigstens zwei Zugmitteln verhindert werden,
dass ein Zugmittel starker belastet wird als das andere
Zugmittel. Dadurch kann insbesondere eine ungleichma-
Rige Abnutzung der wenigstens zwei Zugmittel verhin-
dert werden.

[0008] Ferner kann die Wippe zum Detektieren des
ReilRens und/oder Erschlaffens der wenigstens zwei
Zugmittel eingesetzt werden. Insbesondere der Wellen-
gang bei Schiffen und die Detonation von Geschossen
kann zu schockartigen Belastungen der Zugmittel fih-
ren, sodass der Detektion des Reillens und/oder Er-
schlaffens der Zugmittel eine erhdhte Bedeutung zu-
kommt. Hierfiir kann die Wippe derart drehbeweglich an
dem Lastentrager befestigt sein, dass ein Reil}en oder
Erschlaffen wenigstens eines der wenigstens zwei Zug-
mittel zu einer Bewegung der Wippe fuihrt. Insbesondere
kann die Wippe derart drehbeweglich an dem Lastentra-
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ger befestigt sein, dass ein ReilRen oder Erschlaffen we-
nigstens eines der wenigstens zwei Zugmittel zu einer
Drehbewegung der Wippe um das Drehlager fuhrt.
[0009] Der Aufzug kann eine Erfassungsvorrichtung
aufweisen, die dazu ausgelegt ist, eine Drehbewegung
der Wippe zu detektieren. Die Erfassungsvorrichtung
kann ein Sensor oder ein Schalter sein. In einer bevor-
zugten Ausfiihrungsform ist die Erfassungsvorrichtung
als Schalter ausgefiihrt. In einer besonders bevorzugten
Ausfiihrungsform ist der Schalter als Positionsschalter
ausgebildet. Der Positionsschalter kann einen Fhler,
insbesondere in Form einer Rolle, aufweisen, derin Ein-
griff mit der Wippe steht. Der Fihler kann beweglich, ins-
besondere linearbeweglich, in dem Positionsschalter ge-
lagert sein. Der Positionsschalter kann derart ausgebil-
det sein, dass eine Bewegung des Fihlers den Positi-
onsschalter auslost. Insbesondere kann der Positions-
schalter derart ausgebildet sein, dass dieser erst nach
einer vorbestimmten Bewegung des Flhlers ausgelost
wird.

[0010] Durch den zuvor beschriebenen Einsatz von
Wippe und Erfassungsvorrichtung kann eine Drehbewe-
gung der Wippe detektiert werden. Der Schalter kann mit
einer Steuerung gekoppelt sein, die dazu ausgelegt ist,
beim Auslésen des Schalters ein Warnsignal auszuge-
ben und/oder den Aufzug abzuschalten. Unter dem Ab-
schalten des Aufzugs kann insbesondere ein Abschalten
der Antriebseinheit und/oder das Auslésen von Sicher-
heitsmechanismen, wie eine Aktivierung einer Bremse,
insbesondere einer Fangbremse, zu verstehen sein. Vor-
zugsweise ist die vorbestimmte Bewegung des Fhlers,
die zur Auslésung des Schalters fiihrt, an die Anzahl
und/oder Festigkeit der eingesetzten Zugmittel ange-
passt sein. Alternativ oder zusatzlich kann die vorbe-
stimmte Bewegung des Fihlers an den Betriebszustand
des Aufzugs angepasst sein. Insbesondere kann die
Steuerung dazu ausgelegt sein, in Abhangigkeit vorbe-
stimmter Betriebszustiande, die vorbestimmte Bewe-
gung des Fihlers anzupassen. Beispielsweise kann ein
erster Betriebszustand den Normalbetrieb der Aufzugs-
anlage abbilden, in dem bereits eine kleine Bewegung
des Fihlers zu einem Abschalten des Aufzugs fihrt, um
die Zugmittel nicht unnétig zu belasten. Demgegentiber
kann ein zweiter Betriebszustand den Betrieb im Gefecht
eines Schiffes abbilden, in dem eine gréRere Bewegung
des Fihlers toleriert wird, um die Funktionsfahigkeit des
Aufzugs im Gefecht aufrechtzuerhalten.

[0011] DerPositionsschalter kann einen translatorisch
beweglichen Schaft aufweisen, der an einem Ende, nach
einer erfolgten vorbestimmten Bewegung, einen Ausl6-
ser des Positionsschalters betatigen kann. An einem an-
deren Ende, insbesondere an dem gegentiberliegenden
Ende, kann der Schaft mit einem Fihler insbesondere in
Form einer drehbeweglich gelagerten Rolle verbunden
sein, der im Eingriff mit der Wippe steht. Insbesondere
sind der Fiihler und die Wippe derart zueinander ausge-
staltet, dass eine Drehbewegung der Wippe eine trans-
latorische Bewegung des Fihlers und des den Fihler
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haltenden Schafts bewirkt. Daftir kann der Fihler mit ei-
ner gegeniber einer orthogonalen zur translatorischen
Bewegungsachse des Schafts geneigten Kante der Wip-
pe und/oder einer Mulde der Wippe in Eingriff stehen.
[0012] Die Kombination der zuvor beschriebenen Wip-
pe, Erfassungsvorrichtung und Steuerung kann auch als
Abschaltvorrichtungen bezeichnet werden. Alternativ
oder zusatzlich kann die Steuerung derart ausgestaltet
sein, dass Uber die Erfassungsvorrichtung detektierte
Bewegungen der Wippe gespeichert werden, um Ruick-
schlisse auf die Belastung, insbesondere den Ver-
schleil3, der Zugmittel zu schlieen. Dadurch kénnen ins-
besondere Zeitintervalle, in denen die Zugmittel ausge-
tauscht werden oder gewartet werden mussen, besser
abgeschatzt werden.

[0013] Vorzugsweise kdénnen bei Ausfiihrungen mit
wenigstens zwei Zugmitteln die Zugmittel in insbeson-
dere gleichem Abstand zur drehbeweglichen Lagerung
der Wippe zueinander angeordnet werden. Insbesonde-
re kann die Wippe Uber ein mittig an der Wippe ausge-
bildetes Drehlager drehbeweglich mit dem Lastentrager
befestigt werden. Die wenigstens zwei Zugmittel kénnen
beabstandet zum Drehlager, insbesondere mit gleichen
Abstadnden zum Drehlager, an der Wippe befestigt wer-
den. Insbesondere kann die Befestigung der wenigstens
zwei Zugmittel an der Wippe ebenfalls drehbeweglich
insbesondere uber Drehlager erfolgen.

[0014] Die Zugeinrichtung kann wenigstens drei, ins-
besondere wenigstens vier, Zugmittel aufweisen. Insbe-
sondere bei groReren Traglasten kann der Einsatz von
wenigstens drei Zugmitteln erforderlich sein, um eine
UbermaRige Belastung der einzelnen Zugmittel zu ver-
hindern. Um unterschiedliche Spannungen und/oder
Dehnungen in den wenigstens drei Zugmitteln zu verhin-
dern und/oder um ein ReiRen und/oder Erschlaffen ein-
zelner Zugmittel beim Einsatz von wenigstens drei Zug-
mitteln detektieren zu kdnnen, kann der Einsatz von we-
nigstens zwei Wippen bevorzugt sein. Der Aufzug kann
wenigstens zwei Wippen aufweisen. Wenigstens zwei
der wenigstens drei Zugmittel kdnnen jeweils mit einem
Ende an einer der wenigstens zwei Wippen befestigt
sein. Das wenigstens eine verbleibende Zugmittel kann
an der verbleibenden der wenigstens zwei Wippen be-
festigt sein. Durch den Einsatz von wenigstens zwei Wip-
pen kann ein Spannungs- und/oder Dehnungsausgleich
in wenigstens drei Zugmittel erfolgen. Insbesondere
kann ein Dehnungsausgleich in vier Zugmitteln erfolgen
indem jeweils zwei Zugmittel an einer Wippe befestigt
sind. In einer Ausfiihrungsform sind jeweils zwei Zugmit-
tel an einer Wippe befestigt.

[0015] Ferner kann die Vorrichtung wenigstens zwei
Erfassungsvorrichtungen, insbesondere Schalter, zum
Erfassen einer Bewegung, insbesondere Drehbewe-
gung, der Wippe aufweisen. Durch den Einsatz von we-
nigstens zwei Erfassungsvorrichtungen kann ein ReiRen
und/oder Erschlaffen jedes von wenigstens drei, insbe-
sondere von wenigstens vier, Zugmitteln individuell de-
tektiert werden. Hierflr kann jeweils eine Erfassungsein-
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richtung dazu ausgelegt sein, eine Bewegung, insbeson-
dere Drehbewegung, einer Wippe zu detektieren.
[0016] Die wenigstens zwei Wippen kdnnen unabhan-
gig voneinander drehbeweglich an dem Lastentrager be-
festigt sein. An jeder der wenigstens zwei Wippen koén-
nen jeweils wenigstens zwei Zugmittel befestigt sein.
Ferner kann jeweils eine Erfassungsvorrichtung dazu
ausgelegt sein, eine Bewegung jeweils einer Wippe zu
detektieren, um ein Reilken und/oder Erschlaffen eines
Zugmittels an der jeweiligen Wippe zu erkennen. Alter-
nativ ist wenigstens eine der wenigstens zwei Wippen
drehbeweglich an der anderen Wippe befestigt. Dabei
kann eine der wenigstens zwei Wippen als Hauptwippe
ausgebildet sein, die drehbeweglich an dem Lastentra-
ger befestigt ist. Die zweite der wenigstens zwei Wippen
kann als Unterwippe drehbeweglich an der Hauptwippe
befestigt sein. Eine derartige Anordnung kann insbeson-
dere als kaskadierende Anordnung bezeichnet werden.
Insbesondere kdnnen zwei Zugmittel an der Unterwippe
und ein Zugmittel an der Hauptwippe befestigt sein. Ein
Zugmittel kann direkt an der Hauptwippe befestigt sein,
wahrend zwei Zugmittelan der Unterwippe befestigt sind.
Dadurch kann uber die Unterwippe ein Dehnungsaus-
gleich und/oder Langenausgleich der zwei an der Unter-
wippe befestigten Zugmittel untereinander erfolgen. Zu-
satzlich kann Uber die Hauptwippe ein Dehnungsaus-
gleich und/oder Langenausgleich zwischen den zwei an
der Unterwippe befestigten Zugmitteln und dem an der
Hauptwippe befestigten Zugmittel erfolgen.

[0017] Ferner kann eine Erfassungsvorrichtung zum
Detektieren der Bewegung der Hauptwippe und eine Er-
fassungsvorrichtung zum Detektieren der Bewegung der
Unterwippe ausgebildet sein. Dadurch kann das Reil3en
und/oder Erschlaffen eines Zugmittels an der Unterwippe
detektiert werden und das Reil’en des Zugmittels an
Hauptwippe detektiert werden.

[0018] Ferner kann der Aufzug wenigstens drei Wip-
pen aufweisen. Eine der wenigstens drei Wippen kann
als Hauptwippe ausgebildet sein, die drehbeweglich an
dem Lastentrager befestigt ist. Die verbleibenden we-
nigstens zwei Wippen kénnen als Unterwippen ausge-
bildet sein, die jeweils drehbeweglich an der Hauptwippe
befestigt sind. An jeder der zwei Unterwippen kénnen
wenigstens zwei Zugmittel befestigt sein. Durch eine der-
artige Anordnung kann Uber die Unterwippen einerseits
ein Langen- und/oder Dehnungsausgleich zwischen an
einer Unterwippe befestigte Zugmittel erfolgen und zu-
satzlich Uber die Hauptwippe ein Ladngen- und/oder Deh-
nungsausgleich zwischen Paaren von Zugmitteln erfol-
gen.

[0019] Ferner kann der Aufzug wenigstens drei Erfas-
sungsvorrichtungen aufweisen. Eine Erfassungsvorrich-
tung kann dazu ausgelegt sein eine Bewegung der
Hauptwippe zu detektieren. Die verbleibenden wenigs-
tens zwei Erfassungsvorrichtungen kdnnen dazu ausge-
legt sein, eine Bewegung der Unterwippen relativ zur
Hauptwippe zu detektieren. Dadurch kann eine Reilten
und/oder Erschlaffen der einzelnen Zugmittel detektiert
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werden. Zusatzlich kénnen ungleichmaRige Belastun-
gen der einzelnen Zugmittel Gber die Detektion von Be-
wegungen der Unterwippen erfasst werden. Ungleich-
maRige Belastungen zwischen Zugmittelpaaren kénnen
Uiber die Detektion von Bewegungen der Hauptwippe de-
tektiert werden.

[0020] UngleichmaRige Belastungen der Zugmittel
kénnen insbesondere durch ungleichmaRige Dehnun-
gen der Zugmittel verursacht werden. Diese kdnnen ins-
besondere durch unzuldssig weite Dehnung eines
Cords, insbesondere einer Einlage, eines Zugmittels ver-
ursacht werden.

Das andere Ende des wenigstens einen Zugmittels ist
vorzugsweise Uber eine Spannvorrichtung, insbesonde-
re eine Riemenspannvorrichtung, wie weiter unten im
Detail beschrieben, mit dem Lastentrager verbunden.
[0021] Unter einer riemenartigen Ausgestaltung der
Zugeinrichtung ist insbesondere zu verstehen, dass die
Zugeinrichtung wenigstens ein riemenartiges Zugmittel
aufweist, das den Lastentrager entlang der Tragsaule
zieht. Die zum Ziehen des Lastentragers erforderliche
Zugkraft wird insbesondere Uber die Antriebseinheit be-
reitgestellt, die den Riemen Uber eine Antriebswelle der
Zugeinrichtung antreibt. Die Antriebswelle kann insbe-
sondere auch als Zahnwelle ausgebildet sein. Hierfur
umlauft das Antriebsmittel vorzugsweise wenigstens
zwei Umlenkrollen zum Umlenken des Zugmittels an
zwei gegenlberliegenden Enden der Tragsaule. Vor-
zugsweise begrenzen die wenigstens zwei Umlenkrollen
den Verfahrweg des Lastentragers in Langsrichtung.
Vorzugsweise umlauft das wenigstens eine Zugmittel die
wenigstens zwei Umlenkrollen jeweils um wenigstens
90°, insbesondere um etwa 180°.

[0022] Unter einem riemenartigen Zugmittel ist insbe-
sondere ein langliches insbesondere streifenartiges Zug-
mittel zu verstehen. Insbesondere ist ein riemenartiges
Zugmittel wenigstens in eine Richtung elastisch ausge-
bildet. Vorzugsweise ist ein riemenartiges Zugmittel ent-
lang seiner Starke oder seiner Breite elastisch ausgebil-
det, sodass insbesondere zwischen dem Zugmittel und
Umlenkrollen und/oder Antriebsrollen der Zugeinrich-
tung wirkende Krafte wenigstens teilweise durch elasti-
sche Deformation gedampft werden kénnen. Insbeson-
dere lauft das Zugmittel, das mit einem zumindest teile-
lastischen Material ausgefuhrt ist, vorzugsweise durch
Gummi oder andere Vulkanisate von Natur- oder Syn-
thesekautschuken oder durch einen Verbundwerkstoff,
auf Umlenkrollen und anderen Wegfilihrelementen, die
vorzugsweise aus Stahl oder ahnlichen Werkstoffen ge-
fertigt sind. Dadurch kann insbesondere die Gerausch-
emission und der Verschleil® der Zugeinrichtung redu-
ziert werden. Ferner kann die Erzeugung und Ubertra-
gung von Schwingungen und Vibration im Betrieb redu-
ziert werden. Unter elastisch im Zusammenhang mit
elastischen Zugmitteln istinsbesondere die Elastizitat zu
verstehen, die beispielsweise von Elastomeren bereit-
gestellt wird. Ein geringes Mal} an Elastizitat, wie bei-
spielsweise die Elastizitat einer Metallkette, soll im Hin-
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blick auf Zugmittel nicht als elastisch sondern als starr
angesehen werden. Vorzugsweise umfassen die rie-
menartigen Zugmittel wenigstens eine Schicht elasti-
sches Material. Beispielsweise kdnnte ein riemenartiges
Zugmittel ein Metallband zur Kraftiibertragung in Langs-
richtung des Zugmittels aufweisen, wahrend eine elasti-
sche Schicht, insbesondere eine Elastomerschicht an
den Laufflachen des Zugmittels vorgesehen ist, Uber die
das riemenartige Zugmittel iber Antriebswellen und Um-
lenkrollen gefiihrt wird. Alternativ oder zusatzlich kénnte
ein riemenartiges Zugmittel zum Abfedern von impulsar-
tig auftretenden Kraften beispielsweise federnd gelagert
oder aufgehangt sein. Als Material fiir die Schicht aus
elastischem Material kénnte beispielsweise Gummi,
Chloropren-Kautschuk, Hydrierter Acrylnitrilbutadien-
Kautschuk oder Polyurethan eingesetzt werden.

[0023] GemalR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
umfasst die Zugeinrichtung wenigstens ein, vorzugswei-
se wenigstens zwei, riemenartiges Zugmittel, wobei das
riemenartige

[0024] Zugmittel vorzugsweise in wenigstens eine
Richtung, insbesondere in Starkenrichtung oder in Brei-
tenrichtung des riemenartiges Zugmittels, elastisch aus-
gebildet ist, und/oder wobei das riemenartige Zugmittel
wenigstens eine ein Elastomer umfassende, insbeson-
dere aus Elastomer bestehende, Lage umfasst, die sich
in Langsrichtung Uber das gesamte Zugmittel erstreckt.
Das wenigstens eine Zugmittel kann einen Cord, insbe-
sondere eine Einlage, umfassen.

[0025] GemalR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
weist die Zugeinrichtung wenigstens zwei riemenartige
Zugmittel auf, die sich vorzugsweise parallel zueinander
erstrecken, wobei die wenigstens zwei riemenartigen
Zugmittel vorzugsweise jeweils miteinem Ende Uber eine
insbesondere gemeinsame Wippe mit dem Lastentrager
verbunden sind, und/oder wobei die wenigstens zwei rie-
menartigen Zugmittel jeweils mit einem Ende Uber eine
insbesondere separate Spannvorrichtung, insbesondere
Riemenspannvorrichtung, mit dem Lastentrager verbun-
den sind.

[0026] GemalR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
weist die Zugeinrichtung wenigstens ein, vorzugsweise
wenigstens zwei, riemenartiges Zugmittel auf, das iber
wenigstens zwei Umlenkrollen langs entlang zwei Seiten
der Tragsaule gefiihrt wird, wobei vorzugsweise zwei En-
den des wenigstens einen riemenartigen Zugmittels, an
einer Seite der Sdule mit dem Lastentrager, insbeson-
dere Uber eine Befestigungsvorrichtung, befestigt sind.
[0027] GemalR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
der vorliegenden Erfindung umfasst die riemenartige Zu-
geinrichtung wenigstens ein riemenartiges Zugmittel in
Form eines Riemens, insbesondere wenigstens eines
Flachriemens oder Zahnriemens, wobei der Aufzug vor-
zugsweise fir jeden Riemen eine Riemenspannvorrich-
tung zur Einstellung der Spannung des jeweiligen Rie-
mens, Flachriemens oder Zahnriemens aufweist. Vor-
zugsweise erfolgt die Kraftiibertragung von Antriebsein-
heit auf den Riemen Uber eine Antriebswelle. Die Kraft-
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kopplung zwischen Antriebseinheit und Antriebswelle
kann insbesondere kraftschlissig erfolgen. Eine kraft-
schlissige Kraftiibertragung erfolgt vorzugsweise tber
die Kombination eines Flachriemens mit einer Antriebs-
welle mit glatter Zylinderoberflache. Alternativ oder zu-
satzlich kann die Kraftlibertragung formschlissig erfol-
gen. Eine formschlissige Kraftiibertragung erfolgt vor-
zugsweise Uber die Kombination eines Zahnriemens mit
einer Zahnwelle. Vorteilhaft an dem Einsatz von Zahn-
riemen ist insbesondere die Verringerung oder Vermei-
dung von Schlupf, wodurch eine erhdhte Positionier-
genauigkeit erzielt werden kann. Ferner kdnnen durch
die formschlissige Kraftlibertragung von Zahnriemen
groRere Krafte Gbertragen werden. Ein Vorteil von Zahn-
riemen gegenuber Flachriemen istinsbesondere die wei-
test gehende Unabhangigkeit von Umwelteinflissen
durch die formschlissige Kraftiibertragung. Demgegen-
Uber kann beispielsweise Feuchtigkeit im Aufzugs-
schacht die Ubertragbare Kraft Uiber den Kraftschluss ei-
nes Flachriemens reduzieren, was zu einem Durchrut-
schen des Riemens fiihren kann. Daher ist der Einsatz
von Zahnriemen bei einem Einsatz des erfindungsgema-
Ren Aufzugs in einem nach oben geéffneten Schacht
von besonderem Vorteil. Denn dadurch kann insbeson-
dere der Einfluss von Feuchtigkeit, die tiber die Offnung
in den Schacht gelangen kann, auf die Kraftlibertragung
reduziert werden.

[0028] Unter einem Riemen ist insbesondere ein rie-
menartiges Zugmittel zu verstehen, das sowohlin Langs-
richtung als auch in Breitenrichtung und Starkenrichtung
elastisch ist. Unter Starkenrichtung ist insbesondere die
Richtung zu verstehen, in der die Laufflache und die Au-
Renflache des Riemens voneinander beabstandet sind.
Bei einem Zahnriemen ist die Starkenrichtung insbeson-
dere die Richtung, in die sich die Zédhne des Riemens
erstrecken. Ein Riemen im Sinne der vorliegenden Erfin-
dung kann insbesondere ausschlief3lich aus elastischem
Material, wie einem Elastomer, bestehen. Das Zugmittel
ist vorzugsweise aus einem Verbundwerkstoff herge-
stellt. Vorzugsweise umfasst der Verbundwerkstoff ein
elastisches Material, wie Gummi oder andere Vulkanisa-
te von Natur- oder Synthesekautschuken, und Verstar-
kungsstrukturen. Als Verstarkungsstrukturen kénnen
insbesondere diinne Metallseile, vorzugsweise Stahlsei-
le, eingesetzt werden, die sich vorzugsweise in Langs-
richtung des Riemens erstrecken. Alternativ oder zusatz-
lich kdnnen als Verstarkungsstrukturen Fasern verwen-
detwerden. Insbesondere kann ein Riemen im Sinne der
vorliegenden Erfindung aus einem faserverstarkten
Kunststoff bestehen. Beispielsweise kann ein Riemen in
einem Elastomer oder in einem Thermoplast eingebet-
tete Verstarkungsfasern, wie anorganische Fasern, wie
z.B. Glasfasern, und/oder organische Fasern, wie z.B.
Kohle- oder Aramidfasern, oder metallische Fasern, wie
z.B. Stahlfasern aufweisen. Insbesondere kann das rie-
menartige Zugmittel eine Stahlseele aus diinnen Draht-
seilen aufweisen.

[0029] Als bevorzugte Riemenform hat sich der Zahn-
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riemen herausgestellt. Unter Zahnriemen ist insbeson-
dere ein Riemen mit einer Zahnung an der Laufflachen
zu verstehen, Uber die der Riemen angetrieben wird. Bei
der vorteilhaften Ausfihrungsform des wenigstens einen
riemenartigen Zugmittels als Zahnriemen, werden als
Antriebswelle und/oder als Umlenkwelle der Zugeinrich-
tung vorzugsweise Zahnscheiben oder Zahnwellen ver-
wendet. Durch die formschlissige Kraftlibertragung tiber
die Zahne ist insbesondere auch bei geringer Vorspan-
nung eine Kraftlibertragung von Antriebswelle auf Rie-
men moglich. Ferner wird insbesondere durch den Zahn-
eingriff Schlupf weitestgehend vermieden.

Es hat sich als besonders vorteilhaft herausgestellt, die
Verwendung der erfindungsgemafRen riemenartigen Zu-
geinrichtung mit einer elastisch gegentiber dem Schiffs-
korper abgestitzten Tragsdule zu kombinieren. Durch
die elastische Abstiitzung der Tragsaule hat sich tber-
raschenderweise herausgestellt, dass die impulsartig auf
das Schiff wirkenden Krafte derart gedampft werden kon-
nen, dass die Belastung der Zugeinrichtung reduziert
wird. Insbesondere dadurch wird ermdglicht, anstelle ei-
ner Metallkette mit hoher Festigkeit als Zugmittel der Zu-
geinrichtung eine riemenartige Zugeinrichtung zu ver-
wenden, die im Vergleich zur Kette eine geringere Fes-
tigkeit aufweist.

[0030] Als Spannvorrichtung, insbesondere Riemen-
spannvorrichtung, fir das riemenartige Zugmittel kann
insbesondere ein Federelement, wie eine Spiralfeder
vorgesehen sein, Uber das die Vorspannung des Zug-
mittels eingestellt werden kann. Besonders bevorzugt ist
dafir eine Spiralfeder auf einer Gewindestange aufge-
setzt, wobei an einem Ende der Spiralfeder ein Anschlag
und an dem anderen Ende der Feder eine Mutter vorge-
sehen ist, Uber die die Vorspannung der Zugeinrichtung,
insbesondere des Zugmittels, eingestellt werden kann.
Uber die Spannvorrichtung kann einerseits vereinfacht
die Vorspannung des riemenartigen Zugmittels einge-
stellt werden. Andererseits kann iber die Spannvorrich-
tung eine Dampfung von impulsartig auftretenden Kraf-
ten durch elastische Deformation der Spannvorrichtung,
insbesondere des Federelementes der Spannvorrich-
tung, erfolgen.

[0031] GemaR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
der vorliegenden Erfindung sind die Antriebseinheit und
die Zugeinrichtung Uber eine Kraftlibertragungseinrich-
tung kraftiibertragend miteinander gekoppelt, wobei vor-
zugsweise eine Spannvorrichtung zum Einstellen der
Spannung der Kraftlibertragungseinrichtung vorgese-
hen ist

[0032] Als Antriebseinheit wird vorzugsweise ein Mo-
tor mit Abtriebswelle verwendet. Uber die Abtriebswelle
wird vorzugsweise ein Drehmoment auf die Zugeinrich-
tung Ubertragen. Hierflr kann die Abtriebswelle der An-
triebseinheit zugeinrichtungsseitig als Antriebswelle fun-
gieren. Diese einteilige Ausfiihrungsform von Abtriebs-
welle der Antriebseinheit und Antriebswelle der Zugein-
richtung birgt insbesondere Kosteneinsparungspotenzi-
al. Es hat sich jedoch als vorteilhaft herausgestellt, die
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Abtriebswelle der Antriebseinheit und die Antriebswelle
der Zugeinrichtung zweiteilig auszufiihren. Dadurch
kann insbesondere eine Entkopplung von Antriebsein-
heit und Zugeinrichtung gewahrleistet werden. Dies er-
moglicht insbesondere eine Relativbewegung zwischen
Antriebseinheit und Zugeinrichtung ohne dabei auftre-
tende Krafte direkt auf die Zugmittel der Zugeinrichtung
zu Ubertragen.

[0033] Vorzugsweise sind die Antriebseinheit und die
Zugeinrichtung Uber eine Kraftlibertragungseinrichtung
kraftibertragend miteinander gekoppelt. Die Kraftiber-
tragungseinrichtung umfasst vorzugsweise ein Zugmit-
tel, wie eine umlaufende Kette oder einen umlaufenden
Riemen, insbesondere Flachriemen oder Zahnriemen,
das das Drehmoment von der Abtriebswelle der Antriebs-
einheit auf die Antriebswelle der Zugeinrichtung Uber-
tragt. Bevorzugt wird ein Kettentrieb verwendet. Beson-
ders bevorzugt umfasst die Kraftibertragungseinrich-
tung ein Ubertragungsmittel (Ubertragungsstelle), insbe-
sondere in Form eines Zahnrades, an der Abtriebswelle
der Antriebseinheit und/oder ein Ubertragungsmittel, ins-
besondere in Form eines Zahnrades, an der Antriebs-
welle der Zugeinrichtung. Vorzugsweise steht das Zug-
mittel der Kraftiibertragungseinrichtung jeweils in Eingriff
mit dem antriebsseitigen und dem zugeinrichtungsseiti-
gen Ubertragungsmittel. Uber die Kraftiibertragungsein-
richtung wird vorzugsweise das Antriebsmoment der An-
triebseinheit auf die Antriebswelle der Zugeinrichtung
Ubertragen. Vorzugsweise umlauft das Zugmittel der
Kraftiibertragungseinrichtung die Ubertragungsmittel
der Abtriebswelle der Antriebseinheit und der Antriebs-
welle der Zugeinrichtung.

[0034] Die Kraftiibertragungseinrichtung kann die
Kraft zwischen Antriebseinheit und Zugeinrichtung kraft-
schlissig, insbesondere tber Flachriemen und Wellen
mit glatter Oberflache, oderformschlissig, insbesondere
Uber Zahnriemen mit Zahnwellen oder liber Kettentriebe,
Ubertragen.

[0035] Um Relativbewegung zwischen der Antriebs-
einheit und der Zugeinrichtungen zu kompensieren ist
der Innenumfang der Kraftlibertragungseinrichtung vor-
zugsweise groRer als der durch die zwei Ubertragungs-
mittel aufgespannte Umfang, i.e. der Innenumfang, den
ein die zwei Ubertragungsmittel auf direktem Weg um-
laufendes Zugmittel aufweisen wiirde. Vorzugsweise ist
der Innenumfang der Kraftiibertragungseinrichtung we-
nigstens 10%, 20%, 30% oder 50% groRer, als der In-
nenumfang der durch die zwei Ubertragungsmittel auf-
gespannte wird. Alternativ oder zusatzlich ist der Innen-
umfang des Zugmittels der Kraftiibertragungseinrich-
tung derart groRer gewéhlt als der durch die zwei Uber-
tragungsmittel aufgespannte Umfang, dass eine Relativ-
bewegung von wenigstens 10 mm, 30 mm oder 40 mm
und/oder hochstens 45 mm, 50 mm oder 60 mm zwi-
schen Antriebseinheit und Tragsaule kompensiert wer-
den kann. Um bei dieser Ausfiihrungsform gleichzeitig
eine konstante Kraftiibertragung zu gewahrleisten, ist
vorzugsweise eine Spannvorrichtung vorgesehen, die
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wenigstens eine Spannrolle aufweist, iber den der durch
die Ubertragungsmittel und die wenigstens eine Spann-
rolle aufgespannte Umfang auch bei einer Relativbewe-
gung zwischen Antriebseinheit und Tragsaule konstant
gehalten werden kann. Vorzugsweise ist die Spannrolle
der Spannvorrichtung vorgespannt, sodass sie im Ruhe-
zustand (kein Wellengang oder andere Impulse, die eine
Relativbewegung zwischen Antriebseinheit und Trag-
saule erzeugen konnten) die Kraftibertragungseinrich-
tung spannt, wahrend in Belastungszustanden (Relativ-
bewegung zwischen Antriebseinheit und Tragsaule) die
durch die Relativbewegung auf die Kraftiibertragungs-
einrichtung ausgetlibte Kraft die Spannrolle gegen die
Vorspannung zuriickgedrangt. Vorzugsweise ist die
Spannvorrichtung derart ausgestaltet, dass sie sowohl
im Ruhezustand als auch in den unterschiedlichen Be-
lastungszustanden eine im Wesentlichen konstante
Spannung der Kraftibertragungseinrichtung bereitstellt
und/oder einen konstanten Umfang bereitstellt, der durch
die Ubertragungsmittel und die Spannrolle aufgespannt
wird.

[0036] GemalR einer Weiterbildung der vorliegenden
Erfindung umfasst der Aufzug eine an der Tragsaule an-
gebrachte, von der Antriebseinheit angetriebene An-
triebswelle, insbesondere Zahnscheibe oder Zahnwelle,
der Zugeinrichtung, wobei vorzugsweise die Kraftiiber-
tragung von der Antriebseinheit auf die Antriebswelle
Uber eine Kraftiibertragungseinrichtung erfolgt.

[0037] GemaR einer Weiterbildung der Erfindung, um-
fasst der Aufzug eine Rutschkupplung zum kraftiibertra-
gungsgemafien Koppeln und Entkoppeln der Zugeinrich-
tung mit der Antriebseinheit, wobei die Rutschkupplung
vorzugsweise eine Rutschnabe und eine Rutschwelle
aufweist, wobei vorzugsweise die Rutschnabe oder die
Rutschwelle die Antriebswelle der Zugeinrichtung bildet,
wobei vorzugsweise die jeweils verbleibende Rutschwel-
le oder Rutschnabe von der Antriebseinheit angetrieben
wird, vorzugsweise Uber eine Kraftlibertragungseinrich-
tung von der Antriebseinheit angetrieben wird.

[0038] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist die
Antriebswelle der Zugeinrichtung als Rutschnabe der
Rutschkupplung ausgebildet, die auf einer Rutschwelle
der Rutschkupplung angeordnet ist. Bei der Ausfiih-
rungsform, bei der die Antriebseinheit und die Tragsaule
starr miteinander verbunden sind, ist vorzugsweise die
Rutschwelle der Rutschkupplung durch die Abtriebswel-
le der Antriebseinheit ausgebildet. Bei der bevorzugten
Ausfiihrungsform, bei der die Antriebseinheit und die
Tragsaule jeweils unabhangig voneinander elastisch ge-
genlber dem Schiffskérper abgestitzt sind, ist die
Rutschwelle der Rutschkupplung vorzugsweise als se-
parate Welle ausgebildet, die Uber die Kraftiibertra-
gungseinrichtung von der Antriebseinheit angetrieben
wird. Durch die Rutschnabe kanninsbesondere die Uber-
tragung von ibermaRig hohen Kraften zwischen der An-
triebseinheit und der Zugeinrichtung unterbunden wer-
den. Vorzugsweise ist die Rutschkupplung dafir derart
ausgestaltet, dass beim Auftreten von wenigstens 150
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%, 200 %, 250 % oder 300 % der maximalen Betriebslast
ein Durchrutschen zugelassen wird. Derartige Lasten
werden folgend als ibermaRig hohe Lasten bezeichnet.
UbermaRig hohe Lasten kénnen beispielsweise von der
Tragsaule und/oder dem Schiffskdrper in Aufzugskom-
ponenten, wie die Antriebseinheit und/oder die Zugein-
richtung, eingeleitet werden. Durch die Rutschkupplung
kann beim Auftreten ibermaRig hoher Lasten der Kraft-
fluss zwischen Antriebseinheit und Zugeinrichtung un-
terbunden werden. So kann beispielsweise eine Uber-
maRig hohe Last, die in Folge eines von dem Lastentra-
ger ausgehenden Impulses auf die Rutschkupplung
wirkt, zu einem durchrutschen der Rutschkupplung fiih-
ren, sodass die UbermaRig hohe Last nicht an die An-
triebseinheit weitergegeben werden kann, sodass diese
vor Beschadigungen geschitzt wird. Ferner kann auch
eine Ubermafig hohe Last, die infolge eines von der An-
triebseinheit ausgehenden Impulses auf die Rutsch-
kupplung wirkt, zu einem Durchrutschen der Rutsch-
kupplung fiihren, sodass die iibermaRig hohe Last nicht
an die Zugeinrichtung weitergegeben wird, sodass diese
vor Beschadigungen geschitzt werden kann. Dadurch
kénnen insbesondere Zugmittel mit geringerer maxima-
ler zulassiger Zugbelastung eingesetzt werden. Insbe-
sondere erleichtert die Verwendung einer Rutschkupp-
lung den Einsatz einer riemenartigen Zugeinrichtung.

[0039] Es hat sich herausgestellt, dass ein Durchrut-
schen der Rutschkupplung oder ein ReilRen einer Zuge-
inrichtung im schlimmsten Fall zu einem unkontrollierten
Fall des Lastentragers langs der Tragsaule fiihren kann.
Um die Beschadigung des Lastentragers und des For-
dergut bei einem derartigen unkontrollierten Fall des
Lastentragers zu minimieren, hat es sich als vorteilhaft
herausgestellt Aufsetzpuffer einzusetzen, die im Bereich
des unteren Endes der Tragsaule, insbesondere am Bo-
den, angeordnet sind, um den unkontrollierten Fall des
Lastentragers zu dampfen. Vorzugsweise sind dafir
zwei Aufsetzpuffer vorgesehen. Alternativ oder zusatz-
lich umfasst ein erfindungsgemaRer Aufzug vorzugswei-
se eine Fangvorrichtung. Die Fangvorrichtung wird vor-
zugsweise bei Uberschreiten einer maximalen Verfahr-
geschwindigkeit aktiviert, um die Verfahrgeschwindigkeit
des Lastentragers abzubremsen. Hierfiir weist die Fang-
vorrichtung vorzugsweise eine Messeinrichtung auf, wel-
che die Verfahrgeschwindigkeit des Lastentragers er-
fasst und bei Uberschreiten einer maximalen Verfahrge-
schwindigkeit die Fangvorrichtung aktiviert, insbesonde-
re einen Bremsvorgang initiiert. Die Messeinrichtung um-
fasst vorzugsweise ein Reglerseil, insbesondere ein
Stahlseil, das mit einem Ende an dem Lastentrager be-
festigt ist und mit dem anderen Ende an einem frei han-
genden Spanngewicht befestigt ist, welches das Regler-
seil spannt. Das Reglerseil wird vorzugsweise zwischen
dem Lastentrager und dem Spanngewicht tiber eine Um-
lenkrolle um insbesondere 180° umgelenkt. Das Regler-
seil wird vorzugsweise entlang eines Geschwindigkeits-
reglers gefiihrt, der die Geschwindigkeit des Reglerseils
detektiert und bei Uberschreiten der maximalen Verfahr-
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geschwindigkeit den Bremsvorgang auslost. Fir den
Bremsvorgang weist die Fangvorrichtung vorzugsweise
eine Fangbremse auf, die den Lastentrager abbremst.
Hierflr wird die Fangbremse in eine Bremsstellung ver-
setzt. In der Bremsstellung ist die Fangbremse vorzugs-
weise derart ausgefahren, dass sie eine Klemmwirkung
zwischen dem Lastentrager und der Tragsaule ausiibt.
Das Versetzen der Fangbremse in Bremsstellung erfolgt
vorzugsweise mit Hilfe eines Bremshebels.

[0040] GemaR einer Ausfiihrungsform der vorliegen-
den Erfindung begrenzt, insbesondere umschliefl3t, die
Tragsaule quer zur Langsrichtung einen sich langs der
Saule erstreckenden Montageraum, wobei die Tragsaule
sich vorzugsweise als insbesondere rechteckiger Rah-
men um den Montageraum herum erstreckt, und/oder
wobeidie Zugeinrichtung wenigstens abschnittsweise in-
nerhalb des Montageraums angeordnet ist.

[0041] Unter eine Tragsaule soll im Zusammenhang
mit der vorliegenden Erfindung insbesondere eine einen
Montageraum umlaufende Tragsaule verstanden wer-
den. Vorzugsweise bildet die Tragsaule eine quer zur
Langsrichtung geschlossene Struktur. Dadurch kannins-
besondere das Widerstandsmoment der Tragsaule er-
hohtwerden, sodass die Materialstarke reduziert und so-
mit Material und Gewicht eingespart werden kann. Fir
vereinfachte Montage-und Reparaturarbeiten hates sich
als vorteilhaft herausgestellt die geschlossene Struktur
der Tragsaule mit Aussparungen zum Eingreifen in die
Tragsaule zu versehen. Insbesondere ist die Tragsaule
als Mantelstruktur ausgebildet, innerhalb derer empfind-
liche Elemente, wie elektronische Komponenten
und/oder beweglich gelagerte Teile, wie Umlenkrollen,
angeordnet und insbesondere vor Beschadigung ge-
schiutzt werden kénnen. Insbesondere begrenzt die
Tragsaule quer zur Langsachse einen eckigen, vorzugs-
weise parallelogrammartigen, besonders bevorzugt
rechteckigen, Montageraum. Vorzugsweise erstreckt
sich die Tragsaule als rechteckiger Rahmen parallel zur
Langsachse der Tragsaule. Besonders bevorzugt ist ei-
ne Langseite (Verbindungsteil) des rechteckigen Rah-
mens wenigstens 50 %, 100 %, 150 %, 200 % oder 250
% groRer als eine Kurzseite (Stitzteil) des rechteckigen
Rahmens. Vorzugsweise begrenzen zwei einander ge-
genulber angeordnete, insbesondere parallel zueinander
angeordnete, Langseiten und zwei einander gegenuber
angeordnete, insbesondere parallel zueinander ange-
ordnete, Kurzzeiten den Montageraum der Tragsaule.
Besonders bevorzugt sind die Langseiten und die Kurz-
zeiten orthogonal zueinander ausgerichtet. Als beson-
ders vorteilhaft hat es sich herausgestellt die Zugeinrich-
tung und/oder den Lastentrager derart auszugestalten,
dass der Angriffspunkt der Gewichtskraft eines von dem
Lastentrager aufgenommenen Férderguts sich zwischen
der Verldangerung der zwei Kurzseiten, vorzugsweise
mittig zwischen der Verlangerung beider Kurzseiten er-
streckt.

[0042] Besonders bevorzugt wird die Zugeinrichtung
wenigstens teilweise innerhalb der Tragsaule geflhrt.
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Insbesondere wird die Zugeinrichtung mittig in dem von
der Tragsaule umlaufenden Montageraum gefiihrt. Vor-
zugsweise sind wenigstens zwei, besonders bevorzugt
wenigstens vier, Umlenkrollen drehbar in der Tragsaule
befestigt. Unter dem wenigstens abschnittsweise erstre-
cken der Zugeinrichtung innerhalb des Montageraums
ist insbesondere zu verstehen, dass sich die Umlenkrol-
len vorzugsweise zu wenigstens 50 % innerhalb des von
der Tragsaule umlaufenen Montageraums erstrecken
und/oder, dass sich wenigstens 30 Prozent der Langs-
erstreckung wenigstens eines Zugmittels sich innerhalb
des Montageraums der Tragsaule erstreckt.

[0043] Vorzugsweise werden die elektrischen Kompo-
nenten in den Seitenbereichen des von der Tragsaule
umlaufenen Montageraums gefiihrt. Besonders bevor-
zugt sind die elektrischen Komponenten sandwichartig
links und rechts von der Zugeinrichtung innerhalb der
Tragsaule gefihrt.

[0044] GemalR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
der vorliegenden Erfindung, ist die Tragsaule mehrteilig
aus miteinander verbundenen, vorzugweise verschraub-
ten oder verschweifdten, Sdulenwandungen, wie Stiitz-
teilen und Verbindungsteilen, ausgebildet ist, wobei vor-
zugsweise jeweils insbesondere vier miteinander ver-
bundene, vorzugweise verschraubte oder verschweilte,
insbesondere blechartige Saulenwandungen einen ins-
besondere rechteckigen Saulenabschnitt begrenzen,
wobei vorzugsweise mehrere Saulenabschnitte langs zu
der Tragsaule verbunden sind. Alternativ oder zusatzlich
sind wenigstens zwei Sdulenabschnitte quer zur Langs-
richtung aneinander anschlieend zu der Tragsaule ver-
bunden.

[0045] Alternativ oder zusatzlich sind die jeweils einen
Saulenabschnitt begrenzenden Saulenwandungen in
Langsrichtung zueinander versetzt angeordnet. Durch
den Versatz der Saulenwandungen kann eine Verzah-
nung der Saulenabschnitte realisiert werden, wodurch
die Festigkeit der Tragsaule erhéht werden kann. Vor-
zugsweise sind jeweils zwei einander gegenuberliegen-
de Saulenwandungen eines Saulenabschnitts in Langs-
richtung versetzt zu den verbleibenden Saulenwandun-
gen des Saulenabschnitts angeordnet. Vorzugsweise
sind miteinander verbundene Saulenwandungen in
Langsrichtung versetzt zueinander angeordnet. Vor-
zugsweise kdnnen Saulenwandungen in Form von Stiitz-
teilen oder Kurzseiten versetzt zu Saulenwandungen in
Form von Verbindungsteilen oder Langseiten angeord-
net sein. Insbesondere sind die Sdulenwandungen tber
wenigstens 10%, 20 %, 30 % oder 40 % lhrer Erstreckung
in Langsrichtung zueinander versetzt.

Vorzugsweise kann die Tragsaule modulartig aus meh-
reren Saulenabschnitten ausgebildet werden. Durch die
Moglichkeit mehrere Saulenabschnitte in Langsrichtung
miteinander verbinden zu kénnen, kdnnen insbesondere
mit einem Modulsystem Tragsaulen unterschiedlicher
Lange hergestelltwerden. Durch die Moglichkeit die Sau-
lenabschnitte quer zur Langsrichtung aneinander an-
schlieen zu kénnen, konnen insbesondere mit einem
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Modulsystem Tragsaulen unterschiedlicher Breite her-
gestellt werden. Dadurch kénnen mit einem Modulsys-
teminsbesondere Tragsaulen mit unterschiedlicher Brei-
te des von der Tragsaule umlaufenen Montageraums
ausgebildet werden. Ferner kann dadurch die Festigkeit
der Saule an das Lastprofil des Aufzugs angepasst wer-
den. Besonders bevorzugt sind die Saulenabschnitte
selbst modulartig aus miteinander verbundenen Saulen-
wandungen ausgebildet.

[0046] Vorzugsweise ist die Tragsdule mehrteilig, ins-
besondere aus miteinander verschraubten Saulenwan-
dung, wie Stiltzteilen und Verbindungsblechen, ausge-
bildet. Dadurch kann die Tragsaule insbesondere einfa-
cher transportiert und innerhalb enger Aufzugsschachte
montiertwerden. Ferner bietet die mehrteilige Ausgestal-
tung der Tragsaule insbesondere die Moglichkeit einer
modularen Bauweise fur Aufziige unterschiedlicher Gro-
Re und/oder mit unterschiedlichen Lastprofilen. Auch der
Austausch von defekten oder durch Korrosion verschlis-
senen Teilen, kann durch die mehrteilige Ausbildung er-
leichtert werden. Besonders bevorzugt ist die Tragsaule
als Blechkonstruktion ausgebildet. Insbesondere um-
fasst die Tragsaule wenigstens zwei parallel zueinander
ausgerichtete, sich in Langsrichtung erstreckende Ble-
che (Verbindungsbleche). Besonders bevorzugt sind we-
nigstens zwei Bleche als Flachbleche ausgebildet und
werden durch wenigstens zwei weitere insbesondere ge-
kantete, vorzugsweise L-formige oder U-férmige, Stitz-
teile miteinander verbunden. Vorzugsweise weisen die
Stutzteile eine grofkere Wandstarke und/oder eine gro-
Rere Materialfestigkeit als die Verbindungsbleche auf.
Zur Befestigung von Stiitzteilen und Verbindungsteilen
zu der Tragsadule, werden diese vorzugsweise ver-
schraubt. Im Vergleich zum Verschweiflen kénnen da-
durch insbesondere Schweilspannungen vermieden
werden, sodass insbesondere die Festigkeit der Trag-
saule erhdht werden kann. Dadurch kann insbesondere
die Wandstéarke der zu verwendenden Stitz- und Ver-
bindungsteile reduziert und somit Materialgewicht einge-
spart werden.

[0047] Vorzugsweise sind elektrische Komponenten,
wie Leitungen und Sensoren, des Aufzugs innerhalb der
Tragsaule montiert. Dadurch kann die Elektronik insbe-
sondere vor Beschadigungen geschiitzt werden. Beson-
ders bevorzugt wird die Elektronik in vormontierten Sau-
lenabschnitten vormontiert. Dadurch kénnen die elektri-
schen Komponenten bereits wahrend dem Transport
und der Montage vor Beschadigungen geschutzt wer-
den. Daruiber hinaus kann somit der insbesondere hohle
Innenraum der Saulenabschnitte optimal ausgenutzt
werden.

[0048] GemalR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der vorliegenden Erfindung, weist die Tragsaule mindes-
tens eine Umlenkungsvorrichtung auf, die ein Zugmittel
der Zugeinrichtung von der Tragsaule zu einer Antriebs-
welle insbesondere der Zugeinrichtung lenkt und von der
Antriebswelle wieder zuriick zu der Tragsaule lenkt,
und/oder wobei die Antriebswelle innerhalb oder auf3er-
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halb eines Aufzugsschachts angeordnet ist, in dem der
Aufzug montiert ist. Insbesondere umfasst die Umlenk-
vorrichtung eine Ableitrolle zum Ableiten wenigstens ei-
nes Zugmittels weg von der Tragsaule und/oder eine Zu-
leitrolle zum Zuleiten wenigstens eines Zugmittels zu der
Tragsaule. Der Unterschied zwischen einer Umlenkrolle
und einer Zuleitrolle bzw. einer Ableitrolle soll insbeson-
deredarin bestehen, dass eine Umlenkrolle ein Zugmittel
um etwa 180 °, insbesondere um 180° = 30°, umlenkt,
wobei eine Zuleitrolle bzw. eine Ableitrolle das Zugmittel
um etwa 90°, insbesondere um 90° ° + 30, umlenkt. Uber
die Antriebswelle der Zugeinrichtung wird das wenigs-
tens eine Zugmittel vorzugsweise um 180° von der Ab-
leitrolle zu der Zuleitrolle umgelenkt. Durch die Ausge-
staltung einer Umlenkvorrichtung kann wenigstens ein
Zugmittel, vorzugsweise zwei Zugmittel, der Zugeinrich-
tung aus einem Aufzugsschacht herausgelenkt werden.
Anschlielend kann das wenigstens eine Zugmittel vor-
zugsweise aullerhalb des Aufzugsschachtes Uber eine
Antriebswelle angetrieben werden und tber eine Umlen-
krolle, vorzugsweise in Form der Antriebswelle, zuriick
in den Aufzugsschacht gelenkt werden. So kann insbe-
sondere eine Antriebseinheit fiir den Aufzug vereinfacht
aulerhalb des Aufzugsschachts angebracht werden.
[0049] Unter der langs beweglichen Anbringung des
Lastentragers ist insbesondere zu verstehen, dass der
Lastentrager parallel zur Langsachse der Tragsaule ver-
fahrbar ist. Besonders bevorzugt weist der Lastentrager
einen Fangrahmen auf, Uber den der Lastentrager ent-
lang der Langsachse der Tragsaule gefiihrt wird. Der
Fangrahmen umgreift die Tragsaule vorzugsweise ab-
schnittsweise und/oder steht im Eingriff mit Flihrungs-
schienen, die sich insbesondere an gegentiberliegenden
Seiten der Tragsaule entlang der Langsachse der Trag-
saule erstrecken. Die Langsachse der Tragsaule wird
folgend als Langsrichtung bezeichnet. Unter der Langs-
richtung sind dabei beide Richtungen parallel zur Langs-
achse der Tragsaule zu verstehen.

[0050] Untereinem Lastenaufzug ist vorzugsweise ein
Aufzug zu verstehen, der von wenigstens einer, vorzugs-
weise von wenigstens zwei oder drei, Seiten zuganglich
ist. Unter der Zuganglichkeit von einer Seite ist insbe-
sondere zu verstehen, dass der Lastentrager des Las-
tenaufzugs von dieser Seite mit Férdergut beladen wer-
den kann. Hierflir weist der Lastentrager vorzugsweise
einen Tragerboden (Bodenplatte) auf, der an wenigstens
einer, vorzugsweise an wenigstens zwei, Seiten frei von
Begrenzungswandungen ist, die sich parallel zur Trag-
saule erstrecken. Besonders bevorzugt weist der Last-
entrager sich parallel zu der Tragsaule erstreckende Be-
festigungsstreben auf, Uber die Férdergut auf dem Last-
entrager befestigt werden kann. Besonders bevorzugt
weist der Lastentrager ein den Tragerboden Uberda-
chendes Gerust aus Befestigungsstreben, insbesondere
Langsstreben und Querstreben auf, an denen vorzugs-
weise das Fordergut befestigt werden kann. Der Trager-
boden kann optional mit Rollen oder Kugeln ausgestattet
werden, die die Beladung unterstiitzen. Der Lastentrager
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kann Wande aufweisen, die vorzugsweise aus gekante-
ten Blechprofilen oder einer Stahlstruktur herstellbar
sind. Optionaler Weise kann der Lastentréger eine obere
Begrenzungswand aufweisen, die als Decke fungiert. An
einer oder mehreren Zugangsseiten kann die jeweilige
begrenzende Wand fiir den Zugang unterbrochen sein.
Andie Wande der Seiten, die als Zuladungsseiten dienen
kénnen, kdnnen optionaler Weise weitere Vorrichtungen
angebracht werden, wie etwa ein Tisch, vorzugsweise
ein Rollentisch, der insbesondere vorzugsweise ein-
bzw. ausklappbar ist. Die als Zugangsoéffnungen zu ver-
wendenden Unterbrechungen der Wéande an den Zu-
gangsseiten kdnnen verschlieRbar sein, vorzugsweise
durch eine oder mehrere Tiren oder mittels eines Rollos.
Weiterhin ist eine Sicherung durch eine ein- bzw. aus-
klappbare Schranke denkbar, die vorzugsweise als
Blechprofil ausgestaltet ist. An der Schranke kdnnen wei-
tere Elemente angebracht werden, z.B. Uberwachungs-
einrichtungen, die der Sicherheit dienen. Diese Uberwa-
chungseinrichtungen kénnen ausgestaltet sein, um z.B.
Ladung, Personen und/oder andere Vorkommnisse zu
erfassen, z.B. Feuer, Wasser, Bewegung, Temperaturn,
usw. Dafiir kdnnen verschiedene Sensoren verwendet
werden, wie z.B. optische, akustische oder Kontaktsen-
soren, etc.. Alternativ oder Zusatzlich kann der Lasten-
trager eine den Tragerboden umlaufende Umrandung
zur Sicherung des Foérderguts gegen Verrutschen auf-
weisen. Unter einer Umrandung istinsbesondere ein sich
Uber hochstens 100 mm, 80 mm, 60 mm, 50 mm, 40 mm,
30 mm, 20 mm oder 10 mm von dem Tragerboden in
Langsrichtung erstreckender Rahmen zu verstehen.
Umrandungen, die sich héher erstrecken kdnnten insbe-
sondere die Zuganglichkeit des Lastentragers zu stark
einschranken. Es hat sich herausgestellt, dass die zuvor
genannte Hohe der Umrandung besonders bevorzugtist,
weil Sie einerseits einen effektiven Verrutschschutz fir
Transportgut, insbesondere fir in Kisten gelagertes
Transportgut, bereitstellt, wahrend die Zuganglichkeit
kaum beeintrachtigt ist und zumindest tiber Auffahrram-
pen oder Hubwagen gewahrleistet werden kann.

[0051] Alternativ oder zusatzlich kann der Aufzug als
Personenaufzug ausgebildet sein. Daflir kann der Last-
entrager einen geschlossenen Personenraum begrenz-
en. Der geschlossene Personenraum kann einen Zu-
gang aufweisen, lUber den Personen in den Personen-
raum ein- und aussteigen kénnen. Vorzugsweise ist der
Zugang uber eine Tur verschlieRbar, sodass die Verlet-
zungsgefahr wahrend der Fahrt, beispielsweise durch
Zugmittel, Gegengewichte oder elektrische Leitungen,
vermieden oder zumindest reduziert werden kann. Alter-
nativ oder zusatzlich kann der Lastentrager in Langsrich-
tung einen sich Uber wenigstens 1,8 Meter, 2,0 Meter,
2,2 Meter oder 2,5 Meter erstreckenden Personenraum
bereitstellen, sodass Personen aufrecht auf dem Last-
entrager stehen kénnen. Ferner kann der Personenauf-
zug eine Traglast von wenigstens 80 Kilogramm, 100
Kilogramm, 120 Kilogramm, 150 Kilogramm, 200 Kilo-
gramm, 240 Kilogramm oder 320 Kilogramm aufweisen,
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um wenigstens eine, zwei, drei oder vier Personen trans-
portieren zu kénnen. Die Eignung des erfindungsgema-
Ren Aufzugs als Personenaufzug kann insbesondere
durch den Einsatz von Gegengewichten beglinstigt wer-
den, durch welche die Traglast des Aufzugs erhdht wer-
den kann.

[0052] Vorzugsweise ist der Lastentrager
ausschlieBlich an der der Tragsaule zugewandten Seite
durch eine Begrenzungswandung parallel zur Tragséaule
begrenzt. Es seiklar, dass Befestigungsstreben, die eine
Seite begrenzen bzw. umlaufen, von der der Lastentra-
ger beladen und entladen werden kann, keine Begren-
zungswandungim Sinne der vorliegenden Erfindung dar-
stellen. Die Zuganglichkeit von wenigstens einer, vor-
zugsweise wenigstens zwei oder drei, Seiten wird insbe-
sondere dadurch realisiert, dass der Lastentrager in ei-
nem Aufzugsschacht gefiihrt wird, in dem auf wenigstens
einer Etage, vorzugsweise auf jeder Etage, wenigstens
ein, vorzugsweise wenigstens zwei oder drei, Zugange
zum Aufzugsschacht bereitgestellt werden, die derart di-
mensioniert sind, dass das Fordergut auf den Lastentra-
ger geladen und von diesen entladen werden kann.
[0053] Ferner betrifft die Erfindung eine Aufzugsanla-
ge, insbesondere eine Lastenaufzugsanlage, wie eine
Munitionsaufzugsanlage oder eine Proviantaufzugsan-
lage, und/oder eine Personenaufzugsanlage. Die Auf-
zugsanlage umfasst einen Aufzug gemal einer oder
mehrere der zuvor und nachfolgend beschriebenen Aus-
fuhrungsformen und einen Aufzugsschacht, in dem die
Tragsaule wenigstens abschnittsweise angeordnet ist.
Unter der wenigstens abschnittsweisen Anordnung der
Tragsaule in dem Aufzugsschacht ist insbesondere zu
verstehen, dass die Tragsadule in Langsrichtung ab-
schnittsweise aus dem Aufzugsschacht herausragen
kann. Der Aufzugsschacht kann quer zur Langsrichtung
durch Aufzugsschachtwandungen begrenzt sein. Insbe-
sondere kann der Aufzugsschacht quer zur Langsrich-
tung vollstdndig von Aufzugschachtwandungen be-
grenzt sein. Zugange zum Aufzugsschacht kdnnen tber
in die Aufzugsschachtwandung eingebrachte Ladestel-
len, insbesondere Durchgange, realisiert sein. Der Auf-
zugsschacht kann viereckig, insbesondere rechteckig,
ausgebildet und von vier Schachtwandungen begrenzt
sein. Der Aufzugsschacht kann im Schiffskérper eines
Schiffs ausgebildet sein. Die Tragsaule kann an einer
sich in Langsrichtung erstreckenden Schachtwandung
und/oder an einem Schachtboden befestigt, insbeson-
dere elastisch abgestutzt, sein. Insbesondere kann die
Tragsaule derartfest an einer Schachtwandung befestigt
sein, dass keine Schwenkbewegung der Tragsaule re-
lativ zur Schachtwandung zugelassen wird. Es sei klar,
dass Relativbewegungen der Tragsaule relativ zur
Schachtwandung in Folge einer elastischen Abstiitzung
der Tragsadule an der Schachtwandung nicht als
Schwenkbewegung zu verstehen sind.

[0054] Der Aufzugsschacht kann in Langsrichtung an
einem Ende gedffnet sein, sodass der Lastentrager aus
dem Aufzugsschacht herausfahren kann. Dafiir kann die
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Tragsaule durch eine Offnung des Aufzugsschachts ab-
schnittsweise aus dem Aufzugsschacht herausragen.
[0055] Ferner betrifft die vorliegende Erfindung ein
Schiff mit einem Aufzug gemaRn einer oder mehrerer der
zuvor und nachfolgend beschriebenen Ausflihrungsfor-
men oder mit der zuvor beschriebenen Aufzugsanlage.
Insbesondere bei einer Ausfiihrungsform mit der zuvor
beschriebenen Aufzugsanlage kann der Aufzugsschacht
in dem Schiffskorper ausgebildet sein. Insbesondere
kann der Aufzugsschacht zum Schiffsdeck hin geéffnet
sein, sodass der Lastentrager aus dem Schiffskérper
heraus an das Schiffsdeck verfahren werden kann. Hier-
fur kann die Tragsaule sich abschnittsweise innerhalb
und abschnittsweise auRerhalb des Aufzugsschachts er-
strecken.

[0056] Das Schiff kann ein Militarschiff oder ein Kriegs-
schiff sein. Insbesondere kann das Schiff ein Schiff mit
Geschitzen, wie Kanonen, und/oder Geschitztirmen
sein. Insbesondere kann das Schiff ein Gewicht von we-
nigstens einer Tonne, zwei Tonnen, finf Tonnen, zehn
Tonnen, zwanzig Tonne, dreiBig Tonnen, flinfzig Ton-
nen, hundert Tonnen, zweihundert Tonnen, finfhundert
Tonnen oder tausend Tonnen aufweisen.

[0057] Zur Herstellung eines fir Schiffe geeigneten
Aufzuges, bedarf es insbesondere der Auswahl von kor-
rosionsbestandigen Materialien. Ferner sind Schiffe
durch Wellengang und/oder durch Detonationen neben,
Uber, unter oder an dem Schiff impulsartigen Kraften
(Schock) ausgesetzt. Daher bedarf es insbesondere bei
der Ausgestaltung von Aufziigen fiur Schiffe, die nach
Schockeinwirkung noch funktionieren und/oder keinen
kritischen Betriebszustand erreichen dirfen, wie Muniti-
onsaufzlige, einer Dampfung (schockfesten Lagerung)
von empfindlichen Komponenten des Aufzugs, wie des
Antriebs, der Zugeinrichtung und/oder des Forderguts.
Insbesondere bei der Verwendung des erfindungsgema-
Ren Aufzugs als Munitionsaufzug kann die Dampfung
des Forderguts von essentieller Bedeutung sein, um bei-
spielsweise im Gefecht auch nach einem Treffer die Mu-
nitionsversorgung gewahrleisten zu kénnen.

[0058] Bei einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel des
Aufzugs ist die Antriebseinheit elastisch an dem Schiffs-
korper abgestitzt. Alternativ kann die Antriebseinheit
auch starr an der Tragsaule befestigt sein, die vorzugs-
weise elastisch an dem Schiffskdrper abgestitzt ist. Al-
ternativ kann die Antriebseinheit an einem anderen Teil
des Schiffes als der Tragsaule angebracht, und die An-
triebskraft wird Gber eine Kraftiibertragungseinrichtung
zur Tragsaule transportiert. Dadurch, dass die Antriebs-
einheit an einem anderen Teil des Schiffes abgestutzt
wird, erfolgt eine Entkoppelung. Dies ist vorteilhaft, da
dadurch eine andere Anbringung verwendet werden kon-
nen.

[0059] Bei einem weiteren Ausflihrungsbeispiel um-
fasst der Aufzug weiterhin eine Spannvorrichtung zur An-
passung der Spannung der Kraftiibertragungseinrich-
tung. Durch die Spannvorrichtung kann insbesondere ei-
ne Relativbewegung zwischen Aufzugskomponenten,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

1"

wie der Antriebseinheit, der Tragsaule, des Lastentra-
gers und/oder der Zugeinrichtung, kompensiert werden.
Relativbewegungen zwischen Aufzugskomponenten
kénnen insbesondere in Folge elastischer Abstiitzung
zweier Komponenten, insbesondere Uber elastische Ver-
bindungselemente, relativ zueinander erfolgen. Eine
elastische Abstiitzung zweier Komponenten relativ zu-
einander kann insbesondere uber eine direkte elastische
Abstiitzung einer Komponente an der anderen Kompo-
nente oder Uber eine separate elastische Abstiitzung
zweier Komponenten, beispielsweise Uber separate
elastische Verbindungselemente, erfolgen.

[0060] Bei einem weiteren Ausfihrungsbeispiel weist
die riemenartige Zugeinrichtung mindestens einen Rie-
men oder einen Zahnriemen auf, und der Aufzug umfasst
weiterhin eine an der Tragsaule angebrachte Zahnschei-
be oder Zahnwelle, die von der Antriebseinheit angetrie-
ben wird und die die Zugeinrichtung antreibt, und fir je-
den Riemen oder Zahnriemen eine Riemenspannvor-
richtung zur Anpassung der Spannung des jeweiligen
Riemens oder Zahnriemens. Die Verwendung von Rie-
menspannvorrichtung ist vorteilhaft um den Kraftfluss
konstant zu halten.

[0061] Beieinem weiteren Ausfiihrungsbeispiel erfolgt
die Kraftibertragung von der Antriebseinheit auf die
Zahnscheibe oder Zahnwelle Uber eine weitere Zugein-
richtung, insbesondere eine Kette.

[0062] Bei einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel um-
fasst der Aufzug weiterhin eine Rutschkupplung fir die
weitere Zugeinrichtung und/oder eine weitere Spannvor-
richtung zur Anpassung der Spannung der weiteren Zu-
geinrichtung.

[0063] Bei einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel be-
steht die Tragsaule aus mindestens zwei Stitzteilen mit
mindestens einem dazwischen liegenden Verbindungs-
blech. Diese Ausgestaltung hat eine positive Auswirkung
auf die Stabilitat der Tragsaule.

[0064] Beieinem weiteren Ausfiihrungsbeispiel beste-
hen die Stitzteile jeweils aus mehreren Teilen. Dadurch
sind die Stltzteile leichter zu transportieren und in das
Schiffsinnere zu verbringen, um dort montiert zu werde.
Des Weiteren kdnnen einzelne Teile, die beschadigt wur-
den, leichter ersetzt werden.

[0065] Bei einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel wer-
den mindestens zwei Teile so miteinander verbunden,
insbesondere verschraubt, dass die Saule gegeniber
den anderen Ausfiihrungsbeispielen insbesondere in
Horizontalrichtung verbreitert wird. Dadurch wird vorteil-
hafterweise ebenfalls die Stabilitdt und Raumnutzung er-
héht, was insbesondere bei hdheren Traglasten zu Vor-
teilen flhrt.

[0066] Bei einem weiteren Ausfihrungsbeispiel weist
die Tragsaule mindestens eine Umlenkungsvorrichtung
auf, umdie Uber die Zugeinrichtung aufgebrachten Krafte
umzulenken. Die Umlenkvorrichtung weist vorzugsweise
wenigstens eine insbesondere glatte Ableit- bzw. Zuleit-
rolle auf. Unter einer glatten Ableit- bzw. Zuleitrolle ist
insbesondere eine Ableit- bzw. Zuleitrolle mit glattem Au-
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Renmantel, i.e. ein zahnfreier AulRenmantel, zu verste-
hen. Die Umlenkung der iber die Zugeinrichtung aufge-
brachten Antriebskrafte ermdglicht eine flexiblere Posi-
tionierung von Antriebseinheit und Tragsaule im Schiff-
sinneren.

[0067] GemalR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
der vorliegenden Erfindung ist die Tragsaule elastisch
gegenuber dem Schiffskdrper abgestitzt. Durch das
elastische Abstiitzen der Tragsaule, an der der Lasten-
trager angebrachtist, werden die auftretenden Krafte ge-
dampft und deren Wirkung auf den Aufzug, den Lasten-
trager und somit auch auf das Férdergut verringert.
[0068] Unter einer elastischen Abstitzung der Trag-
saule gegenuber dem Schiffskdrper ist vorzugsweise die
Befestigung der Tragsaule an dem Schiffskoérper iber
elastische Verbindungselemente zu verstehen. Dadurch
sollen insbesondere impulsartig auftretende Krafte, die
von dem Schiffskdrper an die Tragsaule tibertragen wer-
den wenigstens teilweise durch die elastischen Verbin-
dungselement abgefangen und gedampft werden. Vor-
zugsweise wird wenigstens 50%, 70%, 90% oder 100%
des Gewichts der Tragsaule uUber elastische Verbin-
dungselemente getragen. Unter der elastischen Abstiit-
zung istinsbesondere eine elastische Abstltzung zu ver-
stehen, die ein Mindestmall an Relativbewegung der
Tragsaule relativ zum Schiffskdrper gewahrleistet. Um
Schaden an empfindlichen Bestandteilen des Aufzugs
oder des Fordergut zu verhindern hat es sich als vorteil-
haft erwiesen die elastische Abstiitzung derart auszubil-
den, dass die Tragsaule infolge besonders grof3er, im-
pulsartig auftretender Krafte um bis zu 10 mm, 20 mm,
30 mm, 40 mm, 50 mm oder 60 mm relativ zum Schiffs-
kérper bewegt werden kann. Insbesondere hat sich he-
rausgestellt, dass die elastische Abstiitzung vorzugswei-
se derart erfolgt, dass die Relativbewegung zwischen
Tragsaule und Schiffskdrper in wenigstens zwei, vor-
zugsweise in drei, Richtungen, insbesondere Himmels-
richtungen, erfolgen kann. Hierfiir hat es sich als beson-
ders vorteilhaft herausgestellt als elastische Verbin-
dungselemente Drahtseil-Federelemente zu verwen-
den, die insbesondere eine elastische Deformation in
mehrere Richtungen zulassen.

[0069] Drahtseil-Federelemente weisen vorzugswei-
se zwei Verbindungsabschnitt zum Befestigen, insbe-
sondere verschrauben, der Drahtseil-Federelemente an
den Schiffskérper und an die Tragsaule auf. Besonders
bevorzugt sind die zwei Verbindungsabschnitte durch
wenigstens zwei, vorzugsweise wenigstens drei, vier,
funf oder sechs, gebogene, insbesondere bogenab-
schnittférmige, Drahtseile miteinander verbunden. Vor-
zugsweise sind die elastischen Verbindungselemente,
insbesondere die Drahtseile der Drahtseil-Federelemen-
te, aus Edelstahlseilen hergestellt. Diese weisen im Ver-
gleich zu herkémmlichen Stahlseilen oder Elastomer-
dampfern insbesondere ein groReres Verformungsver-
mogen zur StoRabsorption und eine verbesserte Schwin-
gungsdampfung auf. Insbesondere im Hinblick auf das
erhdhte Korrosionsrisiko bei Schiffen, hat sich die Ver-
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wendung von Edelstahlseilen fur die elastischen Verbin-
dungselemente als vorteilhaft herausgestellt.

[0070] Vorzugsweise sind die elastischen Verbin-
dungselemente als Stof- und Schwingungsdampfer
ausgebildet. Ein Beispiel fur derartige Sto3- und Schwin-
gungsdampfer sind Drahtseil-Federelemente. Diese
weiseninsbesondere niedrige Eigenfrequenzen auf. Fer-
ner weisen Drahtseil-Federelemente insbesondere eine
Resonanziiberholung von 150% bis 450%, insbesonde-
re von 250 % bis 350 %, auf, wodurch insbesondere eine
Schwingung der Tragsaule nach einem impulsartigen
StolR schnell abklingt.

[0071] Vorzugsweise weisen die verwendeten elasti-
schen Verbindungselemente unter einer Belastung von
430 Kilogramm einen Einfederweg von wenigstens 2
mm, 4 mm oder 6 mm und/oder von hdochstens 8 mm,
10 mm oder 12 mm auf. Insbesondere betragt die dyna-
mische Steifigkeit der elastischen Verbindungselemente
vorzugsweise wenigstens 500 N/mm, 700 N/mm oder
900 N/mm und/oder héchstens 1300 N/mm, 1800 N/mm
oder 2300 N/mm. Die Eigenfrequenz der elastischen Ver-
bindungselemente betragt vorzugsweise wenigstens 5
Hz, 6 Hz oder 7 Hz und /oder hochstens 10 Hz, 11 Hz,
oder 12 Hz. Die maximale Federkraft wenigstens eines
elastischen Verbindungselemente betragt vorzugsweise
wenigstens 10 kN, 14 kN oder 16 kN und/oder hochstens
25 kN, 30 kN oder 35 kN. Der maximale Federweg der
elastischen Verbindungselemente betragt vorzugsweise
wenigstens 10 mm, 30 mm oder 40 mm und/oder héchs-
tens 45 mm, 50 mm oder 60 mm. Vorteilhafte Ausfiih-
rungsformen fir die elastischen Federelemente kénnen
insbesondere dem Produktdatenblatt von CAVOFLEX
von Willbrandt Gummitechnik entnommen werden. Als
besonders vorteilhaft hat sich die Verwendung von
Drahtseilfederelementen des Typs H160-267-100-125-8
erwiesen.

[0072] Alternativ oder zusatzlich hat es sich als vorteil-
haft herausgestellt die Tragsdule an mehreren Decken
und/oder Wanden elastisch, insbesondere Uber elasti-
sche Verbindungselemente, an den Schiffskérper abzu-
stutzen. Hierbei kann eine Abstlitzung nach unten auch
in einer tiefer als die Tragsaule gelegenen Grube ange-
bracht sein. Dies ist insbesondere dann zweckmaRig,
wenn der Lastentrager in der untersten Position an der
Tragsaule zumindest teilweise in die Grube hineinragt.
Insbesondere kann die Tragsaule elastisch am Boden
des Aufzugsschachtes abgestutzt werden.

[0073] Durch die elastische Abstiitzung der Tragsaule
an dem Schiffskdrper kdnnen impulsartig auftretende
Krafte teilweise durch die Relativbewegung der Tragsau-
le relativ zum Schiffskérper kompensiert werden. Dabei
nehmen elastische Verbindungselemente die auftreten-
den Krafte durch elastische Deformation auf und damp-
fen diese Uber die Dampfungskonstante derselben. Die
elastische Abstiitzung der Tragsaule hat sich als beson-
ders vorteilhaft erwiesen, weil dadurch samtliche an der
Tragsaule befestigten Bestandteile des Aufzugs vor im-
pulsartig auftretenden Kraften geschitzt werden. Da-
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durch kdnnen insbesondere gleichzeitig die Antriebsein-
heit, die Zugeinrichtung und das Transportgut vor impuls-
artig auftretenden Kraften geschutzt werden.

[0074] Uberraschenderweise hat sich herausgestellt,
dass die elastische Abstitzung der Tragsaule am
Schiffskdrper die impulsartig auftretenden Kréfte derart
gut dampft, dass die Antriebseinheit starr mit der Trag-
saule verbunden werden kann und allein durch die elas-
tische Anbringung der Tragsaule an dem Schiffskérper
ausreichend gegen impulsartig auftretende Krafte ge-
schutzt werden kann. In einer Ausfiihrungsform der Er-
findung ist die Antriebseinheit daher starr mit der Trag-
saule verbunden. Unter einer starren Verbindung ist da-
bei insbesondere eine derartige Verbindung, insbeson-
dere Verschraubung, VerschweiRung, Verklebung oder
eine sonstige Verbindung, der Antriebseinheit mit der
Tragsaule zu verstehen, die eine Relativbewegung zwi-
schen der Tragsaule und der Antriebseinheit im Wesent-
lichen verhindert. Unter im Wesentlichen ist dabei ledig-
lich zu verstehen, dass kleine Relativbewegungenin Fol-
ge von Montagespiel oder von geringen Elastizitaten, der
Tragsaule, des Antriebs oder von Verbindungselemen-
ten, die auch den starrsten Material immanent sind,
ebenfalls von dieser Ausfiihrungsform einer starren Ver-
bindung umfasst sein sollen.

[0075] Vorteilhaft an der starren Verbindung von An-
triebseinheit und Tragsaule ist insbesondere, dass die
Abtriebswelle der Antriebseinheit gleichzeitig die An-
triebswelle der Zugeinrichtung bilden kann, da im We-
sentlichen keine Relativbewegungen zwischen der An-
triebseinheit und der Zugeinrichtung auftreten. Es wurde
jedoch ebenfalls erkannt, dass je nach Ausfihrungsform
der Tragsaule, des zu transportierenden Férderguts, der
eingesetzten Zugeinrichtung und der eingesetzten An-
triebseinheit unterschiedlich starke Dampfungen fir die
entsprechenden Komponenten erforderlich sein kdnnen.
Daher wird alternativ oder zusatzlich zu obigen Ausfih-
rungen vorgeschlagen, die Antriebseinheit elastisch ge-
genuber dem Schiffskérper abzustlitzen. Vorzugsweise
erfolgt die elastische Abstlitzung Uber elastische Verbin-
dungselemente, wie Drahtseil-Federelemente.

[0076] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form sind sowohl die Tragsaule als auch die Antriebsein-
heit elastisch gegeniiber dem Schiffskdrper abgestutzt.
Insbesondere sind die Antriebseinheit und die Tragsaule
unabhangig voneinander, insbesondere separat, elas-
tisch gegenuber dem Schiffskdrper abgestitzt. Als be-
sonders vorteilhaft hat es sich erwiesen, sowohl die An-
triebseinheit als auch die Tragsaule elastisch an einer
Aufzugsschachtwandung, insbesondere an der gleichen
Aufzugsschachtwandung, abzustiitzen. Als besonders
vorteilhaft hat sich dabei erwiesen, die Tragsaule und die
Antriebseinheit auf unterschiedlichen Seiten der Auf-
zugsschachtwandung anzubringen. Dadurch kann ins-
besondere verhindert werden, dass die Tragsaule und
die Antriebseinheit infolge unterschiedlicher Bewe-
gungsamplitude und/oder Phasenverschiebungen mit-
einander kollidieren. Es hat sich als besonders bevorzugt
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herausgestellt eine Aussparung in die gemeinsame Auf-
zugsschachtwandung vorzusehen, lber die die Zugein-
richtung durch die Aufzugsschachtwandung hindurch mit
der Antriebseinheit gekoppelt werden kann. Hierfiir ragt
vorzugsweise eine Umlenkrolle der Zugeinrichtung
durch die Aussparung hindurch auf die andere Seite der
Aufzugsschachtwandungen, an der die Antriebseinheit
elastisch abgestiitzt ist. Uber diese Umlenkrolle wird vor-
zugsweise wenigstens ein Zugmittel, besonders bevor-
zugt wenigstens zwei Zugmittel, von der Seite der Auf-
zugsschachtwandung an der die Tragsaule angebracht
ist auf die Seite der Aufzugsschachtwandung gefiihrt an
der die Antriebseinheit angebracht ist, tiber die Umlenk-
rollen umgelenkt und zuriick an die Seite der Aufzugs-
schachtwandung gefiihrt an der die Tragsaule ange-
bracht ist. Besonders bevorzugt ist die Umlenkrolle als
Antriebswelle der Zugeinrichtung ausgebildet, die Gber
die Antriebseinheit angetrieben wird.

[0077] GemalR einer Weiterbildung der vorliegenden
Erfindung ist die Tragsaule iber elastische Verbindungs-
elemente elastisch an dem Schiffskdrper abgestuitzt; wo-
bei vorzugsweise die elastischen Verbindungselemente
Federelemente, insbesondere Drahtseil-Federelemen-
te, sind. Alternativ oder zusatzlich, lasst die elastische
Abstiitzung eine Relativbewegung der Tragséaule in we-
nigstens zwei, vorzugsweise in wenigstens drei, Rich-
tungen zu.

[0078] Gemal einer Weiterbildung der vorliegenden
Erfindung ist die Antriebseinheit elastisch an dem
Schiffskérper abgestutzt ist. Alternativ oder zusatzlich
kann die Antriebseinheit elastisch gegenuber einem an-
deren Teil des Schiffes als der Tragsaule abgestitzt sein.
Alternativ kann die Antriebseinheit starran der Tragsaule
befestigt sein.

[0079] Der Begriff Schiffskdrper istim Zusammenhang
mit der vorliegenden Erfindung weit auszulegen. Unter
dem Schiffskorper ist insbesondere nicht ausschliellich
der Schiffsrumpf bzw. die Schiffsschale zu verstehen,
die dem Schiff seine Schwimmfahigkeit verleiht. Viel-
mehr ist unter dem Schiffskérper die Schiffsstruktur zu
verstehen, die insbesondere Schiffswandungen, wie B6-
den, Decken und/oder Aufzugsschachtwandungen, um-
fasst. Besonders bevorzugt erfolgt die elastische Abstiit-
zung der Tragsaule an einer Aufzugsschachtwandung.
Es sei klar, dass insbesondere die Tragsaule nicht als
Teil des Schiffskorpers zu verstehen ist.

[0080] Der Aufzug kann ein Gegengewicht aufweisen,
das derart mit dem Lastentrager gekoppeltist, dass eine
zum Antreiben des Lastentragers erforderliche Antriebs-
leistung reduziert ist.

[0081] Das Gegengewicht und der Lastentrager kon-
nen Uber wenigstens ein Zugmittel miteinander gekop-
pelt sein. Das wenigstens eine Zugmittel kann zwischen
Gegengewichtund Lastentrager wenigstens einmal, ins-
besondere uber eine Umlenkrolle, umgelenkt werden,
sodass das Gegengewicht der Gewichtskraft des Last-
entragers entgegenwirkt. Durch den Einsatz des Gegen-
gewichts kann die Traglast des Aufzugs bei gleicher An-



25 EP 3 771 682 A1 26

triebsleistung der Antriebseinheit erhéht werden. Insbe-
sondere in Kombination mit dem weiter unten beschrie-
benen zahnradgetriebefreien Antrieb ist dies von Vorteil,
da das Antriebsmoment von derartigen Antrieben in der
Regel nicht beliebig hoch aufgebracht werden kann, so-
dass fiir eine erhdhte Traglast, ohne Gegengewicht, der
Einsatz leistungsstarkere Antriebe erforderlich ware.
Demgegeniber kann das Gegengewicht die erforderli-
che Antriebsleistung zum Antreiben des Lastentragers
reduzieren, sodass bei gleichem Antrieb erhéhte Trag-
lasten erzielt werden kénnen oder unter Aufrechterhal-
tung der Traglast ein weniger leistungsstarker Antrieb
verwendet werden kann. Durch die geringere GrofRe von
weniger leistungsstarken Antrieben kann dadurch insbe-
sondere der Bauraumbedarf des Antriebes und insbe-
sondere des Aufzuges reduziert werden. Ferner kann
durch die reduzierte erforderliche Antriebsleistung der
Energieverbrauch des Aufzugs reduziert werden.
[0082] GemaR einer Ausfiihrungsform kann das den
Lastentrager mit dem Gegengewicht koppelnde wenigs-
tens eine Zugmittel als zur Zugeinrichtung separates
Zugmittel, insbesondere als Drahtseil-, Ketten- oder Rie-
menzugmittel, ausgebildet sein. Bei dieser Ausflihrungs-
form kann das Ausgleichsgewicht auch als Gegenge-
wicht bezeichnet werden. Insbesondere durch den Ein-
satz eines separaten Zugmittels kann der Einsatz eines
Ausgleichsgewichts mit einem Endlosriemen kombiniert
werden. Unter einem Endlosriemen ist im Zusammen-
hang mit der vorliegenden Erfindung insbesondere ein
Riemen zu verstehen, der mit beiden Enden an dem Last-
entrager befestigt ist. Demnach kann durch den Einsatz
eines separaten Zugmittels fir das Ausgleichsgewicht
die zuvor und nachfolgend beschriebene Wippe und
Spannvorrichtung mit dem Ausgleichsgewicht kombi-
niert werden.

[0083] Insbesondere kann das den Lastentrager mit
dem Ausgleichsgewicht koppelnde wenigstens eine se-
parate Zugmittel auch als Ausgleichszugmittel bezeich-
net werden. Das wenigstens eine Ausgleichszugmittel
kann mit einem Ende an dem Lastentrager und mit dem
anderen Ende an dem Ausgleichsgewicht befestigt sein.
Zwischen dem Lastentrager und der Ausgleichsgewicht
kann das Ausgleichszugmittel iber wenigstens eine Um-
lenkrolle umgelenkt werden. Die Umlenkrolle kann an
der Tragsaule oder an einer Schachtwandung befestigt
sein. In einer Ausfiihrungsform kann das Ausgleichsge-
wicht iber wenigstens zwei Ausgleichszugmittel mitdem
Lastentrager gekoppelt sein. Die wenigstens zwei Aus-
gleichszugmittel kdnnen jeweils mit einem Ende an dem
Lastentrager und mit dem anderen Ende an einem ge-
meinsamen Ausgleichsgewicht oder wenigstens zwei
separaten Ausgleichsgewichten befestigt sein. In einer
Ausfiihrungsform wird mit dem Ausgleichsgewicht we-
nigstens 20 %, 40 %, 60 %, 80 %, 90 %, 95 % oder 100
% des Gewichts des Lastentragers ausgeglichen. Dafur
kann das Ausgleichsgewicht einen entsprechenden An-
teil des Gewichts des Lastentragers aufweisen. Geman
einer alternativen Ausfiihrungsform kann das wenigs-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

14

tens eine Zugmittel ein Zugmittel der riemenartig ausge-
bildeten Zugeinrichtung sein. Insbesondere kann das
Zugmittel durch das zuvor beschriebene wenigstens eine
riemenartige Zugmittel ausgebildet sein. Insbesondere
kann das den Lastentrager mit dem Gegengewicht kop-
pelnde Zugmittel in die Zugeinrichtung integriert sein.
Insbesondere kann das wenigstens eine riemenartige
Zugmittel mit einem Ende an dem Lastentrager befestigt
sein, beispielsweise Uber die zuvor und nachfolgend be-
schriebene Wippe oder Riemenspannvorrichtung, und
mit dem anderen Ende an dem Gegengewicht. Vorzugs-
weise erstreckt sich das wenigstens ein Zugmittel von
dem Lastentrager zu einer Umlenkrolle, von wo aus das
wenigstens eine Zugmittel zu der Antriebswelle der Zu-
geinrichtungumgelenktwird. Von der Antriebswelle kann
sich das wenigstens eine Zugmittel zu dem Gegenge-
wicht erstrecken. Zwischen der Antriebswelle und dem
Gegengewicht kann das wenigstens eine Zugmittel tGiber
wenigstens eine, vorzugsweise uber zwei, Umlenkrollen
umgelenkt werden. Vorzugsweise wird das wenigstens
eine Zugmittel Uber wenigstens eine Umlenkrolle um
150° bis 210°, insbesondere um 180°, umgelenkt. Ins-
besondere kann das wenigstens eine Zugmittel iber eine
Umlenkrolle zwischen Lastentrdger und Antriebswelle
um 150° bis 210°, insbesondere um 180°, umgelenkt
werden oder iber wenigstens zwei Umlenkrollen um je-
weils 75° bis 105°, insbesondere um 90°, umgelenkt wer-
den. Alternativ oder zusatzlich kann das wenigstens eine
Zugmittel zwischen Antriebswelle und Gegengewicht um
wenigstens zwei Umlenkrollen um 150° bis 210°, insbe-
sondere um 180°, umgelenkt werden.

[0084] Unterdem Gewichtdes Lastentragers kannins-
besondere das Gewicht einer Lasten aufnehmenden
Plattform des Lastentragers, ein die Plattform umlaufen-
der Rahmen und/oder andere sich mit dem Lastentrager
bewegende Komponenten zu verstehen sein. Im Sinne
der vorliegenden Erfindung ist das Gewicht des Lasten-
tragers als Gewicht des Lastentragers im unbeladenen
Zustand zu verstehen. Demgegenuber ist das Gewicht
des Lastentragers im beladenen Zustand, beispielswei-
se in einem Zustand, in dem Munition, Proviant oder Per-
sonen auf dem Lastentrager geladen sind, als Bela-
dungsgewicht zu verstehen. Insbesondere bei der Aus-
fuhrungsform, bei der das wenigstens eine den Lasten-
trager und das Gegengewicht koppelnde Zugmittel in die
wenigstens eine Zugeinrichtung integriert ist, kann das
Gegengewicht wenigstens 20 %, 40 %, 60 %, 80 %, 100
%, 120%, 140 % oder 150 % eines vorbestimmten Be-
ladungsgewichts ausgleichen. Dadurch kann insbeson-
dere die erforderliche Antriebsleistung zum Antreiben
des Lastentragers auch im beladenen Zustand weiter re-
duziert werden und somit der Energieverbrauch
und/oder der Bauraumbedarf der Antriebseinheit redu-
ziert werden. Alternativ kann auch bei dieser Ausfiih-
rungsform lediglich ein Ausgleichen von wenigstens 20
%, 40 %, 60 %, 80 %, 90 %, 95 % oder 100 % des Ge-
wichts des Lastentragers im unbeladenen Zustand rea-
lisiert sein.
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[0085] GemaR einer Ausflihrungsform ist das Gegen-
gewicht wenigstens abschnittsweise innerhalb einer von
der Tragsaule begrenzten Gegengewichtaufnahme an-
geordnet. Die Gegengewichtsaufnahme kann quer, ins-
besondere orthogonal, zur Langsrichtung abschnittswei-
se oder vollstandig von der Tragsaule umschlossen sein.
Durch die abschnittsweise Anordnung des Gegenge-
wichts in der von der Tragsaule begrenzten Gegenge-
wichtaufnahme kann insbesondere der Bauraumbedarf
der Tragsaule reduziert werden.

[0086] Die Gegengewichtsaufnahme kann von we-
nigstens zwei Seiten quer zur Langsrichtung von der
Tragsaule begrenzt sein. Vorzugsweise kann die Gegen-
gewichtsaufnahme von wenigstens zwei einander ge-
genuberliegenden Saulenwandungen begrenzt sein. Zu-
satzlich kann die Gegengewichtsaufnahme von wenigs-
tens einer dritten Sdulenwandung begrenzt sein, welche
die zwei gegenuberliegenden Saulenwandungen mitein-
ander verbindet. Insbesondere kdénnen die wenigstens
drei Sdulenwandungen einen U-férmigen Wandungsab-
schnitt der Tragsaule bilden. Der von dem U-férmigen
Wandungsabschnitt begrenzte Bereich kann als Gegen-
gewichtsaufnahme bezeichnet werden. Eine derartige
Ausfiihrungsform der Gegengewichtsaufnahme kann
insbesondere als abschnittsweise von der Tragsaule um-
schlossen bezeichnet werden. Alternativ oder zusatzlich
kann eine vierte Saulenwandung derart gegentberlie-
gend zur dritten Sdulenwandung angeordnet sein, dass
die wenigstens vierte Sdulenwandungen der Tragsaule
einen die Gegengewichtsaufnahme umlaufenden insbe-
sondere rechteckigen Rahmen bilden.

[0087] In einer Ausfiihrungsform kann die Gegenge-
wichtsaufnahme durch einen von der Tragsdule be-
grenzten Montageraum gebildet sein. Der Montageraum
kann quer zur Langsrichtung vollstédndig von den Sau-
lenwandungen, insbesondere von vier Saulenwandun-
gen, der Tragsaule umschlossen sein. Insbesondere
kann die Tragsaule sich als geschlossener oder wenigs-
tens abschnittsweise geschlossener Rahmen um den
Montageraum herum erstrecken. Der Rahmen kann
rechteckig sein. Das Gegengewicht kann vollstéandig in-
nerhalb des Montageraums angeordnet sein. Bei einem
abschnittsweise getffneten Rahmen kann das Gegen-
gewicht abschnittsweise innerhalb und abschnittsweise
aullerhalb des Montageraums angeordnet sein.

[0088] GemaR einer alternativen Ausfiihrungsform
kann die Gegengewichtaufnahme separat zum Monta-
geraum ausgebildet sein. Insbesondere kénnen die Sau-
lenwandungen mit ihrer Innenseite einen Montageraum
begrenzen. Mit der AulRenseite kdnnen die Saulenwan-
dungen die Gegengewichtsaufnahme von insbesondere
wenigstens drei Seiten begrenzen. Die Gegengewicht-
aufnahme kann durch einen U-férmigen Wandungsab-
schnitt der Tragsaule begrenzt werden. Der U-férmige
Wandungsabschnitt der Gegengewichtaufnahme kann
zu einer Seite hin offen sein. Dadurch kann insbesondere
das Gegengewicht abschnittsweise in der Gegenge-
wichtaufnahme und abschnittsweise auflerhalb der Ge-
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gengewichtsaufnahme angeordnet sein. Insbesondere
kann das Gegengewicht zu wenigstens 20 %, 40 %, 60
%, 80 %, 90 % oder 100 % innerhalb der Gegengewichts-
aufnahme angeordnet sein. Der jeweils verbleibende An-
teil des Gegengewichts kann aulerhalb der Gegenge-
wichtsaufnahme angeordnet sein.

[0089] Durch die wenigstens abschnittsweise Anord-
nung des Gegengewichts auferhalb der Gegenge-
wichtsaufnahme kann der Kraftangriffspunkt des Gegen-
gewichts hin zum Kraftangriffspunkt des Lastentragers
verlagert werden. Dadurch kann insbesondere eine ver-
besserte Lastverteilung gegeniber der Tragsaule erzielt
werden, sodass die Festigkeit der Tragsaule bei gleicher
Materialstarke der Saulenwandungen erhdoht werden
kann oder bei reduzierter Wandstarke der Saulenwan-
dungen aufrechterhalten werden kann. Vorteilhaft an der
Anordnung des Gegengewichts innerhalb der Tragsaule
ist der dadurch reduzierte Bauraumbedarf fir das Ge-
gengewicht. Eine abschnittsweise Anordnung das Ge-
gengewicht in der Gegengewichtaufnahme hat sich als
Uberraschend guter Kompromiss zwischen diesen bei-
den Vorteilen herausgestellt. Je nach Anforderung an die
Traglast und den Bauraum des Aufzugs hat es sich je-
doch auch als vorteilhaft herausgestellt das Gegenge-
wicht entweder vollstandig innerhalb der Tragsaule oder
vollstandig auRerhalb der Tragsdule anzuordnen.
[0090] Alternativ oder zusatzlich kann das Gegenge-
wicht an der Tragsaule gefiihrt sein. Das Gegengewicht
kann Uber an der Tragsaule befestigte Flihrungsmittel,
wie Fihrungsschienen, gefiihrt sein. Insbesondere kén-
nen die Fihrungsmittel innerhalb der Gegengewichts-
aufnahme angeordnet sein. Die Fiihrungsmittel des Ge-
gengewichts kénnen auf einer gemeinsamen Linie mit
den Flhrungsmitteln, insbesondere mit Flihrungsschie-
nen, des Lastentragers angeordnet sein. Alternativ oder
zusatzlich kénnen die Fihrungsmittel des Gegenge-
wichts gegeniber den Fihrungsmitteln des Lastentra-
gers versetzt sein. Die Fihrungsmittel des Gegenge-
wichts kdnnen zwischen den Fihrungsmittel des Last-
entrdgers angeordnet sein. Insbesondere kénnen die
FUhrungsmittel des Gegengewichts und die Fihrungs-
mittel des Lastentragers an separaten Saulenwandun-
gen befestigt sein. Insbesondere kdnnen die Sdulenwan-
dungen an denen die Fihrungsmittel des Gegenge-
wichts befestigt sind sich parallel zu Sdulenwandungen
erstrecken, an denen die Fihrungsmittel des Lastentra-
gers befestigt sind. Insbesondere kdénnen die Saulen-
wandungen, in denen die Fiihrungsmittel des Gegenge-
wichts befestigt sind zwischen den Saulenwandungen
angeordnet sein, an denen die Flihrungsmittel des Last-
entragers befestigt sind.

[0091] Beieiner Ausfiihrungsform mit separatem Aus-
gleichszugmittelkann die wenigstens eine zwischendem
Lastentrager und dem Ausgleichsgewicht angeordnete
Umlenkrolle versetzt zu der wenigstens einen zwischen
dem Lastentrager und der Antriebswelle angeordneten
Umlenkrolle angeordnet sein. Insbesondere kann die
wenigstens eine Umlenkrolle des Ausgleichszugmittel
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gegenuber der Umlenkrolle der wenigstens einen Zug-
mittels de Zugeinrichtung zum Lastentrager hin versetzt
sein.

[0092] GemaR einer Ausfiihrungsform ist die Zugein-
richtung als Flaschenzug ausgebildet, um eine zum An-
treiben des Lastentragers erforderliche Antriebskraft zu
reduzieren. Insbesondere kann der Lastentrager Gber ei-
ne lose Umlenkrolle mit wenigstens einem Zugmittel der
Zugeinrichtung gekoppelt sein. Insbesondere kann das
wenigstens eine Zugmittel mit einem Ende fest an der
Tragsaule, an einer Schachtwandung oder an einer an-
deren Wandung eines Schiffskdrpers befestigt sein. Das
wenigstens eine Zugmittel kann sich von diesen festen
Ende zu der losen Umlenkrolle erstrecken und von der
losen Umlenkrolle zu einer festen Umlenkrolle erstre-
cken. Unter einer festen Umlenkrolle kann eine Umlen-
krolle verstanden werden, die fest mit der Tragsaule, ei-
ner Schachtwandung oder einer anderen Wandung ei-
nes Schiffskodrpers befestigt ist. Demgegeniber ist und
einer losen Umlenkrolle eine Umlenkrolle zu verstehen,
die gegeniber den festen Umlenkrolle beweglich ist.
Durch die Ausfiihrung der Zugeinrichtung als Flaschen-
zug kann insbesondere die erforderliche Antriebskraft
zum Antreiben des Lastentragers reduziert werden. Die
Ausfiihrungsform mit Flaschenzug kann insbesondere
mit der zuvor beschriebenen Ausfiihrungsform mit in die
Zugeinrichtung integriertem Gegengewicht kombiniert
werden. Insbesondere kann das Gegengewicht an einer
losen Umlenkrolle befestigt werden, die mit dem wenigs-
tens einen Zugmittel der Zugeinrichtung gekoppelt ist.
Daflir kann das wenigstens eine Zugmittel der Zugein-
richtung mit dem anderen Ende ebenfalls fest an der
Tragsaule, einer Schachtwandung oder einer anderen
Wandung eines Schiffskérpers befestigt sein. Von die-
sen festen Ende kann sich das wenigstens ein Zugmittel
zu der losen Umlenkrolle erstrecken und von der losen
Umlenkrolle zu einer weiteren festen Umlenkrolle.
[0093] Durch den Einsatz des Flaschenzugs kann die
erforderliche Antriebskraft, insbesondere das erforderli-
che Antriebsmoment, zum Antreiben des Lastentragers
reduziert werden. Dadurch kann die Antriebseinheit bei
gleicher Traglast verkleinert werden oder die Traglastbei
gleicher Antriebseinheit vergroRert werden. Darlber hi-
naus kann die Belastung der Zugeinrichtung reduziert
werden, sodass bei gleichbleibenden Zugmitteln die
Traglast erhoht werden kann oder bei gleichbleibender
Traglast das Zugmittel kleiner dimensioniert werden
kann oder aus weniger belastbarem dafiir aber glnsti-
geren Material hergestellt werden kann.

[0094] Vorzugsweise wird mit dem Flaschenzug eine
Untersetzung von 2:1 realisiert. Darunter ist insbeson-
dere zu verstehen, dass die erforderliche Antriebskraft
zum Antreiben des Lastentragers dadurch reduziert wird,
dass das wenigstens eine Zugmittel fiir den gleichen
Weg des Lastentragers Uber die doppelte Strecke ange-
trieben werden muss. Die Ausbildung der Zugeinrichtung
als Flaschenzug hat sich insbesondere in Kombination
mit dem weiter unten beschriebenen zahnradgetriebfrei-
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en Antrieb als vorteilhaft erwiesen.

[0095] Die Antriebseinheit kann als Synchronmotor
ausgebildet sein. Der Synchronmotor kann zum Bereit-
stellen einer Ausgangsdrehzahl von 10 U/min bis 150
U/min, insbesondere von 40 U/min bis 90 U/min, ausge-
bildet sein. Vorteilhaft an dem Einsatz eines Synchron-
motors ist insbesondere, dass dieser im Vergleich zu ei-
nem Asynchronmotor mit Drehzahlen von etwa 1500
U/min, kleinere Drehzahlen zu Gunsten grof3erer Dreh-
momente bereitstellen kann. Dadurch kann das erforder-
liche Untersetzungsverhaltnis der Drehzahl zur Bereit-
stellung eines ausreichend groRen Drehmoments zum
Antreiben des Lastentragers gegenilber einem Asyn-
chronmotor deutlich reduziert werden. Dadurch kann auf
den Einsatz von Zahnradgetrieben, insbesondere von
Stirnradgetrieben und/oder von Planetengetrieben, die
ein groBes Untersetzungsverhaltnis bereitstellen kon-
nen, verzichtet werden.

[0096] Alternativ oder zusatzlich ist die Antriebseinheit
zahnradgetriebefrei, insbesondere mittels Zugmittel, mit
der Zugeinrichtung gekoppelt. Anstelle des Einsatzes ei-
nes Zahnradgetriebes kann die Antriebseinheit Gber ein
Zugmittel, insbesondere Gber ein Zugmittel der zuvor und
nachfolgend beschriebenen Kraftiibertragungseinrich-
tung, mit der Zugeinrichtung gekoppelt sein. In einer we-
niger bevorzugten Ausfiihrungsform kann die Abtriebs-
welle der Antriebseinheit auch direkt mit den Zugmitteln
der Antriebseinheit gekoppelt werden.

[0097] Es hatsich herausgestellt, dass durch die zahn-
radgetriebefreie Kopplung von Antriebseinheit und Zug-
einrichtung der Gesamtwirkungsgrad der Kraftliibertra-
gung deutlich erhéht werden kann, insbesondere von ca.
60 % auf 90 %.

[0098] Alternativoderzusatzlichistein Untersetzungs-
verhaltnis der Ausgangsdrehzahl einer Abtriebswelle der
Antriebseinheit auf eine Antriebswelle der Zugeinrich-
tung kleiner als 30/1, 20/1, 10/1, 5/1 oder 3/1. Vorzugs-
weise liegt das Untersetzungsverhaltnis etwa bei 2/1. Es
hat sich herausgestellt, dass insbesondere hohe Unter-
setzungsverhaltnis der Drehzahlen zu groRen Wirkungs-
gradverlusten fiuhren, sodass der Wirkungsgrad der
Kraftibertragung durch den Einsatz von Antriebseinhei-
ten mit groflen Abtriebsmomenten und kleinen Drehzah-
len, wie Synchronmotoren, gegeniiber Antriebseinheiten
mit groRen Drehzahlen und kleinen Abtriebsmomenten,
wie Asynchronmotoren, bevorzugt ist.

[0099] Ein Problem, das beim Einsatz von kleinen Un-
tersetzungsverhaltnissen der Drehzahl auftreten kann,
ist die damit einhergehende Begrenzung der Traglast
des Lastentragers durch das relativ kleine Drehmoment
des verwendeten Antriebes. Dies kann dazu filhren, dass
kleine Untersetzungsverhaltnisse zu Gunsten eines gro-
Reren Wirkungsgrades aufKosten grofRerer Antriebe und
somit zu Ungunsten der Anschaffungskosten und des
Bauraumbedarfs erkauft werden mussen.

[0100] Die Erfinder der vorliegenden Erfindung haben
festgestellt, dass es daher von besonderem Vorteil ist,
das zuvor und nachfolgend beschriebene Gegengewich-
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te mit dem Einsatz eines Synchronmotors, einer zahn-
radgetriebefreien Kopplung und/oder eines kleinen Un-
tersetzungsverhaltnisses der Drehzahl zu kombinieren.
Dadurch kann einerseits ein hoher Wirkungsgrad erzielt
werden und andererseits die Traglast auch bei kleinen
Antrieben erhéht werden.

[0101] Bevorzugte Ausfiihrungen der Erfindung sind
in den Unteranspriichen angegeben. Weitere Vorteile,
Merkmale und Eigenschaften der Erfindung werden
durch die folgende Beschreibung bevorzugter Ausfiih-
rungen der beiliegenden Zeichnungen erlautert, indenen
zeigen:
Fig. 1 eine Anordnung der riemenartigen Zug-
einrichtung entsprechend einem Aus-
fihrungsbeispiel,

zeigt eine Anordnung der riemenartigen
Zugeinrichtung zusammen miteiner An-
triebseinheit und einem Lastentrager
entsprechend einem Ausflihrungsbei-
spiel,

eine Tragsaule entsprechend einem
Ausfiihrungsbeispiel,

eine Draufsichtauf eine Tragerséaule ge-
maf einem Ausflhrungsbeispiel

eine Draufsicht auf eine schematisch
dargestellte Tragersaule im Quer-
schnitt,

einen Aufzug entsprechend einem Aus-
fihrungsbeispiel,

einen beispielhaften Aufbau einer An-
triebseinheit entsprechend einem Aus-
fihrungsbeispiel,

eine Befestigungsmoglichkeit der rie-
menartigen Zugeinrichtung an den Last-
entrager entsprechend einem Ausfiih-
rungsbeispiel,

einen Aufzug mit verschiedenen Monta-
gepositionen der Antriebseinheit ent-
sprechend einem Ausflihrungsbeispiel,
eine schematische Darstellung einer
von dem Schiffskdrper entkoppelten
Tragsaule;

eine Seitenansicht eines Aufzugs mit
separat gefiihrtem Gegengewicht;

eine Seitenansicht eines Aufzugs mit in
die Zugeinrichtung integriertem Gegen-
gewicht;

eine Seitenansicht eines Aufzugs mit
Gegengewicht und Flaschenzug;

eine Draufsicht auf einen Aufzug mit se-
parat gefiihrtem Gegengewicht;

eine Draufsicht auf einen Aufzug mit se-
parat gefihrtem Gegengewicht mit al-
ternativer Position des Gegengewichts;
einen Ausschnitt einer Tragsaule mit
versetzt angeordneten Saulenwandun-
gen;

Fig. 2

Fig. 3
Fig. 4a

Fig. 4b

Fig. 5

Fig. 6a - 6d

Fig. 7a-T7e

Fig. 8a - 8c
Fig. 9

Fig. 10

Fig. 11

Fig. 12
Fig. 13

Fig. 14

Fig. 15
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Fig. 16 eine schematische Darstellung einer
Wippe mit Abschaltfunktion;

Fig. 17 eine schematische Darstellung von zwei
Wippen mit Abschaltfunktion;

Fig. 18 eine schematische Darstellung drei
Wippen mit Abschaltfunktion; und

Fig. 19a-19c  Ansichten einer Wippe gemaf der sche-
matischen Darstellung aus Figur. 16.

[0102] Firdieselbenoderahnliche Komponentenwer-

den nachfolgend dieselben oder ahnliche Bezugszei-
chen verwendet.

[0103] Fig. 1 zeigt eine Anordnung 1000 der riemen-
artigen Zugeinrichtung 420 der vorliegenden Erfindung.
Die riemenartige Zugeinrichtung 420 kann hierbei aus
einem oder mehreren vorzugsweise parallel verlaufen-
den Teilen bestehen. Diese Teile kdnnen identisch oder
unterschiedlich ausgestaltet sein. Eine denkbare Ausge-
staltung unterschiedlicher Teile kdnnte einen oder meh-
rere Hauptteil vorsehen, der durch einen oder mehrere
Unterstlitzungsteile ergénzt wird. Die Unterstiitzungstei-
le kdnnen ebenfalls identisch untereinander oder unter-
schiedlich ausgestaltet sein. Jeder Teil kann aus einem
oder mehreren, miteinander fest oder I6sbar verbunde-
nen, Abschnitten bestehen. Das hat den Vorteil, dass bei
einer Beschadigung eines Abschnittes, nicht das gesam-
te Teil ersetzt werden muss. Dariber hinaus muss bei
I6sbarer Verbindung der Abschnitte vorteilhafter Weise
nicht das gesamte Teil aus der Anordnung ausgebaut
werden, sondern lediglich der beschadigte Abschnitt.
[0104] Die riemenartigen Zugeinrichtungen 420 wer-
den in der Anordnung 1000 tber Umlenkrollen 1020,
1035 und Ableit- bzw. Zuleitrollen 1030 geflihrt. Die obe-
re und die untere Umlenkrollen 1020 sind hierbei stets
vorhanden. Die Ableit- bzw. Zuleitrollen 1030 sind eine
optionale Moglichkeit, falls der Antrieb der riemenartigen
Zugeinrichtung 420 der Anordnung 1000 vorgelagert
werden soll. Dartiber hinaus kann auch jeder der Umlen-
krollen 1020, 1035 zur Kraftlibertragung auf die riemen-
artige Zugeinrichtung 420 verwendet werden.

[0105] An den Enden der riemenartigen Zugeinrich-
tung 420 befindet sich an der dem oberen Ende des Last-
entrdgers zugewandten Seite eine Befestigungsmog-
lichkeit 1040, an der der Lastentrager an der riemenar-
tigen Zugeinrichtung 420 befestigt werden kann. Hierbei
wird der Lastentrager an der Befestigungsmoglichkeit
1040 derart befestigt, dass die Kraft Giber die riemenar-
tige Zugeinrichtung 420 auf den Lastentrager Gibertragen
werden kann. An dem dem unteren Ende des Lastentra-
gers zugewandten Ende der riemenartigen Zugeinrich-
tung 420 befindet sich eine Befestigungsmdglichkeit
1050. An der Befestigungsmoglichkeit 1050 kann der
Lastentrager elastisch verbunden werden. Dies kann
Uber Zugfedern oder auch Uber eine weitere riemenartige
Vorrichtung bewirkt werden, die eine groliere Elastizitat
aufweist als die riemenartige Zugeinrichtung 420 selbst.
[0106] WieinFigur 1 angedeutet, ist die Befestigungs-
moglichkeit 1040 vorzugsweise als Wippe 1040 ausge-



33 EP 3 771 682 A1 34

bildet. Vorzugsweise sind beide Zugmittel 430 mit einer
Wippe 1040 verbunden, die Uber ein Drehlager 1045
drehbeweglich mit dem Lastentrager (nicht dargestellt)
verbunden werden kann. Das andere Ende der zwei Zug-
mittel 430 ist vorzugsweise Uber eine Befestigungsmog-
lichkeit 1050 in Form einer Riemenspannvorrichtung
1050 mit dem Lastentrager verbunden. Die in Figur 1
angedeutete Riemenspannvorrichtung 1050 und Wippe
1045 sind im Zusammenhang mit den Figuren 7a bis 7e
im Detail beschrieben.

[0107] Fig. 2 zeigt eine Anordnung 1000 der riemen-
artigen Zugeinrichtung 420 zusammen mit einer An-
triebseinheit 410 und einem Lastentrager 310. Der Last-
entrager 310 kann wie vorstehend beschrieben an den
Enden der riemenartigen Zugeinrichtung befestigt wer-
den. Der Lastentrager 310 kann als offene oder ge-
schlossene Kabine ausgeflihrt sein. Der Lastentrager
310 kann auch nur aus einer Bodenplatte bestehen, oder
aus einer Bodenplatte mit umlaufender Umrandung di-
rekt am Bodenblech. Insbesondere sind zuséatzlich eine
oder mehrere von der Bodenplatte beabstandete, ganz
oder teilweise umlaufende Sicherungen vorsehbar. Die-
se konnen als einfachen Stangen, Rohren, Seilen, Plat-
ten oder Ahnlichem ausgestaltet sein.

[0108] Die Antriebseinheit 410 kann ein Elektromotor
sein, oder ein Motor, der mit Kraftstoff angetrieben wird,
wie Benzin, Diesel oder Fliissiggas. Auch ein Hybridmo-
tor, der beide Arten vereintist denkbar. Wie in Figur 2 zu
sehen ist die Antriebseinheit 410 an einem festen Teil,
wie z.B. der Wand eines Schiffskdrpers angebracht. Die-
se Anbringung kann optional lber elastische Lagerun-
gen 110 bewirkt werden. Dies hat den Vorteil, dass auf
das Schiff wirkende Krafte nicht auf die Antriebseinheit
410 Ubertragen werden, oder zumindest vermindert wer-
den.

[0109] Durch die von der Antriebseinheit 410 erzeugte
Kraft wird eine Abtriebswelle 2020 der Antriebseinheit
angetrieben. Uber eine Kraftiibertragungseinrichtung
2030 wird diese auf die Umlenkrolle 1035 (bertragen,
wie mit Bezug auf die Figuren 6a bis 6d untenstehend
naher erlautert wird. Alternativ kdnnte die Kraft auch auf
einer der anderen Umlenkrollen 1020, 1035 lbertragen
werden, und die Darstellung ist lediglich schematisch zu
verstehen. Die Kraftiibertragungseinrichtung 2030 kann
als Ketten, Seile, beispielsweise aus Stahl, Welle oder
riemenartig ausgestaltet sein.

[0110] Hierbei kann vorteilhafterweise weiterhin eine
Spannvorrichtung 2050 zur Anpassung der Spannung
der Kraftiibertragungseinrichtung 2030 vorgesehen
sein. Somit kann ein Versatz ausgeglichen werden, der
dadurch entstehen kann, dass der Aufzug mit der Anord-
nung 1000 anders gelagertist als die Antriebseinheit410,
und die auf das Schiff wirkenden Krafte anders auf die
Anordnung 1000 und die Antriebseinheit 410 wirken, wo-
durch ein Versatz entstehen konnte, der dann durch die
Spannvorrichtung 2050 ausgeglichen werden kann.
[0111] Fig. 3 zeigt eine Tragsaule 100 an der die An-
ordnung 1000 angebracht wird um als Aufzug zu wirken.
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Die Tragsaule kann vorteilhafter Weise Uber die elasti-
schen Lagerungen 110 elastisch an einem Rumpf eines
Schiffes angebracht werden. Die Tragsaule 100 kann in
Schiffen aller Art angebracht werden. Die GréRe des Auf-
zuges und damit der Tragsaule 100 kann an die GroéRRe
des Schiffes angepasst werden. Statt an einem Schiffs-
korper kann die Tragsaule 100 auch in Komponenten
eines Schiffes angebracht werden, die spater zu einem
Schiff zusammengesetzt werden, oder die als Ersatz-
komponente zur Verfiigung stehen. Uber diese elasti-
schen Lagerungen werden auftretende Kréfte, die auf
das Schiff wirken, abgeschwacht, und moglicher Weise
sogar ganz abgefangen, so dass die Tragsaule 100 und
die restlichen Teile des Aufzugs sowie eventuell darin
befindliches Férdergut 350 geringeren bis gar keinen
Kraften ausgesetzt werden. Dies erhoht den Schutz der
empfindlichen Teile des Aufzugs und des Foérderguts
350. Die Anzahl und Art der Anbringung der Lagerungen
110 an der Tragsaule 100 ist auf verschiedene Weisen
realisierbar. Die dargestellte Option stellt lediglich eine
beispielhafte Ausfiihrung dar. In einer bevorzugten Aus-
fuhrungsform sind im Bereich des unteren Endes der
Tragsaule elastische Aufsetzpuffer 120 ausgebildet.
[0112] Die abgebildete Tragsaule 100 ist lediglich ein
Beispiel. Die Proportionen sowie die Anzahl der Lager-
punkte werden fir den jeweiligen Anbringungsort an
Bord eines Schiffes angepasst. Je nach Grofie des Auf-
zuges und damit einhergehender Grol3e der Tragsaule
100 ist eine unterschiedliche Anzahl von Lagerpunkten
notwendig. Auch die GesamtgréRe des Schiffes kann die
Anzahl der notwendigen Lagerpunkte beeinflussen. Dar-
Uber hinaus kénnen auch die Art, Menge und Gewicht
des zu transportierenden Forderguts 350, die Anzahl der
Langerpunkte beeinflussen.

[0113] Die Tragsaule 100 kannin verschiedenen Arten
aufgebaut sein. Fig. 4a zeigt eine Draufsicht auf eine
Tragsaule 100 gemaf einem Ausfiihrungsbeispiel. Fig.
4b zeigt eine Draufsicht auf einen schematischen Aufbau
einer Tragsaule 100 im Querschnitt.

[0114] Die Tragsaule 100 kann beispielsweise aus
mindestens zwei Stutzteilen und mindestens einem Ver-
bindungsblech bestehen. Die Form der Stitzteile kann
unterschiedliche Auspragungen haben. Die Stitzteile
kénnen beispielsweise mit U-, T-, Doppel-T-, Z- oder L-
Profilen oder auch als Rundrohr oder mit 3, 4 oder mehr
Ecken als Kantrohr ausgestaltet sein. Andere Ausgestal-
tungen der Stitzteile sind ebenfalls denkbar.

[0115] Die mindestens zwei Stiitzteile 200 sind mit
mindestens einem Verbindungsblech 210 verbunden.
Die Verbindungsbleche kénnen Aussparungen aufwei-
sen, die einerseits das Gesamtgewicht reduzieren kon-
nen, andererseits den Zugang zu im Inneren der entste-
henden Hohlrdume angebrachten Elementen, wie Lei-
tungen, Bedienteile oder Befestigungen, zu erméglichen
bzw. erleichtern.

[0116] Die in Fig. 4a dargestellten Umlenkrollen 1020
stellen eine Ausgestaltung fiir eine zweiteilige riemenar-
tige Zugeinrichtung dar.
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[0117] Die mindestens zwei Stitzteile sind mit mindes-
tens einem Verbindungsblech verbunden. Die Verbin-
dungsbleche kénnen Aussparungen aufweisen, die ei-
nerseits das Gesamtgewicht reduzieren kénnen, ande-
rerseits den Zugang zu im Inneren der entstehenden
Hohlrdume angebrachten Elementen, wie Leitungen,
Bedienteile oder Befestigungen, zu ermdglichen bzw. er-
leichtern.

[0118] Unter eine Tragsaule 100 soll im Zusammen-
hang mit der vorliegenden Erfindung insbesondere eine
einen Montageraum 500 umlaufende Tragséaule 100 ver-
standen werden. Vorzugsweise bildet die Tragsaule 100
eine quer zur Langsrichtung geschlossene Struktur. Da-
durch kann insbesondere das Widerstandsmoment der
Tragsaule 100 erhéht werden, sodass die Materialstarke
reduziert und somit Material und Gewicht eingespartwer-
den kann. Fir vereinfachte Montage-und Reparaturar-
beiten hat es sich als vorteilhaft herausgestellt die ge-
schlossene Struktur der Tragsaule 100 mit Aussparun-
gen 510 zum Eingreifen in die Tragsaule 100 zu verse-
hen. Insbesondere ist die Tragsaule 100 als Mantelstruk-
tur ausgebildet, innerhalb derer empfindliche Elemente,
wie elektronische Komponenten und/oder beweglich ge-
lagerte Teile, wie Umlenkrollen 1020, angeordnet und
insbesondere vor Beschadigung geschiitzt werden kon-
nen. Insbesondere begrenzt die Tragsaule 100 quer zur
Langsachse L einen eckigen, vorzugsweise parallelo-
grammartigen, besonders bevorzugt rechteckigen, Mon-
tageraum 500. Vorzugsweise erstreckt sich die Tragsau-
le 100 als rechteckiger Rahmen parallel zur Langsachse
L der Tragsaule 100.

[0119] Besonders bevorzugt ist eine Langseite 210
(Verbindungsteil) des rechteckigen Rahmens wenigs-
tens 50 %, 100 %, 150 %, 200 % oder 250 % gréRer als
eine Kurzseite 200 (Stutzteil) des den Montageraum 500
umspannenden Rahmens der Tragsaule 100. Vorzugs-
weise begrenzen zwei einander gegenlber angeordne-
te, insbesondere parallel zueinander angeordnete,
Langseiten 210 und zwei einander gegentiiber angeord-
nete, insbesondere parallel zueinander angeordnete,
Kurzzeiten 200 den Montageraum 500 der Tragsaule.
Besonders bevorzugt sind die Langseiten 210 und die
Kurzzeiten 200 orthogonal zueinander ausgerichtet. Als
besonders vorteilhaft hat es sich herausgestellt die Zu-
geinrichtung 420 und/oder den Lastentrager 310 derart
auszugestalten, dass der Angriffspunkt der Gewichts-
kraft G eines von dem Lastentrager aufgenommenen
Forderguts 350 sich zwischen der Verlangerung 520 der
zwei Kurzseiten 200, vorzugsweise mittig zwischen der
Verlangerung 520 beider Kurzseiten 200 erstreckt.
[0120] Vorzugsweise ist die Tragsaule 100 mehrteilig,
insbesondere aus miteinander verschraubten Saulen-
wandungen 200, 210, wie Stutzteilen 200 und Verbin-
dungsteilen 210, ausgebildet. Dadurch kann die Trag-
saule insbesondere einfacher transportiert und innerhalb
enger Aufzugsschachte montiert werden. Vorzugsweise
wird die Tragsaule jedoch auRerhalb des Aufzugs-
schachts vormontiert und Uber einen Kran in den Auf-
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zugsschacht gehoben. Insbesondere bei Schiffen kann
der Aufzugsschacht hierfir nach oben hin gedffnet sein,
sodass der Aufzug auch in ein ansonsten bereits fertiges
Schiff eingebaut werden kann. Ferner bietet die mehrtei-
lige Ausgestaltung der Tragsaule 100 insbesondere die
Moglichkeit einer modularen Bauweise fir Aufziige un-
terschiedlicher GréRe und/oder mit unterschiedlichen
Lastprofilen. Auch der Austausch von defekten oder
durch Korrosion verschlissenen Teilen, kann durch die
mehrteilige Ausbildung erleichtert werden. Besonders
bevorzugt ist die Tragsaule 100 als Blechkonstruktion
ausgebildet. Insbesondere umfasst die Tragsaule we-
nigstens zwei parallel zueinander ausgerichtete, sich in
Langsrichtung erstreckende Bleche (Verbindungsbleche
210). Besonders bevorzugt sind wenigstens zwei Bleche
als Flachbleche ausgebildet und werden durch wenigs-
tens zwei weitere insbesondere gekantete, vorzugswei-
se L-formige oder U-férmige, Stitzteile 200 miteinander
verbunden. Vorzugsweise weisen die Stiitzteile 200 eine
gréRere Wandstarke und/oder eine gréRere Materialfes-
tigkeit als die Verbindungsbleche 210 auf. Insbesondere
wird die Langseite 210 (Verbindungsteil) der Tragsaule
aus Flachblechen gebildet, wahrend die Kurzseite 200
(Stiutzteil) der Tragsaule 100 aus U-férmigen Blechen
gebildet wird. Zur Befestigung von Stiitzteilen 200 und
Verbindungsteilen 210 zu der Tragsaule 100, werden
diese vorzugsweise Uber Schrauben 530 miteinander
verbunden. Im Vergleich zum Verschweif3en kdnnen da-
durch insbesondere Schweilspannungen vermieden
werden, sodass insbesondere die Festigkeit der Trag-
saule 100 erhéht werden kann. Dadurch kann insbeson-
dere die Wandstarke der zu verwendenden Stiitz- und
Verbindungsteile reduziert und somit Materialgewicht
eingespart werden.

[0121] Figur 15 zeigt einen Ausschnitt einer Tragsaule
100, die mehrteilig aus miteinander verschraubten Sau-
lenwandungen 200, 210 in Form von Stiitzteilen 200 und
Verbindungsteilen ausgebildet 210 ist. Dabei begrenzen
jeweils zwei miteinander verbundene Stitzteile 200 und
Verbindungsteile 210 jeweils einen rechteckigen Saulen-
abschnitt. Mehrere Saulenabschnitte sind langs (in
Langsrichtung L) zu der Tragsaule 100 verbunden. Die
jeweils einen Saulenabschnitt begrenzenden Saulen-
wandungen 200, 210 sind in Langsrichtung L zueinander
versetzt angeordnet. Wie insbesondere am oberen Ende
von Figur 15 ersichtlich wird durch die gegeniiber den
Verbindungsteilen 210 in Langsrichtung L vorstehenden
Stitzeile 200 eine Verzahnung der Saulenabschnitte
realisiert, wodurch die Festigkeit der Tragsaule erhéht
werden kann. In der dargestellten Ausfiihrungsform sind
die Stitzteile 210 jeweils um etwa 40 % ihrer Langser-
streckung zu den Verbindungsteilen 200 versetzt.
[0122] Besonders bevorzugt wird die Zugeinrichtung
wenigstens teilweise innerhalb der Tragsaule geflhrt.
Insbesondere wird die Zugeinrichtung mittig in dem von
der Tragsaule umlaufenden Montageraum 500 gefiihrt.
Vorzugsweise sind wenigstens zwei, besonders bevor-
zugt wenigstens vier, Umlenkrollen 1020 drehbar in der
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Tragsaule 100 befestigt. Insbesondere erstrecken sich
die Umlenkrollen 1020 vorzugsweise zu wenigstens 50
% innerhalb der Tragsaule 100, insbesondere innerhalb
des von der Tragsaule umlaufenen Montageraums 500.
[0123] Vorzugsweise werden die elektrischen Kompo-
nenten in den Seitenbereichen 540 des von der Trag-
saule 100 umlaufenen Montageraums 500 geftihrt. Ins-
besondere bildet die Tragsaule 100 in den Seitenberei-
chen 540 vorzugsweise Kabelschachte zur Fiihrung von
Kabeln aus.

[0124] Insbesondere in Fig. 4a sind Stitzstellen 130
erkennbar, Uber die die Tragsaule 100 elastisch an dem
Schiffskdrper abgestiitzt werden kann. Vorzugsweise
werden fir die elastische Abstiitzung der Tragsaule an
dem Schiffskorper elastische Verbindungselemente 110
eingesetzt, wie schematisch in Fig. 4a angedeutet. Be-
sonders bevorzugt werden Drahtseil-Federelemente
110 eingesetzt. Drahtseil-Federelemente 110, weisen
vorzugsweise zwei Verbindungsabschnitt 140 zum Be-
festigen, insbesondere verschrauben, der Drahtseil-Fe-
derelemente an den Schiffskdrper und an die Tragsaule
100 auf. Dabei werden die Verbindungsabschnitte 140
der elastischen Federelemente 100 insbesondere starr,
beispielsweise mit Schrauben 530 mit den Stiitzstellen
130 verbunden. Besonders bevorzugt sind die zwei Ver-
bindungsabschnitte 140 durch wenigstens zwei, vor-
zugsweise wenigstens drei, vier, fiinf oder sechs, gebo-
gene, insbesondere bogenabschnittformige, Drahtseile
150 miteinander verbunden.

[0125] Besonders bevorzugt weist der Lastentrager
310 einen Fangrahmen 330 auf, iber den der Lastentra-
ger entlang der Langsachse L der Tragsaule 100 gefiihrt
wird. Der Fangrahmen 330 umgreift die Tragsaule 100
vorzugsweise abschnittsweise und/oder steht im Eingriff
mit Fihrungsschienen 340, die sich insbesondere an ge-
genuberliegenden Seiten der Tragsaule 100 entlang der
Langsachse L der Tragsaule 100 erstrecken. Vorzugs-
weise ist der Fangrahmen 330 U-férmig ausgebildet und
steht jeweils mit einem Schenkel in Eingriff mit einer Fih-
rungsschiene 340.

[0126] Fig. 5 zeigt einen beispielhaften Aufbau eines
Aufzugs 300 mit einer Tragsaule 100 und Stutzstellen
130 fiir eine elastische Abstiitzung der Tragsaule an dem
Schiffskérper 110 oder fiir eine steife Befestigung der
Tragsaule an dem Schiffskdrper. Ein Lastentrager 310
ist langs beweglich an der Tragsaule 100 angebracht.
Der Lastentrager 310 kann verschieden ausgefiihrt wer-
den, wie vorstehend in Zusammenhang mit Fig. 2 erlau-
tert.

[0127] DerLastentrager 310 kann der Lange nach ent-
lang der Tragsaule 100 bewegtwerden. Es sind verschie-
dene Ladestellen 320 gezeigt, andenen der Lastentrager
310 beladen und entladen werden kann. Die Ladestellen
320 konnen so konstruiert werden, dass ein Heraus-
schieben oder Herausrollen von mit Rollen ausgestatte-
ten Transportbehaltern mdglich ist. Ladestellen 320 mit
Schwellen kdnnen verwendet werden, um ein versehent-
liches Herausrutschen oder Herausrollen zu verhindern.
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Es konnen auch Ladestellen 320 verwendet werden, bei
denen eine Schwelle ausfahrbar und versenkbar ver-
wendet werden kann, so dass ein Schutz gegen verse-
hentliches Herausrollen oder Herausrutschen gegeben
ist, fir das Beladen und Entladen aber keine zusatzliche
Behinderung darstellt, wenn sie versenkt ist. Andere
Méoglichkeiten der Sicherung sind ebenfalls denkbar. La-
destellen 320 konnen eine Tir aufweisen, die
verschlieBbar und abschlieBbar ist. Ladestellen 320 kon-
nen auch eine Schranke umfassen, die zur Sicherung
dient.

[0128] Die Transportbehalter konnen auch auf dem
Lastentrager 310 fixiert werden durch beispielsweise,
Einrasten, Festbinden oder auch magnetisch, so dass
eine Ladungssicherung wahrend dem Transport und vor
und wahrend des Beladens und Entladens gegeben ist.
[0129] Als Antriebseinheit 410 wird vorzugsweise ein
Motor mit Abtriebswelle 2020 verwendet. Uber die Ab-
triebswelle 2020 wird vorzugsweise ein Drehmoment auf
die Zugeinrichtung 420 Gbertragen. Hierfir kann die Ab-
triebswelle 2020 der Antriebseinheit 410 zugeinrich-
tungsseitig als Antriebswelle fungieren. Diese einteilige
Ausfihrungsform von Abtriebswelle 2020 der Antriebs-
einheit 410 und Antriebswelle fir die Zugeinrichtung 420
birgt insbesondere Kosteneinsparungspotenzial. Es hat
sich jedoch als vorteilhaft herausgestellt, die Abtriebs-
welle 2020 der Antriebseinheit 410 und die Antriebswelle
1035 der Zugeinrichtung 420 zweiteilig auszufiihren. Da-
durch kann insbesondere eine Entkopplung von An-
triebseinheit 410 und Zugeinrichtung 420 gewahrleistet
werden. Dies ermoglicht insbesondere eine Relativbe-
wegung zwischen Antriebseinheit 410 und Zugeinrich-
tung 420 ohne dabei auftretende Krafte direkt auf die
Zugmittel der Zugeinrichtung 420 zu Ubertragen.

[0130] Vorzugsweise sind die Antriebseinheit 410 und
die Zugeinrichtung 420 uber eine Kraftibertragungsein-
richtung 2030 kraftiibertragend miteinander gekoppelt.
Die Figuren 6a bis 6d zeigen eine bevorzugte Ausfiihrung
der vorliegenden Erfindung, bei denen die Kraftliibertra-
gungseinrichtung 2030 als Kettentrieb (Kette nicht dar-
gestellt) ausgebildet ist. Die Kraftibertragungseinrich-
tung umfasst vorzugsweise ein Zugmittel 2040, wie eine
umlaufende Kette, das das Drehmoment von der Ab-
triebswelle 2020 der Antriebseinheit410 auf die Antriebs-
welle 1035 der Zugeinrichtung 420 ubertragt. Bevorzugt
wird ein Kettentrieb verwendet. Besonders bevorzugt
umfasst die Kraftiibertragungseinrichtung 2030 ein
Ubertragungsmittel 2021 (Ubertragungsstelle), insbe-
sondere in Form eines Zahnrades, an der Abtriebswelle
2020 der Antriebseinheit 410 und/oder ein Ubertra-
gungsmittel 1036, insbesondere in Form eines Zahnra-
des, an der Antriebswelle 1035 der Zugeinrichtung 420.
Vorzugsweise steht das Zugmittel 2040 der Kraftiber-
tragungseinrichtung 2030 jeweils in Eingriff mit dem an-
triebsseitigen und dem zugeinrichtungsseitigen Ubertra-
gungsmittel 1036, 2021. Uber die Kraftiibertragungsein-
richtung 2030 wird vorzugsweise das Antriebsmoment
der Antriebseinheit 410 auf die Antriebswelle 1035 der
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Zugeinrichtung 420 Ubertragen. Vorzugsweise umlauft
das Zugmittel 2040 der Kraftiibertragungseinrichtung
2030 die Ubertragungsmittel 2021 der Abtriebswelle
2020 des Antriebseinheit410 und der Antriebswelle 1035
der Zugeinrichtung 420.

[0131] Um Relativbewegung zwischen der Antriebs-
einheit 410 und der Zugeinrichtungen 420 zu kompen-
sierenistder Innenumfang der Kraftlibertragungseinrich-
tung 2030 vorzugsweise grofier als der durch die zwei
Ubertragungsmittel 1036, 2021 aufgespannte Umfang,
i.e. der Innenumfang, den ein die zwei Ubertragungsmit-
tel 1036, 2021 auf direktem Weg umlaufendes Zugmittel
aufweisen wiirde. Vorzugsweise ist der Innenumfang
des Zugmittels 2040 der Kraftiibertragungseinrichtung
2030 wenigstens 10%, 20%, 30% oder 50% groRer, als
der Innenumfang der durch die zwei Ubertragungsmittel
1036, 2021 aufgespannte wird. Alternativ oder zusatzlich
ist der Innenumfang des Zugmittels 2040 der Kraftliber-
tragungseinrichtung 2030 derart groRer gewahlt als der
durch die zwei Ubertragungsmittel aufgespannte Um-
fang, dass eine Relativbewegung von wenigstens 10
mm, 30 mm oder 40 mm und/oder héchstens 45 mm, 50
mm oder 60 mm zwischen Antriebseinheit 410 und Trag-
saule 100 kompensiert werden kann. Um bei dieser Aus-
fuhrungsform gleichzeitig eine konstante Kraftiibertra-
gung zu gewabhrleisten, ist vorzugsweise eine Spannvor-
richtung 2050 vorgesehen, die wenigstens eine Spanrol-
le 2051 aufweist, iiber den der durch die Ubertragungs-
mittel 1036, 2021 und die wenigstens eine Umlenkrolle
aufgespannte Umfang auch bei einer Relativbewegung
zwischen Antriebseinheit 410 und Tragsaule 100 kon-
stant gehalten werden kann.

[0132] Die Figuren 6a bis 6d zeigen einer besonders
bevorzugten Ausfihrungsform, bei der sowohl die Trag-
saule 100 als auch die Antriebseinheit 410 elastisch ge-
genuber dem Schiffskdrper abgestitzt. Alternativ kann
es auch bevorzugt sein nur die Tragsaule 100 oder nur
die Antriebseinheit 410 elastisch an dem Schiffskorper
abzustitzen. Insbesondere sind die Antriebseinheit 410
und die Tragsaule 100 unabhangig voneinander, insbe-
sondere separat, elastisch gegentiber dem Schiffskérper
abgestutzt. Als besonders vorteilhaft hat es sich erwie-
sen, sowohl die Antriebseinheit 410 als auch die Trag-
saule 100 elastisch an einer Aufzugsschachtwandung
160, insbesondere an der gleichen Aufzugsschachtwan-
dung 160, abzustultzen. Als besonders vorteilhaft hat sich
dabei erwiesen, die Tragsaule 100 und die Antriebsein-
heit 410 auf unterschiedlichen Seiten der Aufzugs-
schachtwandung 160 anzubringen. Dadurch kann ins-
besondere verhindert werden, dass die Tragsaule 100
und die Antriebseinheit 410 infolge unterschiedlicher Be-
wegungsamplitude und/oder Phasenverschiebungen
miteinander kollidieren. Wie insbesondere in Fig. 6a und
Fig. 6b zu sehen, sind dabei die Tragsaule 100 und die
Antriebeinheit 410 jeweils Uber elastische Verbindungs-
elemente 110 elastisch an der Aufzugsschachtwandung
160 abgestitzt. Um die elastischen Verbindungselemen-
te besser sehen zu kénnen, ist der Abschnitt der Auf-
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zugsschachtwandung 160, an dem die elastischen Ver-
bindungselemente 110 der Tragsaule 100 befestigt sind,
in den Figuren 6a und 6b ausgeblendet. Als elastische
Verbindungselemente 110 sind schematisch Drahtseil-
Federelemente 110 angedeutet. Es hat sich als beson-
ders bevorzugt herausgestellt eine Aussparung 170 in
die gemeinsame Aufzugsschachtwandung 160 vorzuse-
hen, tber die die nicht dargestellte Zugeinrichtung durch
die Aufzugsschachtwandung 160 hindurch mit der An-
triebseinheit 410 gekoppelt werden kann. Hierfir ragt
vorzugsweise eine Umlenkrolle 1035 der Zugeinrichtung
420 durch die Aussparung 170 hindurch auf die andere
Seite der Aufzugsschachtwandungen 160, an der die An-
triebseinheit 410 elastisch abgestiitztist. Uber diese Um-
lenkrolle 1035 wird vorzugsweise wenigstens ein Zug-
mittel, besonders bevorzugt wenigstens zwei Zugmittel,
von der Seite der Aufzugsschachtwandung 160 an der
die Tragsaule 100 angebracht ist auf die Seite der Auf-
zugsschachtwandung 160 gefiihrt an der die Antriebs-
einheit 410 angebracht ist, Uber die Umlenkrolle 1035
umgelenkt und zuriick an die Seite der Aufzugsschacht-
wandung 160 geflihrt an der die Tragsaule 100 ange-
brachtist. Besonders bevorzugtistdie Umlenkrolle 1035,
wie in den Figuren 6a bis 6d gezeigt als Antriebswelle
1035 der Zugeinrichtung 420 ausgebildet, die tber die
Antriebseinheit 410 angetrieben wird.

[0133] Die Figuren 6a bis 6d zeigen einen beispielhaf-
ten Aufbau einer Antriebseinheit 410. Die Antriebseinheit
410 kann, wie im Zusammenhang mit den Figuren 8a bis
8c dargestellt, an verschiedenen Positionen elastisch an
dem Schiffskdrper abgestiitzt werden.

[0134] In der Antriebseinheit 410 wird in oben be-
schriebener Weise elektrisch oder anders Kraft erzeugt,
und mit dieser Kraft wird die Abtriebswelle 2020 ange-
trieben. Die Welle hat eine Ubertragungsstelle 2021, an
der die Kraftlibertragungseinrichtung 2030 die Kraft ab-
nimmt und an die weitere Ubertragungsstelle 1036 an
der Umlenkrolle 1035, die als Antriebswelle dient, wei-
tergibt. Ebenfalls zu sehen istdie Spannvorrichtung 2050
zur Anpassung der Spannung der Kraftiibertragungsein-
richtung 2030, wie vorstehend beschrieben. Je nachdem
wo die Antriebseinheit 410 angebracht ist, kann eine an-
dere der Umlenkrollen 1020, 1035 als Antriebswelle ver-
wendet werden.

[0135] Obwohl, wie oben beschrieben die Kraftliber-
tragungseinrichtung 2030 als Ketten, Seile, beispielswei-
se aus Stahl, Welle oder riemenartig ausgestaltet sein
kann, beschranken sich die Fig. 6a bis 6d darauf eine
Méglichkeit der Ubertragungsstellen 2021 und 1036 mit
Zahnradern zu zeigen, die fir eine Kette geeignet sind.
[0136] In Fig. 6d sind auflerdem noch Ableit- und Zu-
leitrollen 1030 einer Umlenkvorrichtung zu sehen.
[0137] Fig. 7a bis 7e zeigen die Befestigungsmaglich-
keit 1050 der riemenartigen Zugeinrichtung 420 an den
Lastentrager 310. Wie oben beschrieben, ist die zweitei-
lige Ausgestaltung riemenartigen Zugeinrichtung 420 nur
eine der Moglichkeiten. Weitere Fihrungsrollen 1080
sind dargestellt, um die riemenartigen Zugeinrichtung
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420 zu fahren.

[0138] Insbesondere zeigen die Figuren 7a bis 7e die
vorteilhafte Ausgestaltung der Befestigungsmdglichkei-
ten 1040, 1050 der Zugmittel 430 an einer mit dem Last-
entrager 310 verbundenen Befestigungsvorrichtung
1060. An der Befestigungsvorrichtung 1060 sind zwei
Befestigungsmdglichkeiten 1040 fir jeweils ein Ende
1047 der zwei Zugmitteln 430 in Form einer Wippe 1050
ausgebildet. Die Wippe 1050 ist iber ein Drehlager 1045
mit einer Drehachse 1046 drehbeweglich an der Befes-
tigungsvorrichtung 1060 angebracht. Die mit der Wippe
verbundenen Enden 1047 der Zugmittel 430 sind insbe-
sondere in Figur 7a und 7c zu sehen.

[0139] Figur 16 zeigt eine schematische Darstellung
einer Wippe 1040 an der zwei Zugmittel 430 befestigt
sind. Die Wippe 1040 ist Gber ein Drehlager 1045 dreh-
beweglich an dem nicht dargestellten Lastentrager be-
festigt. Ferner ist eine Erfassungsvorrichtung 4000 in
Form eines Positionsschalters 4000 schematisch darge-
stellt. Die Erfassungsvorrichtung weist einen translato-
risch gelagerten Schaft 4010 auf an dessen Ende ein
Fihler 4020 in Form einer Rolle 1020 befestigt ist. Die
Rolle 4020 ist mit einer gegenuber einer Orthogonalen
zur translatorischen Bewegungsachse des Schafts 4010
geneigten Kante 4030 der Wippe 1040 in Eingriff. In Fol-
ge einer ungleichmafigen Belastung der Zugmittel 430,
eines Erschlaffens und/oder eines ReilRens eines der
Zugmittel 430, kann eine Drehbewegung der Wippe 1040
umdas Drehlager 1045 erfolgen, was zu einer Bewegung
des Schafts 4010 flihren kann, die wiederum den Posi-
tionsschalter ausldsen kann. Dadurch kann insbesonde-
re eine ungleichmaRige Belastung, ein Reilken und/oder
ein Erschlaffen eines der Zugmittel 430 detektiert wer-
den.

[0140] Die wenigstens eine Wippe 1040 kann, wie in
den Figuren 16 bis 18 dargestellt, dreieckférmig ausge-
bildet sein. Unter dreieckférmig ist nicht zwingend zu ver-
stehen, dass die Wippe spitze Ecken aufweisen muss.
Wie insbesondere in den Figuren 16 bis 18 ersichtlich,
kénnen die Ecken der Wippe abgerundet sein. Insbeson-
dere kann die Wippe 1040 im Bereich einer Ecke Uber
das Drehlager 1045 drehbeweglich gelagert sein, wah-
rend im Bereich der anderen Ecken die Zugmittel 430
befestigt sind. Wie insbesondere aus den Figuren 19a
bis 19c¢ ersichtlich, kann die Wippe 1040 auch von einer
Dreiecksform abweichende Formen aufweisen.

[0141] Figur 17 zeigt eine Ausfiihrungsform mit drei
Riemen 430. Insbesondere bei hohen Traglasten das
Lastentragers kann der Einsatz von wenigstens drei Rie-
men 430 erforderlich sein. In Figur 17 sind die drei Rie-
men 430 Uber zwei Wippen 1040, 4040 mit dem Lasten-
trager gekoppelt. Eine erste Wippe 1040 ist als Haupt-
wippe ausgebildet. Die Hauptwippe ist Giber das Drehla-
ger 1045 drehbeweglich mit dem Lastentrager verbun-
den. Die zweite Wippe 4040 ist als Unterwippe 4040 aus-
gebildet, die drehbeweglich an der Hauptwippe 1040 be-
festigt ist. Die Unterwippe 4040 ist Uber ein Drehlager
4045 drehbeweglich an der Hauptwippe 1040 befestigt.
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Eines der drei Zugmittel 430 ist an der Hauptwippe 1040
befestigt. Die anderen zwei Zugmittel 430 sind an der
Unterwippe 4040 befestigt. Damit beim Reien, Erschlaf-
fen und/oder bei ungleichmaBiger Belastung der Zugmit-
tel eine Drehbewegung der Wippen 1040, 4040 verur-
sacht wird, sind die Zugmittel (iber einen Hebelarm von
dem jeweiligen Drehlager 1045, 4045 beabstandet. Um
auch eine ungleichmafige Belastung zwischen den zwei
an der Unterwippe 4040 befestigten Zugmitteln 430 und
dem an der Hauptwippe 1040 befestigten Zugmittel 430
erkennen zu kénnen, ist auch das Drehlager 4045 der
Unterwippe Uber einen Hebelarm von dem Drehlager der
Hauptwippe 1045 beabstandet. Bei einer Ausfihrungs-
form mit drei Zugmitteln hat es sich als vorteilhaft her-
ausgestellt, den Hebelarm zwischen dem Drehlager
4045 der Unterwippe 4040 und dem Drehlager 1045 der
Hauptwippe 1040 gréRer auszugestalten als den Hebel-
arm zwischen dem an der Hauptwippe 1040 befestigten
Zugmittel 430 und dem Drehlager 1045 der Hauptwippe
1040. Als besonders vorteilhaft hat es sich erwiesen, ei-
nen doppelt so grolRen Hebelarm zwischen dem Drehla-
ger 4045 der Unterwippe 1040 und dem Drehlager 1045
der Hauptwippe 1040 im Vergleich zum Hebelarm zwi-
schen dem an der Hauptwippe 1040 befestigten Zugmit-
tel 430 und dem Drehlager 1045 der Hauptwippe 1040
einzustellen.

[0142] Beider Ausfihrungsform geman Figur 17 wer-
den zwei Erfassungsvorrichtung 4000 eingesetzt. Eine
der Erfassungsvorrichtung 4000 ist in Eingriff mit der
Hauptwippe 1040. Die andere der Erfassungsvorrich-
tung4000istin Eingriffmitder Unterwippe 4040. Dadurch
kann einerseits eine ungleichmaRige Belastung zwi-
schen den an der Unterwippe 4040 befestigten Zugmit-
teln 430 detektiert werden. Andererseits kann eine un-
gleichmaRige Belastung zwischen dem Paar von Zug-
mitteln 430, die an der Unterwippe 4040 befestigt sind,
und dem Zugmittel 430, das an der Hauptwippe befestigt
ist, detektiert werden.

[0143] Figur 18 zeigt eine alternativen Ausfihrungs-
form mit vier Zugmitteln 430 und drei Wippen 1040, 4040.
Eine der Wippen 1040 ist als Hauptwippe 1040 ausge-
bildet, die uber ein Drehlager 1045 drehbeweglich an
dem Lastentrager befestigt ist. Die verbleibenden zwei
Wippen 4040 sind als Unterwippen ausgebildet, die je-
weils Uber ein Drehlager 4045 drehbeweglich an der
Hauptwippe befestigt sind. An den zwei Unterwippe 4040
sind jeweils zwei Zugmittel 430 befestigt. Bei einer Aus-
gestaltung mit zwei Unterwippen 1040 hat es sich als
vorteilhaft erwiesen, jeweils den gleichen Hebelarm zwi-
schen den Drehlagern 1045 der Unterwippen 4040 und
dem Drehlager 1045 der Hauptwippe 1040 auszubilden.
[0144] In der in Figur 18 dargestellten Ausfihrungs-
form sind eine Erfassungseinrichtung 4000 zur Erfas-
sung einer Bewegung der Hauptwippe 1040 und zwei
weitere Erfassungseinrichtungen 4000 zum Erfassen
von Relativbewegungen der Unterwippen 4040 zur
Hauptwippe 1040 vorgesehen.

[0145] Figur 19a zeigt eine perspektivische Ansicht ei-
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ner Wippe 1040 mit Positionsschalter 4000, der durch
eine Aussparung 4050 in einem die Wippe 1040 umge-
benden Rahmen 4060 in Eingriff mit der Wippe 1040 ist.
Figur 19b zeigt die Wippe 1040 gemaR Figur 19a, wobei
ein Teil des Rahmens 4060 durchsichtig dargestellt ist.
Figur 19c zeigt eine Vorderansicht auf die Wippe 1040
gemal Figur 19a und Figur 19b. Die zwei mit der Wippe
1040 verbundenen Zugmittel 430 sind in den Figuren 19a
bis 19c abgeschnitten dargestellt. Die Zugmittel 430 sind
Uber Klemmvorrichtungen 4070 an der Wippe 1040 be-
festigt. Die Klemmvorrichtungen umfassen jeweils zwei
Klemmbacken 4080, 4090, zwischen denen die Zugmit-
tel 430 eingeklemmt sind. Die Klemmbacken 4080, 4090
sind Uber Schrauben 4095 miteinander verbunden. In
den hier dargestellten Ausfiihrungsformen sind die Zug-
mittel 430 als Zahnriemen mit einer entsprechenden Zug-
mittelprofilierung 435 ausgebildet. Zur Verbesserung der
Befestigung zwischen den Zugmitteln 430 und der
Klemmvorrichtung 4030 weist eine der Klemmbacken
4080 eine an die Zugmittelprofilierung 435 angepasste
Profilierung auf. Die Klemmvorrichtungen 4070 sind Giber
Drehlager 4100 drehbeweglich an der Wippe 1040 be-
festigt. Die Wippe 1040 ist wiederum uber ein Drehlager
1045 drehbeweglich an dem Lastentrager befestigt.
[0146] Die Wippe 1040 umfasst zwei Wippenbacken
1049, zwischen denen jeweils eine Klemmbacke 4090
der Klemmvorrichtungen befestigt ist. Wie aus den Figu-
ren 19a bis 19c ersichtlich ist, kann die Wippe 1040
und/oder kénnen die Wippenbacken 1049 dreieckférmig
mit abgeflachten Spitzen ausgebildet sein.

[0147] Der Positionsschalter 4000 weist einen trans-
latorisch beweglichen Schaft 4010 auf. An dem Schaft
4010 ist ein FUhler 4020 in Form einer Rolle 4020 befes-
tigt. Die Rolle ist drehbeweglich an dem Schaft 4010 be-
festigt. In der Wippe 1040, insbesondere in wenigstens
einer der Klemmbacken 4080, 4090 der Wippe, ist eine
Mulde ausgebildet, in der der Fihler 4020 gelagert ist.
Dadurch wird der Fiihler 4020 in Folge einer Drehbewe-
gung der Wippe 1040 translatorisch verschoben, wo-
durch eine Betéatigung des Positionsschalters 4000 er-
folgen kann.

[0148] Ferner weist die Befestigungsvorrichtung 1060
zwei Befestigungsmdglichkeiten 1050 fir das jeweils an-
dere Ende 1048 der zwei Zugmittel 430 in Form von Rie-
menspannvorrichtungen 1050 auf. Als bevorzugte Rie-
menspannvorrichtung 1048, fur das Zugmittel 430 ist hier
ein Federelement 1051 in Form eine Spiralfeder 1051
vorgesehen, Uber das die Vorspannung des Zugmittels
430 eingestellt werden kann. Dafur ist die Spiralfeder
1051 auf einer Gewindestange aufgesetzt, wobei an ei-
nem Ende der Spiralfeder 1051 ein Anschlag 1052 und
an dem anderen Ende der Spiralfeder eine Mutter 1053
vorgesehen ist, Uber die die Vorspannung des Zugmittels
430, eingestellt werden kann.

[0149] IndenFiguren7aund 7cistdurchdie gewellten
Linien der Schnitt durch die in den Figuren 7a bis 7d
dargestellten Zugmittel dargestellt. Von diesen Schnitt-
linien erstrecken sich die Zugmittel 430 vorzugsweise,
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wie in den Figuren 1, 8a bis 8c und 9 dargestellt entlang
der Tragsaule 100.

[0150] Wie insbesondere in Figur 7c dargestellt wird
das mit der Riemenspannvorrichtung 1050 verbundene
Ende 1048 der Zugmittel 430 vorzugsweise S-formige
Uber jeweils zwei Rollen 1080, 1090, insbesondere tber
eine Zahnscheibe 1080 und eine glatte Rolle 1090, zur
jeweiligen Riemenspannvorrichtung 1050 geleitet.
[0151] Die Figuren 8a, 8b und 8c zeigen einen Aufzug
300 mit verschiedenen Montagepositionen der Antriebs-
einheit 410 entsprechend einem Ausflihrungsbeispiel.
Hierbei zeigt die Fig. 8a die Option der elastisch gegen-
Uber einem Teil des Schiffrumpfs abgestutzte Tragsaule
100, wobei die Tragsaule 100 uber elastische Lagerun-
gen 110 abgestitztist. An der Tragsaule 100 ist der Last-
entrager 310 langs beweglich angebracht. Die von der
Antriebseinheit410 erzeugte Kraft wird tiber die Abtriebs-
welle 2020, die Kraftlibertragungseinrichtung 2030 und
die als Abtriebswelle operierende Umlenkrolle 1020, die
sich hier am oberen Ende der Tragsaule 100 befindet,
an die zwischen dem oberen Ende und dem unteren En-
de auf die entlang der Tragsaule 100 gefiihrte Zugein-
richtung 420 abgegeben.

[0152] Die Antriebseinheit 410 ist in Fig. 8b elastisch
gegenuber einem anderen Teil des Schiffes als die Trag-
saule 100 abgestitzt, und die von der Antriebseinheit
410 erzeugte Kraft wird Uiber die Abtriebswelle 2020 und
die Kraftlibertragungseinrichtung 2030 auf die Antriebs-
welle 1035 der zwischen dem oberen Ende und dem un-
teren Ende der Tragsaule 100 gefiihrte Zugeinrichtung
420 Ubertragen. Die Zugeinrichtung 420 umfasst zwei
Umlenkrollen 1020 zum Fihren des Zugmittels 430 ent-
lang der Zugeinrichtung 420. Ferner umfasst die Zuge-
inrichtung 420 in Fig. 8b und in Figur 1 eine Umlenkvor-
richtung 1010 mit jeweils einer Ableitrolle 1030 zum Ab-
leiten des Zugmittels weg von der Tragsaule 100 und
einer Zuleitrolle 1030 zum Zuleiten des Zugmittels zu der
Tragsaule 1030. Der Unterschied zwischen einer Um-
lenkrolle 1020 und einer Zuleitrolle 1030 bzw. einer Ab-
leitrolle 1030 soll insbesondere darin bestehen, dass ei-
ne Umlenkrolle 1020 ein Zugmittel um etwa 180 °, ins-
besondere um 180° = 30°, umlenkt, wobei eine Zuleit-
rolle bzw. eine Ableitrolle das Zugmittel um etwa 90°,
insbesondere um 90° ° = 30, umlenkt. Uber die Antriebs-
welle 1035 der Zugeinrichtung 420 wird das wenigstens
eine Zugmittel 420 um 180° von der Ableitrolle 1030 zu
der Zuleitrolle 1030 umgelenkt. Die Antriebswelle 1035,
wie auch alle anderen Wellen, kdnnen als Zahnwellen
ausgefihrt sein.

[0153] Die Antriebseinheit 410 ist in Fig. 4c elastisch
gegenuber einem anderen Teil des Schiffes, hier der Bo-
den, als die Tragsaule 100 abgesttitzt, und die von der
Antriebseinheit410 erzeugte Kraft wird Giber die Abtriebs-
welle 2020, die Kraftlibertragungseinrichtung 2030 und
die als Abtriebswelle operierende Umlenkrolle 1020, die
sich hier am unteren Ende der Tragsaule 100 befindet,
an die zwischen dem oberen Ende und dem unteren En-
de auf die entlang der Tragsaule 100 gefiihrte Zugein-
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richtung 420 abgegeben

[0154] Inallen Ausgestaltungen der Fig. 8a, 8b und 8c,
wird dann der Lastentrager 310 iber die von der riemen-
artigen Zugeinrichtung 420 vermittelten Kraft langs ent-
lang der Tragsaule 100 bewegt. Die ortliche Trennung
von Antriebseinheit 410 und Tragsaule 100 kann sich
darlber hinaus positiv auf die Sicherheit der einzelnen
Komponenten auswirken.

[0155] Fig. 9 zeigt eine schockgelagerte Tragsaule
100 mit Lagerpunkten 110. Wie in der Figur zu sehen ist,
ist die Tragsaule 100 ausschlieBlich elastisch mit dem
Schiffskérper verbunden. Dadurch kénnen die auf das
Schiff wirkenden Krafte fur die Tragsaule 100 gedampft
werden, und der Aufzug, der Lastentrager und die La-
dung werden weniger beansprucht. Insgesamt wird da-
durch ein positiver Effekt fir die Haltbarkeit des Aufzugs
sowie die Unversehrtheit des Férdergutes 350 erzielt.
[0156] In allen Ausgestaltungen kdnnen die elasti-
schen Verbindungselemente an den Lagerungen 110
vorteilhafterweise Federn sein. Hierbei kénnen Federn
eingesetzt werden, die Krafte in zwei oder drei Achsen
aufnehmen kénnen.

[0157] Vorteilhafterweise kann die Tragsaule 100 aus
mindestens zwei Stltzteilen bestehen. Diese Stutzteile
kénnen mit mindestens einem dazwischen liegenden
Verbindungsblech verbunden sein. Die Verbindungsble-
che kénnen hierbei mittig zwischen die Stutzteile aber
auch symmetrisch oder unsymmetrisch seitlich versetzt
von der Mitte angeordnet werden. Je nach Anbringung
der Bleche entsteht hierbei eine Aussparung oder ein
hohler Innenraum, der fir die Montage von weiteren Ele-
menten des Aufzuges oder anderer Vorrichtungen ver-
wendet werden kann. Um den Zugang zu diesen hohlen
Innenrdumen zu ermdglichen oder erleichtern, kénnen
die Verbindungsbleche Aussparungen aufweisen.
[0158] Des Weiteren kdnnen die Stitzteile aus jeweils
mehreren Teilen bestehen. Aus mehreren Teilen beste-
hende Stitzteile sind einfacher zu transportieren. Die
hohlen Innenrdume in den Stutzteilen kénnen ebenfalls
fur die Montage von weiteren Elementen des Aufzuges
oder anderer Vorrichtungen verwendet werden.

[0159] Vorzugsweise weist die Tragsdule mindestens
eine Umlenkungsvorrichtung 1010 auf, um die tber die
Zugeinrichtung 420 aufgebrachten Krafte umzulenken.
[0160] Figur 10 zeigteine Seitenansicht eines Aufzugs
300 mit separat gefiihrtem Gegengewicht 3000. Das Ge-
gengewicht 3000 ist Gber ein zum Zugmittel 430 der Zu-
geinrichtung 420 separates Zugmittel 3010 mitdem Last-
entrager 310 gekoppelt. Bei dieser Ausflihrungsform
kann das Gegengewicht 3000 auch als Ausgleichsge-
wicht 3000 bezeichnet werden. Das separate Zugmittel
3010kann als Ausgleichszugmittel 3010 bezeichnet wer-
den. Das Ausgleichszugmittel 3010 ist mit einem Ende
an dem Lastentrager 310 und mit dem anderen Ende an
dem Ausgleichsgewicht 3000 befestigt. Das Ausgleichs-
zugmittel 3010 erstreckt sich von dem Lastentrager 310
zu einer separaten Umlenkrolle 3020, wo es um 180° zu
dem Ausgleichsgewicht 3000 umgelenkt wird. Die sepa-
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rate Umlenkrolle 3020 ist fest an der Tragsaule 100 be-
festigt, die in den Figuren 10 bis 12 durch den jeweils
gestrichelten Rahmen 100 angedeutet ist. Durch das Ge-
gengewicht 3000 wird die Kraft reduziert, die durch die
Antriebseinheit (nicht dargestellt) zum Verlagern des
Lastentragers 310 aufgebracht werden muss. Die An-
triebseinheit ist Uber eine Kraftlibertragungseinrichtung
mit der Zugeinrichtung gekoppelt. Eine Antriebswelle
1035 der Zugeinrichtung, die Giber die Kraftiibertragungs-
einrichtung von der Antriebseinheit angetrieben wird, ist
in den Figuren 10 bis 12 schematisch durch eine An-
triebswelle 1035 dargestellt.

[0161] Die Figuren 11 und 12 zeigen Ausfiihrungsfor-
men eines Aufzugs 300 mit Gegengewicht 3000, bei de-
nen das Gegengewicht 3000 in die Zugeinrichtung 420
integriert ist. In Figur 11 ist ein Ende des Zugmittels 430
an dem Lastentrager 310 befestigt. Das andere Ende
des Zugmittels 430 ist an dem Gegengewicht 3000 be-
festigt. Vondem Lastentrager 310 wird das Zugmittel 430
Uber zwei Umlenkrollen 1020 zu der Antriebswelle 1035
der Zugeinrichtung umgelenkt. Jeder der Umlenkrollen
1020 lenkt das Zugmittel um jeweils 90° um. Unmittelbar
vor und hinter der Antriebswelle 1035 der Zugeinrichtung
sind zusatzlich eine Ableitrolle 1030 und eine Zuleitrolle
1030 vorgesehen, um das Zugmittel 430 aus einer ver-
tikalen Ausrichtung in ein horizontale Ausrichtung zu der
Antriebswelle 1035 umzulenken und von der Antriebs-
welle 1035 wieder aus einer horizontalen Ausrichtung in
eine vertikale Ausrichtung in Richtung Gegengewicht
3000 umzulenken. Dadurch kann insbesondere gewahr-
leistet werden, dass die Antriebswelle 1035 einen Ein-
griffswinkel von 180° mit dem Zugmittel 430 aufweist.
Alternativ oder zusétzlich kann durch diese Ableitrolle
1030 und Zuleitrolle 1030 das Zugmittel zu einer An-
triebswelle 1035 umgelenkt werden, die beabstandet zur
Tragsaule 100 und/oder auBerhalb eines Aufzugs-
schachts angeordnet ist. Von der Antriebswelle 1035
wird das Zugmittel ber zwei weitere Umlenkrollen 1020
zunachst um 180° in die zur Gravitationsrichtung entge-
gensetzte Richtung und anschlieend um weitere 180°
wieder in Gravitationsrichtung zu dem Gegengewicht
3000 umgelenkt. Die Umlenkrolle, die das Zugmittel 430
ausgehend von dem Gegengewicht 3000 als erstes um-
lenkt ist an einem oberen Abschnitt der Tragsaule 100,
insbesondere in den oberen 50 %, 30 %, 20 % oder 10
% der Tragsaule, angeordnet. Dadurch kann insbeson-
dere gewahrleistet werden, dass das Gegengewicht tiber
wenigstens 50 %, 70 %, 80 % oder 90 % der Erstreckung
der Tragsaule 100 in Langsrichtung L verfahren werden
kann. Die Umlenkrolle, die das Zugmittel 430 ausgehend
von dem Gegengewicht 3000 als zweites umlenkt ist in
einem unteren Abschnitt der Tragsaule, insbesondere in
denunteren 50 %, 30 %, 20 % oder 10 % der Erstreckung
der Tragsaule in Langsrichtung, angeordnet. Dadurch
kann insbesondere eine gleichmaRige Lastverteilung
des Gegengewichts 3000 entlang der Langserstreckung
der Tragsaule 100 gewahrleistet werden. Insbesondere
sind die zwei zwischen der Antriebswelle 1035 und dem
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Lastentrager 310 angeordneten Umlenkrollen 1020 da-
fur um wenigstens 50 %, 60 %, 70 % oder 80 % der
Langserstreckung der Tragsaule 100 voneinander beab-
standet.

[0162] Figur 12 zeigt eine Ausfiihrungsform eines Auf-
zugs mit Gegengewicht 3000 und Lastentrager 310, die
Uber einen Flaschenzug mit dem Zugmittel 430 gekop-
pelt sind. Dabei sind der Lastentrdger 310 und das Ge-
gengewicht 3000 jeweils Uber eine lose Umlenkrolle
3030 mit dem Zugmittel 430 gekoppelt. Alternativ kann
auch nur der Lastentrager 310 oder nur das Gegenge-
wicht 3000 uber eine lose Umlenkrolle 3030 mitdem Zug-
mittel 430 gekoppelt sein. In der dargestellten Ausfiih-
rungsform ist das Zugmittel 430 mit beiden Enden fest
an der Tragsaule 100 befestigt. Ferner erstreckt sich das
Zugmittel jeweils von dem festen Ende zu der losen Um-
lenkrolle 3030 und von der losen Umlenkrolle 3030 zu
einer festen Umlenkrolle 1020. Dadurch kann die erfor-
derliche Kraft zum Anheben des Lastentragers 310
und/oder des Gegengewichts 3000 auf die Halfte der Ge-
wichtskraft des Lastentragers und/oder des Gegenge-
wichts 3000 reduziert werden. Zusatzlich gleicht das Ge-
gengewicht 3000 das Gewicht des Lastentragers 3010
zumindest teilweise aus, sodass die erforderliche An-
triebskraft der Antriebseinheit weiter reduziert werden
kann.

[0163] Die Figuren 13 und 14 zeigen eine Ansicht von
oben auf einen Aufzug mit separat gefiihrtem Gegenge-
wicht 3000, das wenigstens abschnittsweise innerhalb
einer von der Tragsaule begrenzten Gegengewichtauf-
nahme 3040 angeordnet ist. Das Gegengewicht 3000
wird Uber zwei separate Zugmittel (nicht dargestellt) mit
dem Lastentrager gekoppelt, die Uber zwei separate Um-
lenkrollen 3020 zwischen dem Gegengewicht 3000 und
dem Lastentrager 310 umgelenkt werden. Zwischen den
separaten Umlenkrolle 3020 sind zwei Umlenkrollen
1020 zum Umlenken von zwei Zugmitteln (nicht darge-
stellt) der Zugeinrichtung angeordnet. Die Drehachsen
1025 der Umlenkrollen 1020 der Zugmittel der Zugein-
richtung sind versetzt zu den Drehachsen 3025 der se-
paraten Umlenkrolle 3020 fiir die Zugmittel des Gegen-
gewichts 3000 angeordnet. Insbesondere sind die Dreh-
achsen 3025 der separaten Umlenkrolle 3020 gegenu-
ber den Drehachsen 1025 der Umlenkrollen 1020 der
Zugeinrichtung zum Lastentrager 3010 hin versetzt an-
geordnet.

[0164] Auch wenn die Anordnung des Gegengewichts
3000 lediglich im Zusammenhang mit Ausfihrungsfor-
men dargestellt ist, in denen das Gegengewicht 3000
Uber separate Zugmittel mit dem Lastentrager 310 ge-
koppelt ist, sei klar, dass die nachfolgend beschriebene
Anordnung und Fiihrung des Gegengewichts 3000 auch
bei Ausfiihrungsformen realisiert sein kann, bei denen
das Gegengewicht 3000 mit dem wenigstens einen Zug-
mittel der Zugeinrichtung gekoppelt ist.

[0165] In der in Figur 13 dargestellten Ausfiihrungs-
form ist das Gegengewicht 3000 abschnittsweise in der
Gegengewichtaufnahme 3040 angeordnet. Die Gegen-
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gewichtsaufnahme 3040 wird abschnittsweise durch die
Tragsaule 100 begrenzt. Die Gegengewichtsaufnahme
3040 wird durch einen U-férmigen Wandungsabschnitt
der Tragsaule 100 begrenzt. Der U-férmige Wandungs-
abschnitt weist zwei einander gegeniiberliegende Sau-
lenwandungen 3050 auf, welche die Schenkel 3050 des
U-férmigen Wandungsabschnitts bilden. Die zwei ge-
genuberliegenden Schenkel 3050 werden durch eine
dritte Sdulenwandung 3060 miteinander verbunden, wel-
che die Basis 3060 des U-formigen Wandungsabschnitts
bildet. Wie Figur 13 entnehmbar ist, kann das Gegenge-
wicht 3000 derart angeordnet sein, dass es sich ab-
schnittsweise Uber die Schenkel 3050 des U-férmigen
Wandungsabschnitts hinaus erstreckt. Demnach ist das
in Figur 13 dargestellten Gegengewicht 3000 lediglich
abschnittsweise in der Gegengewichtaufnahme 3040
angeordnet.

[0166] Das Gegengewicht 3000 kann Uber an der
Tragsaule 100 befestigte Fiihrungsschienen 3080 befes-
tigt sein. Die Fuhrungsschienen 3080 kénnen in der Ge-
gengewichtsaufnahme 3040 angeordnet sein. Insbeson-
dere kénnen die Fiihrungsschienen 3070 an den Schen-
keln 3050 des U-formigen Wandungsabschnitts befestigt
sein, der die Gegengewichtsaufnahme 3040 begrenzt.
Insbesondere kénnen die Fihrungsschienen 3080 fiir
das Gegengewicht 3000 gegentber den Flihrungsschie-
nen 340 fiur den Lastentrdger versetzt, insbesondere
quer zur Langsachse L versetzt, sein. Insbesondere kon-
nen die Drehachsen 3025 der separaten Umlenkrolle
3020 gegeniber den Fuhrungsschienen 3080 des Ge-
gengewichts 2000 versetzt sein.

[0167] Wie in Figur 13 dargestellt, kann die Gegenge-
wichtsaufnahme 3040 zuséatzlich zum Montageraum 500
ausgebildet sein. Dabei ist die Gegengewichtsaufnahme
3040 durch AuRenseiten der Sdulenwandungen 3050,
3060 der Tragsaule 100 begrenzt, wahrend der Monta-
geraum 500 durch Innenseiten der Saulenwandungen
210, 3060, 3070 begrenzt ist. Dadurch kann wenigstens
ein Abschnitt des Zugmittels 430 der Zugeinrichtung 420
gegenuber dem Verlauf des Gegengewichts 3000 abge-
schirmt werden, wodurch insbesondere eine Kollision
des Gegengewichts mit diesem Abschnitt des Zugmittels
430 vermieden werden kann und somit das Risiko eines
ZugmittelreiRens reduziert werden kann.

[0168] DerMontageraum 500 kann einen Mittelbereich
505 und Seitenbereiche 540 aufweisen. In Figur 13 ist
der Montageraum U-férmig ausgebildet, wobei der Mit-
telbereich 505 des Montageraums die Basis bildet und
die Seitenbereiche 540 des Montageraums die Schenkel
bilden. Demgegentber kann, wie in Figur 14 dargestellt,
der Montageraum 500 auch rechteckférmig ausgebildet
sein. Alternativ oder zusatzlich kénnen der Mittelbereich
505 und die AuRRenbereiche 540 durch einander gegen-
Uberliegende Trennwandungen 3070 voneinander ge-
trennt sein. Dabei kénnen die Trennwandungen Begren-
zungswandungen des Mittelbereich 505 des Montage-
raums 500 bilden.

[0169] Durch die Aufteilung des Montageraums in ei-
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nen Mittelbereich 505 und Seitenbereiche kénnen bei-
spielsweise in dem Mittelbereich 505 des Montageraums
500 Zugmittel 430, 3020 und/oder das Gegengewicht
3000 gefiihrt werden, wahrend in den AuRenbereichen
540 des Montageraums 500 beispielsweise Kabel ge-
fuhrt werden kdénnen.

[0170] Die Trennwandungen 3070 kénnen durch wei-
tere Saulenwandungen 3060, 210 miteinander verbun-
den werden, insbesondere derart dass der Mittelbereich
505 vollstandig durch einen Rahmen umschlossen wird.
Derartige Saulenwandungen 3060, 210 kdnnen auch als
Verbindungsteil oder Verbindungsblech bezeichnet wer-
den. Dabei kann in einer Ausfiihrungsform mit zur Mon-
tageraum 500 separaten Gegengewichtaufnahme 3040,
wie beispielsweise in Figur 13 dargestellt, eine Saulen-
wandung 3060 gleichzeitig ein Verbindungsteil oder Ver-
bindungsblech des Montageraums 500 und eine Basis
des U-férmigen Wandungsabschnitt der Gegenge-
wichtsaufnahme 3040 bilden.

[0171] Die Auflenbereiche 540 des Montageraums
500 kénnen durch einander gegeniberliegende Saulen-
wandungen 3070, 200 begrenzt werden. Dabei kénnen
die AuRenbereiche 540 innenseitig durch eine Saulen-
wandung 3070 in Form einer Trennwandung 3070 be-
grenztwerden und auRenseitig durch Sdulenwandungen
200 in Form von Stutzteilen 200. Insbesondere kdnnen
die Trennwandungen 3070 und die Stitzteile 200 als U-
férmige Saulenwandungen ausgebildet sein. Die einan-
der gegentiberliegenden Saulenwandungen 3070, 200
der AuRenbereiche 540 des Montageraums 500 kénnen
durch weitere Sdulenwandungen 3060, 200 miteinander
verbunden werden. Diese weiteren Saulenwandungen
3060, 200 kénnen auch als Verbindungsteile oder Ver-
bindungsbleche bezeichnet werden. Insbesondere kon-
nen diese weiteren Saulenwandungen 3060, 200 durch
dieselben Saulenwandungen 3060, 200 gebildet wer-
den, welche die Trennwandungen 3070 des Mittelbe-
reichs 505 das Montageraum 500 miteinander verbin-
den. Hierfiir kbnnen diese Verbindungsteile bzw. Verbin-
dungsbleche 3060, 210 sich von einem Stiitzteil 200 tber
beide Trennwandungen 1070 bis hin zum zweiten Stitz-
teil 200 erstrecken. Bei einer Ausfiihrungsform mit U-
férmigen Montageraum 500 kann eines der Verbin-
dungsteile bzw. Verbindungsbleche 210 sich geradlinig
erstrecken. Das andere Verbindungsteil bzw. Verbin-
dungsblech 3060 kann beim Ubergang von dem Mittel-
bereich 505 des Montageraums zu den Seitenbereichen
540 des Montageraums 500 abgewinkelt sein. Bei einer
Ausfiihrungsform mit rechteckférmigem Querschnitt
kénnen sich beide Verbindungsteile bzw. Verbindungs-
bleche 3060, 210 geradlinig erstrecken.

[0172] In Figur 14 ist eine Ausfihrungsform darge-
stellt, in der die Gegengewichtsaufnahme 3040 durch
den Montageraum 500, insbesondere durch den Mittel-
bereich 505 des Montageraums, gebildet ist. Dabei kann
die Gegengewichtsaufnahme 3040 durch zwei einander
gegenuberliegende Saulenwandungen 3070, 200 be-
grenzt werden, die liber zwei weitere Sdulenwandungen
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210 zu einem Rahmen verbunden werden. Die ersten
zwei einander gegeniberliegenden Saulenwandungen
kénnen als Trennwanden 3070 ausgebildet sein, welche
den Mittelbereich des Montageraums 505 von Seitenbe-
reichen 540 des Montageraums 500 trennen. Insbeson-
dere kénnen Fuhrungsschienen 3070 des Gegenge-
wichts 3000 an den Trennwanden 3070 befestigt sein.
Flahrungsschienen 3070 des Gegengewichts 3000 kon-
nen auf einer Linie mit den Fihrungsschienen 340 des
Lastentragers 310 an der Tragsaule 100 befestigt sein.
[0173] Die in der vorstehenden Beschreibung, den Fi-
guren und den Anspriichen offenbarten Merkmale kon-
nen sowohl einzeln als auch in beliebiger Kombination
fur die Realisierung der Erfindung in verschiedenen Aus-
gestaltungen von Bedeutung sein.

Bezugszeichenliste:

[0174]

100 Tragsaule

110 elastische Verbindungselemente, Lagerungen,
Drahtsteil-Federelement

120 Aufsetzpuffer

130 Stutzstelle

140 Verbindungsabschnitte

150 Drahtseile

160 Aufzugsschachtwandung

170 Aussparung in Aufzugsschachtwandung

200 Stutzteile/Kurzseite/Saulenwandung

210 Verbindungsteil/Verbindungsblech//Langsei-
te/Saulenwandung

300 Aufzug

310 Lastentrager

320 Ladestellen

330 Fangrahmen

340 Fihrungsschienen

350 Fordergut

410 Antriebseinheit

420 Zugeinrichtung

430 Zugmittel

435 Zugmittelprofilierung

500 Montageraum

505 Mittelbereich des Montageraums

510 Aussparung

520 Verlangerung der zwei Kurzseiten

530 Schrauben

540 Seitenbereiche des Montageraums

1000  Anordnung

1010  Umlenkvorrichtung

1020  Umlenkrolle

1025 Drehachsen der Umlenkrolle

1030  Ableitrolle/Zuleitrolle

1035 Umlenkrolle/Antriebswelle der Zugeinrichtung

1036  Ubertragungsstelle/Ubertragungsmittel/Zahn-
rad

1040  Befestigungsmaoglichkeit/Wippe/Hauptwippe

1045 Drehlager
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1046  Drehachse

1047  mitder Wippe verbundene Enden der Zugmittel

1048 mit der Riemenspannvorrichtung verbundenes
Ende der Zugmittel

1049  Wippenbacken

1050 Befestigungsmdglichkeit/Riemenspannvorrich-
tung

1051 Federelement

1052  Anschlag

1053  Mutter

1060 Befestigungsvorrichtung

1080 Zahnscheibe

1090 glatte Rolle

2020 Abtriebswelle des Motors/der Antriebseinheit

2021  Ubertragungsstelle/Ubertragungsmittel/Zahn-
rad

2030 Kraftlibertragungseinrichtung

2040  Zugmittel der Kraftibertragungseinrichtung

2050 Spannvorrichtung

2051  Spannrolle der Spannvorrichtung

3000 Gegengewicht

3010 separates Zugmittel/Ausgleichszugmittel

3020 separate Umlenkrolle

3025 Drehachse der separaten Umlenkrolle

3030 lose Umlenkrolle3040 Gegengewichtaufnahme

3050 Saulenwandung/Schenkel des U-férmigen
Wandungsabschnitt

3060 Saulenwandung/Basis des U-férmigen Wan-
dungsabschnitt

3070  Séaulenwandung/Trennwandungen/Verbin-
dungsteil/Verbindungsblech

3080 Fihrungsschienen des Gegengewichts

4000 Erfassungsvorrichtung/Positionsschalter

4010 translatorisch gelagerter Schaft des Positions-
schalters

4020 Fuhler/Rolle des Positionsschalters

4030 geneigte Kante der Wippe

4040  Unterwippe

4045  Drehlager der Unterwippe

4050 Aussparung in Rahmen der Wippe

4060 Rahmen der Wippe

4070 Klemmvorrichtung

4080 Klemmbacken

4090  profilierte Klemmbacke

4095  Schrauben

4100 Drehlager der Klemmvorrichtungen

L Langsrichtung

G Angriffspunkt der Gewichtskraft

Patentanspriiche

1. Aufzug (300), insbesondere Lastenaufzug, wie Mu-

nitionsaufzug oder Proviantaufzug, und/oder Perso-
nenaufzug, fur Schiffe, umfassend:

einen Lastentrager (310) zum Aufnehmen von
Fordergut (350), wie Munition;
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eine Tragsaule (100), an der der Lastentrager
(310) langs beweglich angebracht ist; und
eine Antriebseinheit (410) zum Antreiben des
Lastentragers (310) Uber eine entlang der Trag-
saule (100) verlaufende Zugeinrichtung (420);
dadurch gekennzeichnet, dass

die Zugeinrichtung (420) riemenartig ausgestal-
tet ist.

Aufzug (300) nach Anspruch 1, wobei die Zugein-
richtung wenigstens ein, vorzugsweise wenigstens
zwei riemenartige Zugmittel (430) aufweist, wobei
das riemenartige Zugmittel (430) vorzugsweise in
wenigstens eine Richtung, insbesondere in Langs-
richtung des riemenartiges Zugmittels (430)
und/oder in Starkenrichtung des riemenartiges Zug-
mittels (430), elastisch ausgebildet ist, und/oder wo-
bei das riemenartige Zugmittel (430) wenigstens ei-
ne ein Elastomer umfassende, insbesondere aus
Elastomer bestehende, Lage umfasst, die sich in
Langsrichtung tUber das gesamte Zugmittel (430) er-
streckt.

Aufzug (300) nach Anspruch 1 oder 2, wobei die Zu-
geinrichtung (420) wenigstens zwei riemenartige
Zugmittel (430) aufweist, die sich vorzugsweise pa-
rallel zueinander erstrecken, wobei die wenigstens
zweiriemenartigen Zugmittel (430) vorzugsweise je-
weils miteinem Ende (1047) Uber eine insbesondere
gemeinsame Wippe (1040) mit dem Lastentrager
(310) verbunden sind, und/oder wobei die wenigs-
tens zwei riemenartigen Zugmittel (430) jeweils mit
einem Ende (1048) Uber eine insbesondere separa-
te Spannvorrichtung (1050), insbesondere Riemen-
spannvorrichtung (1050), mit dem Lastentrager
(310) verbunden sind.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Anspri-
che, wobei die Zugeinrichtung (420) wenigstens ein,
vorzugsweise wenigstens zwei riemenartige Zug-
mittel (430) aufweist, das Uber wenigstens zwei Um-
lenkrollen (1020) Iangs entlang zwei Seiten der Trag-
saule (100) gefiihrt wird, wobei vorzugsweise zwei
Enden (1047, 1048) des wenigstens einen riemen-
artigen Zugmittels (430), an einer Seite der Saule
(100) mit dem Lastentrager (310), insbesondere
Uiber eine Befestigungsvorrichtung (1060), befestigt
sind.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Anspri-
che, wobei die riemenartige Zugeinrichtung (420)
wenigstens ein, vorzugsweise zwei, riemenartiges
Zugmittel (430) in Form eines Riemens, insbeson-
dere eines Flachriemens oder Zahnriemens, auf-
weist, wobei der Aufzug (300) vorzugsweise flr je-
den Riemen (430) eine Riemenspannvorrichtung
(1050) zur Einstellung der Spannung des jeweiligen
Riemens (430), Flachriemens oder Zahnriemens
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aufweist.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Ansprii-
che,

wobei die Antriebseinheit (410) und die Zugeinrich-
tung (420) Uber eine Kraftlibertragungseinrichtung
(2030) kraftiibertragend miteinander gekoppelt sind,
wobei vorzugsweise eine Spannvorrichtung (2050)
zum Einstellen der Spannung der Kraftlibertra-
gungseinrichtung (2030) vorgesehen ist, und/oder
wobei der Aufzug eine an der Tragsaule (100) an-
gebrachte, von der Antriebseinheit (410) angetrie-
bene Antriebswelle (1020; 1035), insbesondere
Zahnwelle (1020; 1035), der Zugeinrichtung(420)
aufweist, wobei vorzugsweise die Kraftiibertragung
von der Antriebseinheit (410) auf die Antriebswelle
(1020; 1035) uber eine Kraftibertragungseinrich-
tung (2030) erfolgt, wobei die Kraftiibertragung kraft-
schlissig und/oder formschlissig erfolgt.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Ansprii-
che, wobei der Aufzug (300) eine Rutschkupplung
zum kraftibertragungsgemafen Koppeln und Ent-
koppeln der Zugeinrichtung (420) mit der Antriebs-
einheit (410) aufweist, wobei die Rutschkupplung
vorzugsweise eine Rutschnabe und eine Rutschwel-
le aufweist, wobei vorzugsweise die Rutschnabe
oder die Rutschwelle die Antriebswelle (1035) der
Zugeinrichtung bildet, wobei vorzugsweise die je-
weils verbleibende Rutschwelle oder Rutschnabe
von der Antriebseinheit (410) angetrieben wird, vor-
zugsweise Uber eine Kraftlibertragungseinrichtung
(2030) von der Antriebseinheit (410) angetrieben
wird.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Ansprii-
che, wobei die Tragsaule (100) einen sich langs der
Tragsaule (100) erstreckenden Montageraum (500)
quer zur Tragsaule (100) begrenzt, insbesondere
umschlieRt, wobei die Tragsaule sich vorzugsweise
als insbesondere rechteckiger Rahmen um den
Montageraum (500) herum erstreckt, und/oder wo-
bei die Zugeinrichtung (420) wenigstens abschnitts-
weise innerhalb des Montageraums (500) angeord-
net ist.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Ansprii-
che, wobei die Tragsaule (100) mehrteilig aus mit-
einander verbundenen, vorzugsweise verschraub-
ten oder verschweildten, Saulenwandungen (200,
210), wie Stutzteilen (200) und Verbindungsteilen
(210), ausgebildet ist, wobei vorzugsweise jeweils
insbesondere vier miteinander verbundene, insbe-
sondere blechartige Saulenwandungen (200, 210)
einen insbesondere rechteckigen Saulenabschnitt
begrenzen, wobeivorzugsweise mehrere Saulenab-
schnitte langs zu der Tragsaule (100) verbunden
sind und/oder wobei wenigstens zwei Saulenab-
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schnitte quer zur Langsrichtung aneinander an-
schlieend zu der Tragsaule (100) verbunden sind,
und/oder wobei die jeweils einen Saulenabschnitt
begrenzenden Saulenwandungen (200, 210) in
Langsrichtung zueinander versetzt angeordnet sind.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Anspri-
che, wobeidie Tragsaule (100) mindestens eine Um-
lenkungsvorrichtung (1010) aufweist, die ein Zug-
mittel (430) der Zugeinrichtung (420) von der Trag-
saule (100) zu einer Antriebswelle (1035) insbeson-
dere der Zugeinrichtung (420) lenkt und von der An-
triebswelle (1035) wieder zurtick zu der Tragsaule
(420) lenkt, und/oder wobei die Antriebswelle (1035)
innerhalb oder auflerhalb eines Aufzugsschachts
angeordnet ist, in dem der Aufzug (300) montiert ist.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Anspri-
che, umfassend ein Gegengewicht (3000), das der-
art mit dem Lastentrager (310) gekoppelt ist, dass
eine zum Antreiben des Lastentragers (310) erfor-
derliche Antriebsleistung reduziert ist, insbesondere
wobei das Gegengewicht (3000) wenigstens ab-
schnittsweise innerhalb einer von der Tragsaule
(100) begrenzten Gegengewichtaufnahme (3040)
angeordnet ist, und/oder wobei das Gegengewicht
(3000) an der Tragsaule (100) gefiihrt ist, insbeson-
dere Uber an der Tragsaule (100) befestigte Fih-
rungsmittel gefiihrt ist.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Anspri-
che, wobei die Zugeinrichtung (420) wenigstens drei
Zugmittel (430) aufweist, insbesondere wobei der
Aufzugs wenigstens zwei Wippen (1040, 4040) auf-
weist, insbesondere wobei wenigstens zwei der we-
nigstens drei Zugmittel (430) jeweils mit einem Ende
(1047) an einer der wenigstens zwei Wippen (1040)
befestigt sind und das wenigstens eine verbleibende
Zugmittel (430) an der verbleibenden Wippe (4040)
der wenigstens zwei Wippen (1040, 4040) befestigt
ist, insbesondere wobei der Aufzug (300) wenigs-
tens zwei Erfassungsvorrichtungen (4000), insbe-
sondere Schalter, zum Erfassen einer Bewegung,
insbesondere Drehbewegung, der Wippen (1040,
4040) aufweist, und/oder wobei wenigstens eine
Wippe (4040) der wenigstens zwei Wippen (1040,
4040) drehbeweglich an der anderen Wippe (1040)
befestigt ist.

Aufzug (300) nach einem der vorstehenden Anspri-
che, wobei die Antriebseinheit (410) als Synchron-
motor insbesondere mit einer Ausgangsdrehzahl
von 10 U/min bis 150 U/min, insbesondere von 40
U/min bis 90 U/min, ausgebildet ist, und/oder wobei
die Antriebseinheit (410) zahnradgetriebefrei, insbe-
sondere mittels Zugmittel (2040), mitder Zugeinrich-
tung (420) gekoppelt ist, und/oder wobei ein Unter-
setzungsverhaltnis der Drehzahl einer Abtriebswelle
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(2020) der Antriebseinheit (410) auf eine Antriebs-
welle (1035) der Zugeinrichtung (420) kleiner als
30/1, 20/1, 10/1, 5/1 oder 3/1 ist.

Aufzugsanlage, insbesondere Lastenaufzugsanla-
ge, wie Munitionsaufzugsanlage oder Proviantauf-
zugsanlage, und/oder Personenaufzugsanlage, fur
Schiffe, umfassend:

einen Aufzug (300) nach einem der vorstehen-
den Anspriiche; und

einen Aufzugsschacht, in dem die Tragsaule
(100) wenigstens abschnittsweise angeordnet
ist, insbesondere wobei der Aufzugsschacht in
Langsrichtung an einem Ende gedffnet ist, so-
dass der Lastentrager (310) aus dem Aufzugs-
schacht herausfahren kann.

Schiff mit einem Aufzug (300) nach einem der An-
spriiche 1 bis 13 oder einer Aufzuganlage nach An-
spruch 14, insbesondere wobei der Aufzugsschacht
in dem Schiffskérper ausgebildet ist und vorzugs-
weise zum Schiffsdeck hin gedffnet ist, sodass der
Lastententrager (310) aus dem Schiffskorper her-
ausfahren kann.
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