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ZU VERLAGERNDEN FAHRKORPERS EINER AUFZUGANLAGE

(57)  Es wird eine Vorrichtung (9) zum Fihren und
Bremsen eines entlang einer Fihrungsschiene (7) zu
verlagernden Fahrkorpers (2) einer Aufzuganlage be-
schrieben, welche eine Halterung (19), eine Fihrungs-
einrichtung (21) und eine Bremseinrichtung (41) auf-

weist. Die Halterung (21) ist am Fahrkorper (2) zu befes-

tigen und kann Fuhrungskrafte zwischen der an der Fiih-
rungsschiene (7) gefiihrten Fihrungseinrichtung (21)
und dem Fahrkorper (2) Gbertragen. Die Fiihrungsein-
richtung (21) ist dazu konfiguriert, sich entlang zumindest
einer Oberflache (31, 32, 33) der Fihrungsschiene (7)
in Langsrichtung (35) der Fiihrungsschiene (7) zu bewe-
gen. Die Fuhrungseinrichtung (21) ist an der Halterung
(19) derart gehalten und gelagert, dass die Fiihrungsein-
richtung (21) relativ zu der Halterung (19) in einer Rich-
tung (37, 59) quer zu der Langsrichtung (35) der Fih-
rungsschiene (7) um zumindest eine vorgegebene Tole-
ranzdistanz (39) elastisch verlagerbar ist und dabei die
Fihrungskrafte auf die Halterung (19) Ubertragt. Die
Bremseinrichtung (41) weist einen Trager (43) und ein
Bremselement (45) auf und ist dazu konfiguriert, das
Bremselement (45) zwischen einer deaktivierten Konfi-
guration, in der eine Bremsoberflache (47) des Bremse-
lements (45) von der Fihrungsschiene (7) lateral beab-
standet ist, und einer aktivierten Konfiguration, in der die
Bremsoberflache (47) des Bremselements (45) an der
Fihrungsschiene (7) anliegt, reversibel um eine Aktivie-
rungsdistanz (49) in einer Richtung (37) quer zu der Fiih-
rungsschiene (7) zu verlagern. Der Trager (43) der Brem-

seinrichtung (41) ist starr mit der Fihrungseinrichtung

(21) gekoppelt, sodass der Trager (43) der Bremsein-
richtung (41) lateralen Verlagerungen der Fiihrungsein-

richtung (21) relativ zu der Halterung (19) folgt.

Fig. 2
23 25
N
19— Wi \ MWS—19
24-/§\ o] & /—\\24.,
55—t N— 27
oy MWAN—
21— N~ N2
J N
43R —39
53— ™53
51— |51
#M— 57— L_57
47— |45
45— ‘
09— 37
b
HN—f 38
~—T1
4

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 3 831 759 A1 2

Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Aufzug-
anlage. Insbesondere betrifft die Erfindung eine Vorrich-
tung, mithilfe derer in einer Aufzuganlage ein an einer
Fihrungsschiene zu verlagernder Fahrkorper gefiihrt
und gebremst werden kann.

[0002] Eine Aufzuganlage umfasst meist mehrere
Fahrkorper die durch zumindest eine Fiihrungsschiene
gefuhrtwerden, um sie anlateralen, d.h.im Wesentlichen
horizontalen Bewegungen zu hindern. Bei den Fahrkor-
pern handelt es sich dabei meist um eine Aufzugkabine
und oft auch zumindest ein Gegengewicht. In einer Auf-
zuganlage wird ein Fahrkorper im Allgemeinen vertikal
zwischen verschiedenen Niveaus verlagert. Hierzu sind
am Fahrkérper meist mehrere Fiihrungseinrichtungen
beispielsweise in Form von Fiihrungsschuhen vorgese-
hen, die sich entlang der vertikal verlaufenden Fiihrungs-
schiene bewegen und sich dabei in lateraler Richtung an
dieser abstltzen kdénnen.

[0003] Um vertikale Bewegungen des Fahrkorpers
bremsen zu kénnen, verfiigt die Aufzuganlage ferner im
Allgemeinen Uber eine Bremseinrichtung. Eine solche
Bremseinrichtung kann als sogenannte Fangbremse
ausgestaltet sein, um in Notfallsituationen wie beispiels-
weise einem Freifall die vertikale Bewegung des Fahr-
kérpers moglichst sicher, schnell und effizient stoppen
zu kénnen. Dabei kann die Bremseinrichtung Uber ein
Bremselement verfligen, welches bei Aktivierung der
Bremseinrichtung gegen die Fiihrungsschiene gepresst
wird und damit aufgrund der hierbei erzeugten Reibung
eine gewlinschte Bremskraft auf den mit der Bremsein-
richtung gekoppelten Fahrkdrper bewirken kann.
[0004] Fihrungsschienen sind in Aufzuganlagen bei-
spielsweise aufgrund von Fertigung- und/oder Installati-
onstoleranzen meist nicht perfekt parallel zu einem ge-
wiinschten Verfahrweg eines Fahrkdrpers ausgerichtet.
Anders ausgedriickt kdnnen zumindest lokal begrenzte
Teilbereiche einer Fiihrungsschiene nichtlinear und per-
fekt vertikal, sondern gekrimmt und/oder schrag ausge-
richtet sein. In der Praxis kénnen insbesondere bei sehr
hohen Aufzuganlagen laterale Abweichungen der Posi-
tion einer Flihrungsschiene von einer Sollposition von
bis zu mehreren Millimetern auftreten. Dabei kdnnen die
Abweichungen entlang einer Langserstreckung der Flh-
rungsschiene variieren. Erschwerend kommt hinzu, dass
gerade bei Aufziigen in sehr hohen Gebauden typischer-
weise verhaltnismalig hohe Geschwindigkeiten beim
Verfahren des Fahrkorpers erforderlich sind, sodass la-
terale Abweichungen der Fihrungsschiene von ihrer
Sollposition zu einem schnellen, ruckartigen lateralen
Verlagern des Fahrkérpers fiihren kénnen.

[0005] Um einen Fahrkomfort fir Passagiere der Auf-
zuganlage dennoch hoch halten zu kénnen, sind die Fiih-
rungseinrichtungen an Aufzugkabinen von Aufzuganla-
gen meist elastisch gelagert ausgefiihrt. Mit anderen
Worten kdnnen die Fiihrungseinrichtungen den Abwei-
chungen der Fiihrungsschiene von ihrer Sollposition zu-
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mindest innerhalb eines vorgegebenen Toleranzbe-
reichs in gewissem Maf3e nachgeben, ohne dabei starke
und/oder insbesondere ruckartige Krafte in lateraler
Richtung auf die Aufzugkabine auszuiiben.

[0006] Auch die Ausgestaltung der Bremseinrichtung
einer Aufzuganlage muss den mdglichen lateralen Ab-
weichungen der Flihrungsschiene von ihrer Sollposition
Rechnung tragen. Hierzu ist die Bremseinrichtung her-
kémmlich meist derart konzipiert, dass sich ihr Bremse-
lement, solange die Bremseinrichtung nicht aktiviert ist,
um eine ausreichend dimensionierte Aktivierungsdistanz
lateral entfernt von der Sollposition der Fiihrungsschiene
befindet. Die Aktivierungsdistanz ist dabei so gewahlt,
dass das Bremselement selbst bei maximal zu erwarten-
den lateralen Abweichungen der Fiihrungsschiene von
der Sollposition nicht in Kontakt mitder Flihrungsschiene
kommt, solange die Bremseinrichtung nicht aktiviert wur-
de.

[0007] Allerdings fuhrt die bei herkdbmmlichen Brems-
einrichtungen relativ gro zu wahlende Aktivierungsdis-
tanz dazu, dass das Bremselement, wenn die Bremsein-
richtung aktiviert werden soll, zunachst iiber die gesamte
Aktivierungsdistanz verlagert werden muss, bis seine
Oberflache in Kontakt mit der Flihrungsschiene gelangt
und eine Bremswirkung generiert werden kann. Hierzu
muss einerseits ein das Bremselement verlagernder Ak-
tuator geeignet ausgelegt sein, um eine derartig grolRe
Aktivierungsdistanz berwinden zu kénnen. Anderer-
seits wird zum Verlagern des Bremselements lber eine
groRRe Aktivierungsdistanz hin eine gewisse Zeitbenétigt,
was sich negativ auf eine Reaktionszeit der Bremsein-
richtung bzw. letztendlich einen Bremsweg auswirken
kann.

[0008] In der WO 2004/033353 A1 wird eine Vorrich-
tung zum Kombinieren einer Aufzugfiihrung und einer
Sicherheitsbremsung beschrieben. In der EP 3 141 511
A1 wird eine Gehduseanordnung fiir eine Sicherheitsbe-
tatigungsvorrichtung beschrieben. In der EP 1 400 476
A1 wird eine Fangvorrichtung fir Aufziige beschrieben.
[0009] Eskannunteranderem ein Bedarfan einer Vor-
richtung bestehen, mithilfe derer ein Fahrkorper, insbe-
sondere eine Aufzugkabine, einerseits komfortabel ent-
lang einer Fihrungsschiene gefiihrt verlagert werden
kann und mithilfe derer andererseits die Verlagerung des
Fahrkoérpers effizient, schnell und sicher gebremst wer-
den kann. Ferner kann ein Bedarf an einer Aufzuganlage
mit einer solchen Vorrichtung bestehen.

[0010] Einem solchen Bedarf kann durch den Gegen-
stand eines der unabhangigen Anspriiche entsprochen
werden. Vorteilhafte Ausfiihrungsformen sind in den ab-
hangigen Anspriichen sowie der nachfolgenden Be-
schreibung definiert.

[0011] GemaR einem ersten Aspekt der Erfindung wird
eine Vorrichtung zum Fiihren und Bremsen eines entlang
einer Fuhrungsschiene zu verlagernden Fahrkorpers
vorgeschlagen, welche eine Halterung, eine Fiihrungs-
einrichtung und eine Bremseinrichtung aufweist. Die Hal-
terung ist dazu konfiguriert, am Fahrkorper befestigt zu
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werden und Fihrungskrafte zwischen der an der Fih-
rungsschiene gefiihrten Flhrungseinrichtung und dem
Fahrkorper zu bertragen. Die Fiihrungseinrichtung ist
dazu konfiguriert, sich entlang zumindest einer Oberfla-
che der Fiuhrungsschiene in Langsrichtung der Fih-
rungsschiene zu bewegen. Die Flihrungseinrichtung ist
an der Halterung derart gehalten und gelagert, dass die
Fihrungseinrichtung relativ zu der Halterung in einer
Richtung quer zu der Langsrichtung der Fiihrungsschie-
ne um zumindest eine vorgegebene Toleranzdistanz
elastisch verlagerbar ist und dabei die Fihrungskrafte
auf die Halterung ibertragt. Die Bremseinrichtung weist
einen Trager und ein Bremselement auf und istdazu kon-
figuriert, das Bremselement zwischen einer deaktivierten
Konfiguration, in der eine Bremsoberflache des Brems-
elements von der Fihrungsschiene lateral beabstandet
ist, und einer aktivierten Konfiguration, in der die Brem-
soberflache des Bremselements an der Flihrungsschie-
ne anliegt, reversibel um eine Aktivierungsdistanz in ei-
ner Richtung quer zu der Fiihrungsschiene zu verlagern.
Der Trager der Bremseinrichtung ist starr mit der Fih-
rungseinrichtung gekoppelt, sodass der Trager der
Bremseinrichtung lateralen Verlagerungen der Fuih-
rungseinrichtung relativ zu der Halterung folgt.

[0012] GemaR einem zweiten Aspekt der Erfindung
wird eine Aufzuganlage vorgeschlagen, welche einen
Fahrkoérper, eine Flihrungsschiene und eine Vorrichtung
gemal einer Ausfiihrungsform des ersten Aspekts der
Erfindung aufweist, wobei die Halterung der Vorrichtung
am Fahrkdrper befestigt ist und die Fiihrungseinrichtung
der Vorrichtung entlang der Fihrungsschiene gefiihrt
verlagerbar angeordnet ist.

[0013] Mdogliche Merkmale und Vorteile von Ausflh-
rungsformen der Erfindung kénnen unter anderem und
ohne die Erfindung einzuschranken als auf nachfolgend
beschriebenen Ideen und Erkenntnissen beruhend an-
gesehen werden.

[0014] Wie einleitend bereits angedeutet, soll mit Aus-
fuhrungsformen der hierin vorgeschlagenen Vorrichtung
einerseits ermoglicht werden, den Fahrkorper einer Auf-
zuganlage bei Verlagerungen in vertikaler Richtung kom-
fortabel entlang einer oder mehrerer Flihrungsschienen
zu fuhren und dabei laterale Abweichungen der lokalen
Position der Fiihrungsschiene von einer Sollposition in
einer Weise tolerieren zu kénnen, dass méglichst geringe
laterale Bewegungen, insbesondere mdglichst keine
ruckartigen lateralen Bewegungen, auf den Fahrkorper
bewirkt werden. Hierzu soll eine Toleranzdistanz, inner-
halb derer die Fuhrungseinrichtung Abweichungen der
Fihrungsschiene von ihrer Sollposition folgen kann, ver-
haltnismaRig grof} sein. Insgesamt sollen ruckartige Be-
wegungen des Fahrkérpers vermieden und somit ein ho-
her Fahrkomfort fiir Passagiere bewirkt werden. Ande-
rerseits soll mitder vorgeschlagenen Vorrichtung ermdég-
licht werden, den Fahrkorper effizient, schnell und sicher
bremsen zu kénnen.

[0015] Im Rahmen der Beschreibung der vorgeschla-
genen Vorrichtung kann unter einem Fahrkorper sowohl
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eine Aufzugkabine, als auch ein Gegengewicht verstan-
den werden. Ein hoher Fahrkomfort ist besonders bei
Aufzugkabinen vorteilhaft. Das effiziente, schnelle und
sichere Bremsen ist sowohl bei Aufzugkabinen als auch
bei Gegengewichten vorteilhaft.

[0016] Beiherkémmlichen Aufzuganlagen sind die bei-
den genannten Zielsetzungen in gewisser Weise gegen-
satzlich. Um einen hohen Fahrkomfort zu erreichen, soll-
te die Toleranzdistanz, mit der die Fiihrungseinrichtung
der Fuhrungsschiene an lokalen lateralen Abweichun-
gen folgen kann, mdglichst gro sein. Andererseits sind
bei herkdbmmlichen Aufzuganlagen die Bremseinrichtun-
gen im Regelfall derart ausgestaltet und angeordnet,
dassihre Aktivierungsdistanz, um die ihre Bremselemen-
te lateral verlagert werden muissen, um durch Anliegen
an der Fuhrungsschiene eine Bremswirkung zu erzeu-
gen, grofer ist als die Toleranzdistanz der Fiihrungsein-
richtung. Je grof3er jedoch diese Aktivierungsdistanz ist,
umso schwieriger ist es, die Bremselemente schnell und
effizient Uber diese Aktivierungsdistanz hin zu verlagern,
um eine Abbremsung des Fahrkdrpers bewirken zu kén-
nen.

[0017] Mit Ausfihrungsformen der hierin vorgeschla-
genen Vorrichtung kann das Dilemma bisheriger Aufzu-
ganlagen, dass die Aktivierungsdistanz der Bremsein-
richtung im Allgemeinen gréRer sein musste als die To-
leranzdistanz der Fihrungseinrichtung, Uberwunden
werden.

[0018] Insbesondere kann bei Ausfiihrungsformen der
vorgeschlagenen Vorrichtung die Aktivierungsdistanz
kleiner, beispielsweise um mehr als 10 %, vorzugsweise
mehr als 50 % oder sogar mehr als 80 %, kleiner sein
als die Toleranzdistanz. Beispielsweise kann die Tole-
ranzdistanz der Flihrungseinrichtung vorzugsweise gro-
Rer als 3 mm, starker bevorzugt gréRer als 4 mm oder
sogar groéfer als 5 mm oder gréRer als 10 mm sein, wo-
hingegen die Aktivierungsdistanz der Bremseinrichtung
vorzugsweise kleiner als 3 mm, starker bevorzugt kleiner
als 2 mm, sein kann. Somitkann die Fiihrungseinrichtung
lateralen Abweichungen der Fiihrungsschiene, an der
sie entlang laufen soll, zwar mit groRer Toleranz folgen,
dennoch braucht die Bremseinrichtung ihr Bremsele-
ment lediglich Gber eine kurze Aktivierungsdistanz hin
verlagern, um schnell und effizient eine Bremsung des
Fahrkorpers auslosen zu kdnnen.

[0019] Um dies zu erreichen, sollen die Halterung, die
FlUhrungseinrichtung und die Bremseinrichtung der vor-
geschlagenen Vorrichtung in vorbestimmter Weise aus-
gestaltet und angeordnet sein und miteinander wechsel-
wirken.

[0020] Die Halterung soll hauptsachlich dazu konfigu-
riert sein, am Fahrkorper befestigt zu werden und hier-
durch die anderen Komponenten der Vorrichtung am
Fahrkoérper zu fixieren. Die Halterung soll hierzu ausrei-
chend mechanisch stabil ausgefiihrt sein, um Fiihrungs-
krafte aufnehmen und an den Fahrkérper tbertragen zu
kénnen. Fiuhrungskrafte kdnnen beispielsweise in einem
Bereich von wenigen Newton bis hin zu kurzzeitig einigen
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Kilonewton auftreten. Solche Fihrungskrafte kénnen
beispielsweise von der Fiihrungseinrichtung auf die Hal-
terung ausgeubt werden, wenn die Fihrungseinrichtung
z.B. ruckartig lateral verlagert wird, um lokalen Positions-
abweichungen der Fiihrungsschiene zu folgen.

[0021] Beispielsweise kann die Halterung als in sich
weitgehend starre Konstruktion und starr am Fahrkorper
zu befestigende Konstruktion ausgebildet sein. Konkret
kann die Halterung zum Beispiel als Rahmen, Gehause
oder Ahnliches ausgebildet sein. Die Halterung kann aus
einem mechanisch belastbaren Material, insbesondere
einem Metall wie beispielsweise Stahl, bestehen. Dabei
kann die Halterung im Wesentlichen ortsfest am Fahr-
korper befestigt werden, beispielsweise indem sie mit-
hilfe von Befestigungsmitteln wie Schrauben, Bolzen
oder ahnlichem Am Fahrkorper fixiert wird.

[0022] Die Fuhrungseinrichtung ist dazu konfiguriert,
entlang zumindest einer Oberflache der Fiihrungsschie-
ne bewegt zu werden und dabei der Langsrichtung der
Fihrungsschiene zu folgen. Hierzu kann die Flihrungs-
einrichtung, wie weiter unten detaillierter ausgefiihrt,
Uber Fihrungsmittel verfigen, welche entlang der Ober-
flache der Fihrungsschiene rollen, gleiten oder sich in
anderer Weise bewegen kdnnen.

[0023] Die Fuhrungseinrichtung und die Halterung ko-
operieren dabei derart, dass die Fiihrungseinrichtung re-
lativ zu der Halterung in lateraler Richtung verlagert wer-
den kann. Anders ausgedrickt ist die Fihrungseinrich-
tung an der Halterung derart gehalten und gelagert, dass
sie sich quer zu der Langsrichtung der Fiihrungsschiene
relativ zu der Halterung zumindest iber die vorgegebene
Toleranzdistanz hin bewegen lasst.

[0024] Eine mechanische KopplungzwischenderFih-
rungseinrichtung einerseits und der Halterung anderer-
seits soll dabei derart ausgestaltet sein, dass die Rela-
tivverlagerung zwischen beiden Komponenten elastisch
erfolgen kann, das heif3t ohne plastische und somit irre-
versible Deformierungen von fiir eine solche Kopplung
eingesetzten Komponenten. Ferner soll die mechani-
sche Kopplung zwischen der Fiihrungseinrichtung und
der Halterung derart ausgestaltet sein, dass die Fih-
rungskrafte von der Fihrungseinrichtung auf die Halte-
rung Ubertragen werden kdnnen.

[0025] Insgesamtkann somitdie Flihrungseinrichtung
an der Fuhrungsschiene entlang verlagert werden und
dabei etwaigen lateralen Abweichungen zumindest bis
hin zu der vorgegebenen Toleranzdistanz elastisch fol-
gen. Dabei in lateraler Richtung bewirkte Krafte kdnnen
elastisch auf die Halterung und somit den Fahrkorper
Ubertragen werden, um diese zwar einerseits bei ihrer
Vertikalbewegung zu fihren, andererseits jedoch ein Be-
wirken ruckartiger lateraler Bewegungen zu vermeiden.
[0026] Die Bremseinrichtung ist dazu konfiguriert, so-
lange sie nicht aktiviert ist, moglichst keinen erheblichen
Einfluss auf die Verlagerung des Fahrkérpers zu bewir-
ken, aber bei Aktivierung der Bremseinrichtung eine
Bremsung, insbesondere mdglicherweise eine Notbrem-
sung, des Fahrkérpers zu bewirken.
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[0027] Hierzu verfigt die Bremseinrichtung zumindest
Uber einen Trager und ein Bremselement. Das Bremse-
lement kann dabei relativ zu dem Trager verlagert wer-
den. Insbesondere kann das Bremselement zwischen ei-
ner deaktivierten Konfiguration und einer aktivierten Kon-
figuration in einer Richtung quer zu der Fiihrungsschiene
verlagert werden. In der deaktivierten Konfiguration ist
die Bremsoberflache des Bremselements dabei von der
FUhrungsschiene lateral beabstandet. Anders ausge-
driickt kann zwischen der Bremsoberflache des Brems-
elements und einer gegenuberliegenden Oberflache der
FlUhrungsschiene ein Spalt vorhanden sein. Der laterale
Abstand bzw. die Breite des Spalts entspricht im We-
sentlichen der Aktivierungsdistanz der Bremseinrich-
tung. In der aktivierten Konfiguration, d.h. wenn die
Bremseinrichtung eine Bremsung durchfiihren soll, liegt
die Bremsoberflache des Bremselements an der Fih-
rungsschiene an. Zwischen der deaktivierten und der ak-
tivierten Konfiguration Iasst sich das Bremselement re-
versibel verlagern, in dem es in der Richtung quer zu der
Flhrungsschiene um die Aktivierungsdistanz bewegt
wird. Je nach Ausgestaltung der Bremseinrichtung kann
die Bremsoberflache des Bremselements dabei rein li-
near bewegt werden, indem beispielsweise das gesamte
Bremselement lateral verlagert wird. Alternativ oder er-
ganzend kann die Bremsoberflache des Bremselements
in einer gekrimmten Bewegung, beispielsweise einer
Schwenkbewegung oder einer Drehbewegung, verlagert
werden, beispielsweise indem das gesamte Bremsele-
ment exzentrisch um eine Schwenkachse bzw. Drehach-
se verlagert wird.

[0028] Bei der hier vorgeschlagenen Vorrichtung sind
dabei der Trager der Bremseinrichtung und die Fih-
rungseinrichtung starr miteinander gekoppelt. Anders
ausgedrickt ist die Bremseinrichtung derart mechanisch
mit der Fiihrungseinrichtung verbunden, dass Bewegun-
gen der Fuhrungseinrichtung in weitgehend gleichem
MaRe auf den Trager der Bremseinrichtung tbertragen
werden. Mit anderen Worten ist die Bremseinrichtung
schwimmend gelagert und ihr Trager folgt lateralen Ver-
lagerungen der Fihrungseinrichtung.

[0029] Da sich die Flihrungseinrichtung einerseits an
der Fihrungsschiene abstitzt und sich andererseits aber
relativ zu der Halterung und damit relativ zum Fahrkorper
elastisch verlagern kann, ist somit auch die Bremsein-
richtung und insbesondere deren Trager derart gehalten
und gefiihrt, dass sie einerseits immer in einem gleich
bleibenden lateralen Abstand zu der Fihrungsschiene
gehalten wird und dabei Abweichungen der Fiihrungs-
schiene von deren Sollposition folgen kann und anderer-
seits relativ zu der Halterung und somit dem Fahrkorper
lateral verlagert werden kann.

[0030] Der laterale Abstand zwischen der Bremsober-
flache des Bremselements der Bremseinrichtungund der
gegenuberliegenden Oberflache der Fiihrungsschiene,
d.h. die Aktivierungsdistanz der Bremseinrichtung, kann
dabei deutlich geringer sein als die Toleranzdistanz, um
die sich die Bremseinrichtung zusammen mit der Fih-
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rungseinrichtung lateral relativ zu der Halterung elastisch
verlagern Iasst.

[0031] GemaR einer Ausfiihrungsform weist die Fih-
rungseinrichtung zumindest eine Rolle auf, welche um
eine Achse herum drehbar ist und welche derart konfi-
guriert und angeordnet ist, dass die Rolle mit einer Man-
telflache entlang der Oberflache der Flhrungsschiene
rollend bewegbar ist. In diesem Fall ist der Trager der
Bremseinrichtung starr mit der Achse der Rolle verbun-
den.

[0032] Anders ausgedriickt kann die Fiihrungseinrich-
tung als eine Art Fiilhrungsschuh ausgebildet sein, bei
dem eine um eine Achse drehbare Rolle dazu eingesetzt
wird, entlang einer als Fihrung dienenden Oberflache
der Fuhrungsschiene zu rollen. Die Rolle folgt dabei der
lokalen Position der Fiihrungsschiene, auch wenn diese
von einer Sollposition abweicht. Die Achse der Rolle be-
wegt sich dabei parallel zu der Oberflache der Flihrungs-
schiene in einem gleichbleibenden Abstand, der im We-
sentlichen dem Durchmesser der Rolle entspricht.
[0033] Der Trager der Bremseinrichtung sollin diesem
Fall starr mit der Achse der Rolle der Fiihrungseinrich-
tung verbunden sein. Beispielsweise kann der Trager di-
rekt oder indirekt Giber dazwischenliegende starre Kom-
ponenten wie beispielsweise ein Gehause oder ein Rah-
men, an denen die Achse der Rolle gelagert ist, mit der
Achse der Rolle derart gekoppelt sein, dass sich die Ach-
se zwar drehen kann, sich aber im Wesentlichen nicht
relativ zu dem Trager der Bremseinrichtung verlagern
kann. Dementsprechend wird der Trager der Bremsein-
richtung von der Rolle schwimmend in einem konstanten
Abstand zu der Oberflache der Fiihrungsschiene gehal-
ten.

[0034] GemaR einer Ausfiihrungsform weist die Fih-
rungseinrichtung zumindest zwei Rollen auf, welche je-
weils um eine Achse herum drehbar sind und welche
derart konfiguriert und angeordnet sind, dass jede der
Rollen mit einer Mantelflache entlang der Oberflache der
Fihrungsschiene rollend bewegbar istund die Rollen da-
bei entlang entgegengesetzter Oberflachen der Fih-
rungsschiene rollen, wobei der Trager der Bremseinrich-
tung starr mit der Achse zumindest einer der Rollen ge-
koppelt ist.

[0035] Die beiden Rollen der Fihrungseinrichtung
kénnen somit derart ausgestaltet und angeordnet sein,
dass ihre Mantelflachen sich beabstandet gegeniber lie-
gen, sodass in einem Spalt zwischen den beiden Man-
telflachen die Flihrungsschiene verlaufen kann und sich
die beiden Rollen an den entgegengesetzten Oberfla-
chen der Fihrungsschiene abstiitzen kénnen. Anders
ausgedrickt kénnen die beiden Rollen die Fihrungs-
schiene zwischen sich aufnehmen. Eine Breite des
Spalts zwischen den Mantelflachen der Rollen kann hier-
beiim Wesentlichen der Dicke der Fiihrungsschiene ent-
sprechen oder allenfalls geringfiigig groRer als diese
sein. Dementsprechend ist die Fiihrungseinrichtung Giber
die beiden Rollen in zwei zueinander entgegengesetzten
Richtungen an der Fihrungsschiene gehalten und wird
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durch diese gefiihrt. Zusammen mit den Rollen ist dann
auch der Trager der Bremseinrichtung in den beiden ent-
gegengesetzten Richtungen in einem konstanten Ab-
stand zu der Fiihrungsschiene gehalten.

[0036] Erganzend oder alternativ kann gemaf einer
Ausfihrungsform die Fihrungseinrichtung zumindest
zwei Rollen aufweisen, welche jeweils um eine Achse
herum drehbar sind und welche derart konfiguriert und
angeordnet sind, dass jede der Rollen mit einer Mantel-
flache entlang der Oberflache der Fiihrungsschiene rol-
lend bewegbar ist und die Rollen dabei entlang quer zu-
einander ausgerichteter Oberflachen der Fihrungs-
schiene rollen, wobei der Trager der Bremseinrichtung
starr mit der Achse zumindest einer der Rollen gekoppelt
ist.

[0037] In diesem Fall sind die Rollen somit derart an-
geordnet, dass sie nicht an entgegengesetzten Oberfla-
chen der Fihrungsschiene, sondern an quer zueinander
verlaufenden Oberflachen der Flhrungsschiene abrol-
len kdnnen. Beispielsweise kann eine Rolle an einer seit-
lichen Oberflache und die andere Rolle an einer Stirnfla-
che der Fihrungsschiene entlang rollen. Wahrend beim
vorangehend beschriebenen Ausflihrungsbeispiel die
Achsen der beiden Rollenim Allgemeinen parallel zuein-
ander ausgerichtet sind, sind bei diesem Ausflihrungs-
beispiel die Achsen der beiden Rollen quer, insbeson-
dere senkrecht, zueinander ausgerichtet. Mithilfe der bei-
den derart ausgestalteten und angeordneten Achsen
kann sich die Fihrungseinrichtung somit in zwei zuein-
ander quer verlaufenden Richtungen an der Fiihrungs-
schiene abstutzen.

[0038] Es kanninsbesondere bevorzugt sein, die Fiih-
rungseinrichtung mit wenigstens drei Rollen auszustat-
ten. Dabei kdbnnen zwei Rollen mit zueinander parallelen
Achsen und sich einander gegeniiber liegenden Mantel-
flachen vorgesehen sein, welche sich an entgegenge-
setzten Oberflachen der Flihrungsschiene abstiitzen zu
kénnen. Eine dritte Rolle kann mit ihrer Achse quer zu
den beiden anderen Achsen angeordnet sein und dabei
an einer Position gelagert sein, sodass ihre Mantelflache
an der die entgegengesetzten Oberflachen der Fih-
rungsschiene verbindenden Stirnflache der Fihrungs-
schiene entlang rollen kann. Auf diese Weise ist die Fuh-
rungseinrichtung mit ihren Rollen in zumindest den zwei
entgegengesetzten Richtungen und der hierzu quer ver-
laufenden Richtung gefiihrt.

[0039] GemaR einer konkretisierten Ausfiihrungsform
der beiden zuvor genannten Ausfiihrungsformen kénnen
die Achsen der Rollen starr miteinander gekoppelt sein.
[0040] Mit anderen Worten konnen die Achsen an der
FlUhrungseinrichtung in festen Relativpositionen zuein-
ander angeordnet sein. Beispielsweise kénnen die Ach-
sen derverschiedenen Rollen jeweils an einer diese starr
verbindenden Komponente wie einem gemeinsamen
Gehause oder einem gemeinsamen Rahmen gelagert
sein. Der Trager der Bremseinrichtung kann dann mit
dieser verbindenden Komponente ebenfalls starr gekop-
pelt sein, sodass die Bremseinrichtung indirekt von den
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Rollen der Fihrungseinrichtung schwimmend gelagert
in einem festgelegten Abstand parallel zu der Fiihrungs-
schiene gefuhrt wird.

[0041] GemaR einer Ausfiihrungsform kann die Fih-
rungseinrichtung an der Halterung derart gehalten und
gelagert sein, dass die Fihrungseinrichtung relativ zu
der Halterung in zwei zueinander quer verlaufenden und
jeweils quer zur Langsrichtung der Fiihrungsschiene ver-
laufenden Richtungen jeweils um zumindest eine vorge-
gebene Toleranzdistanz elastisch verlagerbar ist und da-
bei die Fuhrungskrafte in den zwei Richtungen auf die
Halterung Ubertragt.

[0042] Anders ausgedriickt kann die Fiihrungseinrich-
tung mit der Halterung derart zusammenwirken, dass
beide Komponenten innerhalb einer quer zur Langsrich-
tung der Flhrungsschiene verlaufenden Ebene in ver-
schiedenen Richtungen relativ zueinander verlagert wer-
den kénnen. D.h., die FUhrungseinrichtung kann einer-
seits relativ zu der Halterung in einer Richtung verlagert
werden, welche orthogonal zu den auch als Bremsfla-
chen wirkenden Oberflachen der Fiihrungsschiene ver-
lauft, andererseits kann die Fuhrungseinrichtung auch
relativ zu der Halterung in einer Richtung verlagert wer-
den, welche orthogonal zu der diese Oberflachen ver-
bindenden Stirnflache der Fiihrungsschiene verlauft.
[0043] Da, wie oben ausgefiihrt, die Flihrungseinrich-
tung vorzugsweise beispielsweise Uber wenigstens drei
Rollen verfiigt, um in den genannten drei Richtungen an
der Fuihrungsschiene entlang gefiihrt zu werden, kénnen
somit Fuhrungskrafte zwischen der Fiihrungseinrichtung
und der Halterung in allen gefiihrten Richtungen Uber-
tragen werden und dennoch kann sich die Fiihrungsein-
richtung relativ zu der Halterung innerhalb der vorgege-
benen Toleranzdistanzin allen drei Richtungen elastisch
verlagern lassen.

[0044] GemalR einer Ausfiihrungsform ist die Fuih-
rungseinrichtung uber elastische Elemente an der Hal-
terung gehalten und gelagert.

[0045] Mit anderen Worten kdnnen sich zwischen der
Fihrungseinrichtung und der Halterung elastische Ele-
mente befinden, welche einerseits die Flhrungskrafte
zwischen beiden Komponenten weitergeben und welche
andererseits ausreichend elastisch deformierbar sind,
um es der Fiihrungseinrichtung zu ermdglichen, sich in-
nerhalb der Toleranzdistanz relativ zu der Halterung ver-
lagern zu kdénnen.

[0046] Die elastischen Elemente kdnnen beispielswei-
se Federn, z.B. als Spiral- oder Schraubenfedern, sein,
deren eines Ende mit der Flihrungseinrichtung zusam-
menwirkt und deren gegeniberliegendes Ende mit der
Halterung zusammenwirkt. Alternativ kdnnen die elasti-
schen Elemente mit einem ausreichend elastischen Ma-
terial wie beispielsweise einem Elastomer ausgebildet
sein und als Schicht oder Lage zwischen der Fiihrungs-
einrichtung und der Halterung vorgesehen sein. Die elas-
tischen Elemente kdnnen zumindest Uber die Toleranz-
distanz hin elastisch auslenkbar sein.

[0047] GemaR einer konkreten Ausfiihrungsform kann
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das Bremselement keilférmig seien und eine schrag zu
der Oberflache der Fiihrungsschiene verlaufende Gleito-
berflache aufweisen. Der Trager kann dann eine entge-
gengesetzt schrag zu der Oberflache der Fihrungs-
schiene verlaufende Gegengleitoberflache aufweisen,
sodass das Bremselement bei einer Bewegung relativ
zu dem Trager durch Gleiten der Gleitoberflache entlang
der Gegengleitoberflaiche zwischen der deaktivierten
Konfiguration und der aktivierten Konfiguration umkonfi-
gurierbar ist.

[0048] Anders ausgedriickt kann die Bremseinrich-
tung ahnlich wie herkdmmliche Fangbremsen an Fahr-
kérpern mit einem oder mehreren keilférmigen Bremse-
lementen ausgebildet sein. Ein Bremselement weist da-
bei an einer der Flihrungsschiene gegentber liegenden
Seite die Bremsoberflache auf und verfiigt an der entge-
gengesetzten Seite Uber die hierzu schrag verlaufende
Gleitoberflache. An dem Halter ist eine entsprechend
komplementar schrag geneigte Gegengleitoberflache
vorgesehen. Das keilformige Bremselement kann dabei,
um aktiviert zu werden, in einer Richtung parallel zu der
Langsrichtung der Fiihrungsschiene relativ zu dem Hal-
ter verlagert werden. Dabei gleitet das keilformige Brem-
selement an der Gegengleitoberflache entlang und wird
hierdurch gleichzeitig in einer orthogonalen Richtung hin
zu der Fuhrungsschiene bewegt, bis die Bremsoberfla-
che des Bremselements an der gegeniberliegenden
Oberflache der Fuhrungsschiene anliegt. Ein Anpress-
druck zwischen dem Bremselement und der Fiihrungs-
schiene wird dariiber hinaus noch dadurch verstarkt,
dass das Bremselement von der Fiihrungsschiene durch
die zwischen beiden Komponenten wirkende Reibung
mitgenommen wird und dabei weiter entlang der Ge-
gengleitoberflaiche gezogen und somit noch starker an
die Fuhrungsschiene angepresst wird.

[0049] Vordem Aktivieren der Bremseinrichtung kann
das keilférmige Bremselement dabei mit seiner Bremso-
berflache beispielsweise nur wenige Millimeter von der
Oberflache der Fihrungsschiene entfernt stets parallel
zu der Oberflache der Fiihrungsschiene bewegt werden,
da es zusammen mit dem Trager der Bremseinrichtung
aufgrund von dessen starrer Kopplung mit der Fiihrungs-
einrichtung stets im gewtinschten Abstand zu der Ober-
flache der Fihrungsschiene gehalten wird. Diese Akti-
vierungsdistanz kann dabei verhaltnismaRig klein sein,
beispielsweise weniger als 3 mm betragen. Zum Aktivie-
ren der Bremseinrichtung kann diese Aktivierungsdis-
tanz dann schnell und ohne grof3en Verlagerungsweg
von dem Bremselement der Bremseinrichtung tiberwun-
den werden.

[0050] GemaR einer Ausfiihrungsform kann bei der
hier vorgeschlagenen Vorrichtung die Bremseinrichtung
ferner einen elektrischen Aktuator aufweisen, der dazu
konfiguriert ist, das Bremselement zwischen der deakti-
vierten Konfiguration und der aktivierten Konfiguration
zu verlagern.

[0051] Der elektrische Aktuator kann dabei beispiels-
weise einen Elektromotor aufweisen, der bei geeigneter



11 EP 3 831 759 A1 12

Energieversorgung das Bremselement aus der deakti-
vierten Konfiguration in die aktivierte Konfiguration und
gegebenenfalls auch wieder zurilick verlagern kann. Mit-
hilfe eines solchen elektrischen Aktuators kann die Brem-
seinrichtung mithilfe eines einfach zu Ubermittelnden
elektrischen Signals aktiviert werden und/oder nach ei-
ner Aktivierung wieder in ihre deaktivierte Konfiguration
zurlickgebracht werden.

[0052] Allerdings kann die Verlagerung des Bremse-
lements mithilfe eines elektrischen Aktuators haufig nur
relativ langsam durchgefiihrt werden, da gleichzeitig
auch ausreichend groRRe Stellkrafte bewirkt werden soll-
ten. Daher ist es fiir die hierin beschriebene Vorrichtung
von Vorteil, dass das Bremselement bereits in der deak-
tivierten Konfiguration stets sehr nahe an der Oberflache
der Flhrungsschiene positioniert sein kann und somit
lediglich Uber eine kurze Aktivierungsdistanz hin verla-
gert werden braucht.

[0053] Eine alternative Ausgestaltungsform des elek-
trischen Aktuators kann eine Feder und einen Ausldser
enthalten, wobei der Ausldser zum Beispiel einen Elek-
tromagneten umfasst, der die Feder Uber eine mittels
magnetischer Krafte gehaltene Halteplatte in einer ge-
spannten Lage halt. Durch unterbrechen des Stromflus-
seswird die Halteplatte, und damit die Feder freigegeben
und die Feder verlagert das Bremselement in die akti-
vierte Konfiguration.

[0054] Es wird daraufhingewiesen, dass einige der
moglichen Merkmale und Vorteile der Erfindung hierin
mit Bezug auf unterschiedliche Ausflihrungsformen der
Vorrichtung zum Fihren und Bremsen eines Fahrkor-
pers einerseits und einer damit ausgestatteten Aufzug-
anlage andererseits beschrieben sind. Ein Fachmann er-
kennt, dass die Merkmale in geeigneter Weise kombi-
niert, angepasst oder ausgetauscht werden kdnnen, um
zu weiteren Ausfiihrungsformen der Erfindung zu gelan-
gen.

[0055] Nachfolgend werden Ausfiihrungsformen der
Erfindung unter Bezugnahme auf die beigefiigten Zeich-
nungen beschrieben, wobei weder die Zeichnungen
noch die Beschreibung als die Erfindung einschrankend
auszulegen sind.

Fig. 1 zeigt eine Aufzuganlage gemaR einer Ausfiih-
rungsform der vorliegenden Erfindung.

Fig. 2 zeigt eine vertikale Schnittansicht durch eine
Vorrichtung gemaR einer Ausfiihrungsform der vor-
liegenden Erfindung.

Fig. 3 zeigt eine horizontale Schnittansicht durch ei-
ne Vorrichtung gemaR einer Ausfihrungsform der
vorliegenden Erfindung.

[0056] Die Figuren sind lediglich schematisch und
nicht maRstabsgetreu. Gleiche Bezugszeichen bezeich-
nen in den verschiedenen Figuren gleiche oder gleich-
wirkende Merkmale.
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[0057] Fig. 1 zeigt eine Aufzuganlage 1 gemaR einer
Ausfihrungsform der vorliegenden Erfindung. Die Auf-
zuganlage 1 weist einen Fahrkorper 2 in der Form einer
Aufzugkabine 3 auf, die sich innerhalb eines Aufzug-
schachts 5 vertikal verlagern lasst. Hierzu ist die Aufzug-
kabine 3 von Tragmitteln 17 gehalten, welche von einer
Antriebsmaschine 13 gesteuert durch eine Steuerung 15
verlagert werden kénnen. Dabei kann sich die Aufzug-
kabine 3 entlang von Flihrungsschienen 7 bewegen, wel-
che vertikal entlang von Wanden des Aufzugschachts 5
verlaufen.

[0058] Die Antriebsmaschine 13 kann als Winde aus-
gestaltet sein. Alternativ kann die Antriebsmaschine 13
als Treibscheibenantrieb mit einer Treibrolle ausgestaltet
sein. In diesem Fall umfasst die Aufzuganlage 1 zusatz-
lich zum Treibscheibenantrieb auch noch ein Gegenge-
wicht und eventuell eine Umlenkrolle. Das Tragmittel ist
verlangert, um auch das Gegengewicht zu halten. Das
Tragmittel ist vom Gegengewicht, Giber die Treibrolle und
eventuell Uber eine oder mehrere Umlenkrollen zur Auf-
zugkabine 3 geflihrt. Die Treibrolle, das Gegengewicht,
die Umlenkrolle und die Verlangerung des Tragmittels
sind in Fig. 1 nicht dargestellt. Das Gegengewicht kann
ebenfalls eine Vorrichtung 9 aufweisen.

[0059] Hierzu sind im dargestellten Beispiel an einem
Boden der Aufzugkabine 3 Vorrichtungen 9 zum Fiihren
und Bremsen der Aufzugkabine 3 angebracht. Alternativ
kénnen solche Vorrichtungen 9 auch an einer anderen
Stelle an der Aufzugkabine 3 angebracht sein. Die Vor-
richtungen 9 sind einerseits dazu ausgelegt, ahnlich wie
FlUhrungsschuhe die Aufzugkabine 3 wahrend ihrer ver-
tikalen Fahrt durch den Aufzugschacht 5 daran zu hin-
dern, sich lateral, das heil’t horizontal, zu bewegen. Da-
bei kdnnen die Vorrichtungen 9 gegebenenfalls von er-
ganzend vorgesehenen Fihrungsschuhen 11 in dieser
Aufgabe unterstiitzt werden. Andererseits sollen die Vor-
richtungen 9 dazu dienen, die Aufzugkabine 3 in ihrer
vertikalen Bewegung bremsen zu kénnen. Insbesondere
soll mit den Vorrichtungen 9 eine schnelle und effektive
Notbremsung der Aufzugkabine 3 durchgefiihrt werden
kénnen.

[0060] Details einer erfindungsgemaen Ausfih-
rungsform einer solchen Vorrichtung 9 zum Fihren und
Bremsen der Aufzugkabine 3 sind in den Figuren 2 und
3in einer vertikalen und einer horizontalen Schnittansicht
dargestellt. Aus Ubersichtlichkeitsgriinden sind dabei in
Fig. 3 einige Komponenten, insbesondere Komponenten
einer Bremseinrichtung 41, lediglich gestrichelt darge-
stellt.

[0061] Die Vorrichtung 9 verfligt ber eine Halterung
19, mithilfe derer die gesamte Vorrichtung 9 an der Auf-
zugkabine 3 befestigt werden kann. Die Halterung 19 ist
dabei strukturell derart ausgebildet, dass sie Flihrungs-
krafte, wie sie typischerweise auftreten, wenn die Auf-
zugkabine 3 entlang der Fiihrungsschienen 7 gefiihrtver-
lagert wird, Ubertragen kann.

[0062] Die Vorrichtung 9 verfuigt ferner Gber eine Fih-
rungseinrichtung 21. Die Fihrungseinrichtung 21 kann
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sich entlang zumindest einer von zwei einander entge-
gengesetzter Oberflachen 31, 33 der Fiihrungsschiene
7 in Langsrichtung 35 der Fuhrungsschiene 7 bewegen.
[0063] Die Fihrungseinrichtung 21 ist dabei elastisch
verlagerbar an der Halterung 19 gehalten, sodass sich
die Flhrungseinrichtung 21 relativ zu der Halterung 19
in einer Richtung 37 quer zu der Langsrichtung 35 der
Fihrungsschiene 7 um zumindest eine Toleranzdistanz
39 von beispielsweise mehreren Millimetern elastisch
verlagern lasst und dabei die Flihrungskréafte auf die Hal-
terung 19 Ubertragt.

[0064] Die Vorrichtung 9 verfigt weiterhin tber eine
Bremseinrichtung 41. Die Bremseinrichtung 41 weist ei-
nen Trager 43 und ein Bremselement 45 auf.

[0065] In einer deaktivierten Konfiguration ist das
Bremselement 45 hierbei derart angeordnet, dass eine
Bremsoberflache 47 des Bremselements 45 von derFuh-
rungsschiene 7 lateral beabstandet ist. Ein Abstand zwi-
schen der Bremsoberflaiche 47 und der gegenuberlie-
genden Oberflache 31, 33 der Fiihrungsschiene 7 wird
hierbei als Aktivierungsdistanz 49 bezeichnet. In einer
aktivierten Konfiguration hingegen ist das Bremselement
45 derart angeordnet, dass die Bremsoberflache 47 an
der Fuhrungsschiene 7 anliegt.

[0066] Solange die Aufzugkabine 3 ungebremst verla-
gert werden soll, bleibt die Bremseinrichtung 41 in ihrer
deaktivierten Konfiguration. Soll die Aufzugkabine 3 ge-
bremst werden, kann ein elektrischer Aktuator 57 das
Bremselement 45 entlang der Gegengleitoberflache 53
Uber die Aktivierungsdistanz 49 hin zu der Fihrungs-
schiene 7 verlagern, sodass dessen Bremsoberflache
47 an der gegeniberliegenden Oberflache 31, 33 der
Fihrungsschiene 7 anliegt und somit durch Reibung eine
Bremskraft erzeugt werden kann. Die Distanz, die der
Bremsbelag 45 entlang der Gegengleitoberflache 53 zu-
ricklegt ist grosser als die Aktivierungsdistanz 49.

Der Trager 43 der Bremseinrichtung 41 ist starr mit der
Fihrungseinrichtung 21 gekoppelt. Dementsprechend
folgt der Trager 43 den lateralen Verlagerungen der Flh-
rungseinrichtung 21 relativ zu der Halterung 19, wenn
die Fihrungseinrichtung 21 sich gefiihrt entlang der Fiih-
rungsschiene 7 bewegt.

[0067] Nachfolgend werden mdgliche Details, wie die
einzelnen Komponenten der hierin beschriebenen Vor-
richtung 9 beispielhaft ausgebildet sein kdnnen, be-
schrieben.

[0068] Wie in Fig. 3 zu erkennen, ist im dargestellten
Beispiel die Halterung 19 als im horizontalen Schnitt U-
férmiger Rahmen ausgebildet. Die Halterung 19 umgibt
dabei die FUhrungseinrichtung 21 von drei Seiten her,
das heil3t sowohl an gegeniiberliegenden Seiten entlang
der horizontalen Richtung 37 quer zu der Langsrichtung
35 der Fihrungsschiene 7 als auch an einer Seite der
Fihrungseinrichtung 21, welche in einer weiteren hori-
zontalen Richtung 59 von der Fiihrungsschiene 7 abge-
wandt ist. Der Rahmen der Halterung 19 ist hierbei me-
chanisch stabil ausgefiihrt, beispielsweise mit einem di-
cken Metallblech. AuRerdem ist die Halterung 19 mecha-
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nisch belastbar am Fahrkorper 2 befestigt, beispielswei-
se mithilfe von Verschraubungen.

[0069] Die Fihrungseinrichtung 21 verfiigt im darge-
stellten Beispiel tber einen Tragerrahmen 55, an dem
mehrere Rollen 23 jeweils um Achsen 25 rotierbar fest-
gelegt sind. Der Tragerrahmen 55 ist wiederum u-férmig
ausgestaltet. An Stirnflachen zweier zueinander paralle-
ler Arme dieses U-formigen Tragerrahmens 55 sind da-
bei jeweils Achsen 25’, 25" gelagert angeordnet, sodass
daran angebrachte Rollen 23’, 23" in der Richtung 37
voneinander beabstandet jeweils um eine der Achsen
25’, 25" drehbar sind. Zwischen Mantelflachen 24’, 24"
dieser Rollen 23’, 23" ergibt sich dabei ein Spalt vorde-
finierter Breite. In diesem Spalt erstreckt sich die Fiih-
rungsschiene 7. Die Breite des Spalts ist dabei derart
bemessen, dass sie der Dicke der FUhrungsschiene 7
entspricht. Dementsprechend kdnnen die Mantelflachen
24’, 24" der beiden Rollen 23’, 23" jeweils an den entge-
gengesetzten Oberflachen 31, 33 der Flihrungsschiene
7 entlang rollen. Eine dritte Rolle 23’ ist mit ihrer Achse
25™ in einem Innenbereich des U-férmigen Tragerrah-
men 55 angeordnet. Die Achse 25™ dieser Rolle
23" erstreckt sich dabei senkrecht zu den Achsen 25,
25" der anderen beiden Rollen 23’, 23". Dabei ist diese
dritte Rolle 23" derart ausgerichtet und positioniert, dass
sie mit ihrer Mantelflache 24’ entlang einer Stirnflache
32 der FUhrungsschiene 7 rollen kann.

[0070] Der Tragerrahmen 55 der Fiihrungseinrichtung
21 ist mit der Halterung 19 Uber elastische Elemente 29
beispielsweise in Form von Federn 27 gekoppelt. Die
elastischen Elemente 29 sind dabei derart angeordnet
und ausgerichtet, dass sich die Fiihrungseinrichtung 21
mit ihrem Tragerrahmen 55 sowohl in der horizontalen
Richtung 37 als auch in der hierzu senkrecht stehenden
horizontalen Richtung 59 jeweils zumindest innerhalb
der Toleranzdistanz 39 elastisch relativ zu der Halterung
19 verlagern lasst.

[0071] Der Tragerrahmen 55 der Fiihrungseinrichtung
21 kann somit innerhalb einer horizontalen Ebene in alle
Richtungen um wenigstens die Toleranzdistanz 39 ver-
lagert werden, sodass daran befestigte Rollen 23 auch
fur den Fall, dass die Fihrungsschiene 7 lokal nicht im-
mer an ihrer Sollposition verlauft, sondern davon ab-
weicht, stets entlang der Oberflachen 31, 32, 33 der Flh-
rungsschienen 7 abrollen kdnnen.

[0072] Die Bremseinrichtung 41 ist mit ihrem Trager
43 im dargestellten Beispiel starr mit dem Tragerrahmen
55 der Fuhrungseinrichtung 21 verbunden. Das Brems-
element 45 der Bremseinrichtung 41 wird somit schwim-
mend gelagert stets mit der Bewegung der Fiihrungsein-
richtung 21 mitgefihrt und befindet sich dabei immer in
einem vorgegebenen lateralen Abstand zu den Oberfla-
chen 31, 32, 33 der jeweils zugeordneten Fiihrungs-
schiene 7. Dieser Lateralabstand kann gleich oder klei-
ner als die Aktivierungsdistanz 49 sein, Uber die das
Bremselement 45 verlagert werden muss, um in der ak-
tivierten Konfiguration der Bremseinrichtung 41 an einer
gegenuberliegenden Oberflache 31, 32, 33 anzuliegen
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und dadurch eine gewilinschte Bremswirkung zu erzeu-
gen.

[0073] Im dargestellten Beispiel ist die Bremseinrich-
tung 41 mit zwei keilformigen Bremselementen 45 aus-
gestattet. Jedes keilférmige Bremselement 45 weist an
einer der Bremsoberflache 47 entgegengesetzten Seite
eine schrag zu der Oberflache 31, 33 der Fiihrungsschie-
ne 7, der es gegeniberliegt, verlaufende Gleitoberflache
51 auf. An dem Trager 43 der Bremseinrichtung 41 ist
eine entsprechende Gegengleitoberflache 53 ausgebil-
det, welche entgegengesetzt schrag zu der jeweiligen
Oberflache 31, 33 der Fihrungsschiene 7 verlauft.
[0074] Das Bremselement 45 kann mithilfe des elek-
trischen Aktuators 57 (lediglich schematisch dargestellt)
aus der deaktivierten Konfiguration in die aktivierte Kon-
figuration verlagert werden. Der Trager 43 kann dabei
eine Lagerschiene aufweisen, die die Gegengleitoberfla-
che 53 umfasst und die vom Rest des Tragers 43 weg-
klappbar ist, wie dies in der WO 2015 071188 dargestellt
ist. Die Lagerschiene ist an einem ihrer Enden zum Rest
des Tragers 43 gelenkig gelagert, sodass die Bewegung
im Gelenk zu einer Bewegung der Lagerschiene in der
Richtung 37 fihrt. Der elektrische Aktuator 57 kann die
Lagerschiene lateral, d.h. in der Richtung 37 quer zu der
Langsrichtung 35 der Fiihrungsschiene 7, hin zu der Flh-
rungsschiene 7 bewegen. Alternativ kann der Aktuator
57 das Bremselement hin zu der Fiihrungsschiene 7 be-
wegen indem die Gleitoberflache 51 kurzfristig von der
Gegengleitoberflache 53 abgehoben wird. Dazu kann
das Bremselement 45 Uber eine Nut verfligen, welche
das Bremselement 45 gegen den Aktuator 57 hin &ffnet.
Der Aktuator 57 driickt in lateraler Richtung auf den
Grund der Nutim Bremselement 45. Die Nut ist dabei so
beschaffen, dass sie im Bremselement 45 den benétig-
ten Raum schafft, so dass das Bremselement 45 entlang
der Langsrichtung 35 bewegbar bleibt, wenn der elektri-
sche Aktuator 57 in einem ausgefahrenen Zustand zu-
mindest teilweise in das Bremselement hineinragt.
[0075] Alternativ oder ergdnzend kann der Aktuator 57
das Bremselement 45 in der Langsrichtung 35 der Fiih-
rungsschiene 7 verlagern, wobei es mit seiner Gleitober-
flache 51 an der Gegengleitoberflache 53 des Tragers
43 entlang gleitet und somit ebenfalls lateral hin zu der
Fihrungsschiene 7 bewegt wird.

[0076] Sobald das Bremselement 45 mit seiner Brem-
soberflache 47 an der Flihrungsschiene 7 anliegt, wird
es durch die zwischen den beiden Komponenten wirken-
de Reibung weiter in der Langsrichtung 35 der Fiihrungs-
schiene 7 bewegt. Dabei wird der Anpressdruck zwi-
schen dem Bremselement 45 und der Fiihrungsschiene
7 aufgrund der Keilform des Bremselements 45 weiter
verstarkt.

[0077] Insgesamt bietet die hierin beschriebene Vor-
richtung 9 zum Flhren und Bremsen des Fahrkérpers 2
die Moglichkeit, die Aufzugkabine 3 einerseits komforta-
bel mithilfe der Uber die Toleranzdistanz elastisch verla-
gerbaren Fuhrungseinrichtung 21 wahrend ihrer vertika-
len Verlagerung entlang der Fiihrungsschiene 7 zu fiih-
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ren. Andererseits kann die Bremseinrichtung 41 der Vor-
richtung 9 mit ihrem Bremselement 45 bzw. ihren Brem-
selementen 45 in der deaktivierten Konfiguration mitsehr
geringem lateralem Spiel an der Fiihrungsschiene 7 vor-
bei bewegt werden, da die Bremseinrichtung 41 starr mit
der Fihrungseinrichtung 21 gekoppelt ist. Dementspre-
chend kann die Bremseinrichtung 41 schnell und effektiv
aktiviert werden, indem das Bremselement 45 bezie-
hungsweise die Bremselemente 45 (ber eine im Ver-
gleich zu der Toleranzdistanz 39 kleinere Aktivierungs-
distanz 49 hin zu der Flihrungsschiene 7 eingertickt wird.
[0078] Abschliefend ist darauf hinzuweisen, dass Be-
griffe wie "aufweisend", "umfassend”, etc. keine anderen
Elemente oder Schritte ausschlielen und Begriffe wie
"eine" oder "ein" keine Vielzahl ausschlieRen. Ferner sei
darauf hingewiesen, dass Merkmale oder Schritte, die
mit Verweis auf eines der obigen Ausflihrungsbeispiele
beschrieben worden sind, auch in Kombination mit an-
deren Merkmalen oder Schritten anderer oben beschrie-
bener Ausfiihrungsbeispiele verwendet werden kénnen.
Bezugszeichen in den Anspriichen sind nicht als Ein-
schrankung anzusehen.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung (9) zum Fihren und Bremsen eines ent-
lang einer Fihrungsschiene (7) zu verlagernden
Fahrkorpers (2), aufweisend:

eine Halterung (19),

eine Fuhrungseinrichtung (21), und

eine Bremseinrichtung (41),

wobei die Halterung (21) dazu konfiguriert ist,
am Fahrkoérper (2) befestigt zu werden und Fiih-
rungskrafte zwischen der an der Fihrungs-
schiene (7) gefiihrten Fihrungseinrichtung (21)
und dem Fahrkérper (2) zu Ubertragen,

wobei die Flihrungseinrichtung (21) dazu konfi-
guriert ist, sich entlang zumindest einer Ober-
flache (31, 32, 33) der Flhrungsschiene (7) in
Langsrichtung (35) der Fiihrungsschiene (7) zu
bewegen,

wobei die Fihrungseinrichtung (21) an der Hal-
terung (19) derart gehalten und gelagert ist,
dass die Fihrungseinrichtung (21) relativ zu der
Halterung (19) in einer Richtung (37, 59) quer
zu der Langsrichtung (35) der Fiihrungsschiene
(7) um zumindest eine vorgegebene Toleranz-
distanz (39) elastisch verlagerbar ist und dabei
die Fuhrungskrafte auf die Halterung (19) Gber-
tragt,

wobei die Bremseinrichtung (41) einen Trager
(43) und ein Bremselement (45) aufweist und
dazu konfiguriert ist, das Bremselement (45)
zwischen einer deaktivierten Konfiguration, in
der eine Bremsoberflache (47) des Bremsele-
ments (45) von der Fihrungsschiene (7) lateral
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beabstandet ist, und einer aktivierten Konfigu-
ration, in der die Bremsoberflache (47) des
Bremselements (45) an der Fuhrungsschiene
(7) anliegt, reversibel um eine Aktivierungsdis-
tanz (49) in einer Richtung (37) quer zu der Flh-
rungsschiene (7) zu verlagern,

wobeider Trager (43) der Bremseinrichtung (41)
starr mit der Fihrungseinrichtung (21) gekop-
pelt ist, sodass der Trager (43) der Bremsein-
richtung (41) lateralen Verlagerungen der Fiih-
rungseinrichtung (21) relativ zu der Halterung
(19) folgt.

Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Fiihrungs-
einrichtung (21) zumindest eine Rolle (23) aufweist,
welche um eine Achse (25) herum drehbar ist und
welche derart konfiguriert und angeordnet ist, dass
die Rolle (23) mit einer Mantelflache (24) entlang der
Oberflache (31, 32, 33) der Fiihrungsschiene (7) rol-
lend bewegbar ist, wobei der Trager (43) der Brem-
seinrichtung (41) starr mit der Achse (25) der Rolle
(23) verbunden ist.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobei die Fiihrungseinrichtung (21) zumin-
dest zwei Rollen (23, 23") aufweist, welche jeweils
um eine Achse (25’, 25") herum drehbar sind und
welche derart konfiguriert und angeordnet sind, dass
jede der Rollen (23’, 23") mit einer Mantelflache (24,
24") entlang der Oberflachen (31, 33) der Fihrungs-
schiene (7) rollend bewegbar ist und die Rollen (23’,
23") dabei entlang entgegengesetzter Oberflachen
(31, 33) der Fuhrungsschiene (7) rollen, wobei der
Trager (43) der Bremseinrichtung (41) starr mit der
Achse (25, 25") zumindest einer der Rollen (23’, 23")
gekoppelt ist.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobeidie Fiihrungseinrichtung (21) zumin-
dest zwei Rollen (23, 23") aufweist, welche jeweils
um eine Achse (25, 25™) herum drehbar sind und
welche derart konfiguriert und angeordnet sind, dass
jede derRollen(23’,23™) miteiner Mantelflache (24,
24") entlang der Oberflachen (31, 32) der Fiihrungs-
schiene (7) rollend bewegbar ist und die Rollen (23’,
23") dabei entlang quer zueinander ausgerichteter
Oberflachen (31, 32) der Fiihrungsschiene (7)rollen,
wobei der Trager (43) der Bremseinrichtung (41)
starr mit der Achse (25’, 25") zumindest einer der
Rollen (23’, 23") gekoppelt ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3 und 4, wo-
beidie Achsen (25) der Rollen (23) starr miteinander
gekoppelt sind.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobei die Fiihrungseinrichtung (21) an der
Halterung (19) derart gehalten und gelagertist, dass
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10

10.

1.

12.

13.

die Fihrungseinrichtung (21) relativ zu der Halte-
rung (19) in zwei zueinander quer verlaufenden und
jeweils quer zur Langsrichtung (35) der Fiihrungs-
schiene (7) verlaufenden Richtungen (37, 59) jeweils
um zumindest eine vorgegebene Toleranzdistanz
(39) elastisch verlagerbar ist und dabei die Fih-
rungskrafte in den zwei Richtungen (37, 59) auf die
Halterung (19) tbertragt.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobei die Fuhrungseinrichtung (21) Gber
elastische Elemente (29) an der Halterung (19) ge-
halten und gelagert ist.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobei das Bremselement (45) keilférmig
mit einer schrag zu der Oberflache (31, 33) der Fih-
rungsschiene (7) verlaufende Gleitoberflache (51)
ist und wobei der Trager (43) eine entgegengesetzt
schrdg zu der Oberflache (31, 33) der Fihrungs-
schiene (7) verlaufende Gegengleitoberflache (53)
aufweist, sodass das Bremselement (45) bei einer
Bewegung relativ zu dem Trager (43) durch Gleiten
der Gleitoberflache (51) entlang der Gegengleitober-
flache (53) zwischen der deaktivierten Konfiguration
und der aktivierten Konfiguration umkonfigurierbar
ist.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobei die Bremseinrichtung (41) ferner ei-
nen elektrischen Aktuator (57) aufweist, der dazu
konfiguriertist, das Bremselement (45) zwischen der
deaktivierten Konfiguration und der aktivierten Kon-
figuration zu verlagern.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobei die Aktivierungsdistanz (49) kleiner
ist als die Toleranzdistanz (39).

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobei die Toleranzdistanz (39) gréRer als
3 mm ist.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriiche, wobei die Aktivierungsdistanz (49) kleiner
als 3 mm ist.

Aufzuganlage (1) aufweisend:

einen Fahrkorper (2),

eine Fuhrungsschiene (7) und

eine Vorrichtung (9) gemaf einem der vorange-
henden Anspriiche,

wobei die Halterung (19) der Vorrichtung (9) am
Fahrkorper (2) befestigt ist und die Fihrungs-
einrichtung (21) der Vorrichtung (9) entlang der
Fihrungsschiene (7) geflihrt verlagerbar ange-
ordnet ist.
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