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(57)  Ausloseeinheit zum Betdtigen einer Aufzug-
bremsvorrichtung mit einem am Fahrkorb montierbaren
Auslésegrundkdrper, einem Ausléser und einem Koppel-
glied, Uber das die Ausldseeinheit mit einer Aufzug-
bremsvorrichtung verbindbar ist, wobei die Ausléseein-
heit vorzugsweise als vollig von der besagten Aufzug-
bremsvorrichtung getrennte Baugruppe ausgebildet ist,
die in bestimmungsgemall montiertem Zustand aus-
schlief3lich Uber das Koppelglied mit der Aufzugbrems-
vorrichtung verbunden ist, wobei die Ausldseeinheit eine
von einem Ausldser betatigbare Ausloseklemmflache
umfasst, die sich nach dem Auslésen gemeinsam mit
einer Klemmrolle quer zur Aufzugsfahrtrichtung in Rich-
tung der ihr zugeordneten Aufzugsfihrungsschiene be-
wegt, bis die Klemmrolle zwischen der Ausléseklemm-
flache und der Aufzugsschiene eingeklemmt wird und
zwischen der Ausloseklemmflache und der Aufzugs-
schiene abrollt, dadurch gekennzeichnet, dass die
Klemmrolle von einer Rollenschlittenfiihrung in Richtung
parallel zu den Fahrtrichtungen gefiihrt wird, die aus
einer Flhrungsstange besteht, auf der ein entlang ihr
verfahrbarer Fiihrungsschlitten gelagert ist, der seiner-
seits die Drehachse der Klemmrolle mittels einer Quer-
fihrung halt, entlang derer die Drehachse der Klemm-
rolle und mit ihr die Klemmrolle gegen die Fuhrungs-
schiene zugestellt oder von ihr abgehoben werden kann.

AUSLOSEEINHEIT ZUM BETATIGEN EINER AUFZUGBREMSVORRICHTUNG
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Ausléseeinheit zum
Betatigen einer Aufzugbremsvorrichtung nach dem
Oberbegriff des Anspruchs 1.

TECHNISCHER HINTERGRUND

[0002] Aufziige sind im Normalfall mit einer Aufzug-
bremsvorrichtung ausgestattet, die im Falle einer unzu-
lassig hohen Fahrgeschwindigkeit den Fahrkorb ab-
bremst bzw. fangt. Als Ursache fiir eine unzulassig hohe
Beschleunigung des Fahrkorbs kommen beispielsweise
eine Fehlfunktion der Steuerung eines Antriebs bzw.
seiner Bremse oder ein Seilbruch infrage.

[0003] Die Auslésung der Aufzugbremsvorrichtung
kann dabei auf verschiedene Arten erfolgen.

[0004] Bei klassischen, rein mechanischen Auslo-
seeinheiten erfolgt die Aktivierung der Bremseinrichtung
meist von einem im Schacht montierten Geschwindig-
keitsbegrenzer. Insoweit darf beispielhaft auf die WO
97/31852 verwiesen werden.

[0005] Bei derartigen AuslOseeinheiten ist ein in sich
geschlossenes Begrenzerseil im Aufzugsschacht ange-
bracht, das vom Geschwindigkeitsbegrenzer und einer
Spannrolle umgelenkt wird. Das Begrenzerseil ist an
einer Stelle mit der Bremsvorrichtung der Aufzugskabine
bzw. dem Bremsorgan der Bremsvorrichtung verbunden.
Es wird dementsprechend bei einer Bewegung der Auf-
zugskabine von dieser mitgenommen. Eine unerlaubt
hohe Fahrgeschwindigkeit fuhrt dann dazu, dass der
Geschwindigkeitsbegrenzer das Begrenzerseil ab-
bremst. Da sich das Begrenzerseil somit langsamer im
Aufzugsschacht bewegt als die Aufzugskabine und das
daran befestigte Bremsorgan, Ubt das Begrenzerseil
eine Zugkraft auf das Bremsorgan aus. Hierdurch wird
die Bremsvorrichtung aktiviert.

[0006] Derartige rein mechanische Ausldseeinheiten
haben jedoch verschiedene Nachteile, wie beispielswei-
seihre Stérungsanfalligkeit bei einer Verschmutzung des
Geschwindigkeitsbegrenzers oder dem relativ hohen
Aufwand bei der Montage bzw. dem zusatzlichen Platz-
bedarf im Schacht.

[0007] Aufgrund der Nachteile mechanischer Ausl6-
seeinheiten ist ein zunehmender Trend hin zu elektro-
magnetischen Auslésern zu beobachten.

[0008] Bei modernen Aufziigen ist der Schacht ubli-
cherweise mit in regelmaRigem Abstand angeordneten
Sensoren oder gar einer vollstindigen Schachtkopie-
rung ausgestattet, die eine Ubergeschwindigkeit detek-
tieren. Im Falle einer Ubergeschwindigkeit wird dann ein
Signal an die meist elektromagnetisch basierte Auslose-
einheit gesendet. Diese Ausldseeinheiten sind ublicher-
weise so gestaltet, dass sie im Falle eines Stromausfalls
automatisch den Bremsvorgang ausldsen.

[0009] Eine typische Aufzugbremsvorrichtung, die mit
einer elektromagnetischen Ausléseeinheit ausgestattet
ist, wird beispielsweise in WO 2006/077243 A1 beschrie-
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ben. Darin wird eine Bremsvorrichtung fiir eine Aufzugs-
kabine gezeigt, deren Bremsorgan von einem Ruickhal-
teorgan in einer aktiven Stellung gehalten wird, solange
die Aufzugskabine nicht abgebremst werden soll. Das
Rickhalteorgan ist dabei ein Elektromagnet, der das als
Bremsrolle ausgefihrte Bremsorgan anzieht und somit
an einem Kontakt mit der Fiihrungsschiene des Aufzugs
hindert. Sobald eine unzulassig hohe Geschwindigkeit
gemessen wird oder der Aufzug aus anderen Griinden
abgebremst werden soll, wird der Elektromagnet ausge-
schaltet und das Bremsorgan wird von einer Druckfeder
in Richtung der Fuihrungsschiene gedruckt. Dort rollt die
Bremsrolle an der Fiihrungsschiene ab und lauftin einen
Keilspalt zwischen der Flhrungsschiene und einem
Druckkorper, der ebenfalls Bestandteil der Bremsvor-
richtung ist. Die mit einer Reibflache ausgestattete
Bremsrolle bremst die Aufzugskabine dabei ab. Um
das Bremsorgan wieder aus seiner Bremsposition in
die aktive Position zu bringen, wird der Elektromagnet
aktiviert. Somit wird das Bremsorgan gegen die Wirkung
der Druckfeder wieder in eine Position gebracht, in der
kein Kontakt mehr mit der Fuhrungsschiene besteht.
Bevor der Elektromagnet in der Lage ist, das Brems-
organ anzuziehen, muss dieses jedoch aus dem Keil-
spalt geschoben werden. Daflr wird die Aufzugskabine
in der Regel um ein Stiick zuriickgesetzt.

[0010] Derart elektrisch auslésbare Aufzugbremsvor-
richtungen haben gegeniber jenen klassischen Kon-
struktionen, die Uber das Geschwindigkeitsbegrenzer-
seil ausgeldstwerden, den Vorteil, dass sie beispielweise
auch dazu genutzt werden kdnnen, um ein sogenanntes
UCM zu verhindern. UCM steht fur "unintended car mo-
vement", d. h. die Gefahr, dass sich ein Fahrkorb wah-
rend einer Zunahme seiner Nennlast, z. B. durch Zu-
steigen diverser Passagiere an einer Haltestelle, aus
seiner Halteposition vor der Stockwerks-Schachttir
wegzuschleichen beginnt.

[0011] Zudiesem Zweck werden elektrisch auslésbare
Bremsvorrichtungen flr die Zeitdauer eines Halts vor
einer Stockwerks-Schachttiir ausgeldst und lose an die
FUhrungsschienen angelegt. Sie ziehen sich dann sehr
bald von allein fest, wenn ein UCM einsetzen sollte.
Andernfalls werden sie unmittelbar vor Fahrtbeginn wie-
der deaktiviert und - meist elektromagnetisch - wieder in
ihren Bereitschaftszustand versetzt.

[0012] Aktuell besteht der Wunsch, bewahrte, nach
wie vor rein mechanisch Uber das Abbremsen eines
Geschwindigkeitsbegrenzerseils ausgeloste Brems-
fangvorrichtungen einer elektrischen Auslésung zugang-
lich zu machen.

[0013] Hierbei stellt sich nun aber das Problem, das
jede konstruktive Anderung an einer bestehenden
[0014] Aufzugbremsvorrichtung dazu fiihrt, dass diese
neu zertifiziert werden muss.

STAND DER TECHNIK

[0015] Aufgrund dessen ist bereits die Idee propagiert
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worden, bisher durch das Geschwindigkeitsbegrenzer-
seil ausgeldste Aufzugbremsvorrichtungen unverandert
weiterzuverwenden und dennoch elektrisch auslésen zu
kdénnen, indem ihnen ein véllig unabhangiges Vorsatz-
gerat in Gestalt einer Ausléseeinheit vorgeschaltet wird,
das den Zug des entfallenen Geschwindigkeitsbegren-
zerseils simuliert.

[0016] InDE 202019105584 U1 wird eine solche Aus-
I6seeinheit gezeigt, die Uber ein Koppelglied mit einer
bereits vorhandenen Aufzugbremsvorrichtung gekop-
pelt werden kann, um diese bei Bedarf auszulésen.
Sie vermag allerdings nur unidirektional zu wirken.
[0017] Bei der bekannten Ausléseeinheit kommt das
meist als Klemmrolle ausgefiihrte Kontaktorgan sofort
nach dem Auslésen mit der Fiihrungsschiene in Kontakt.
Die Klemmrolle beginnt auch dann mit ihrer bestim-
mungsgemalen Abwalzbewegung, wenn nur kleine Re-
lativbewegungen zwischen Fahrkorb und Fihrungs-
schiene stattfinden, wie das der Fall ist, wenn der Elekt-
romagnet der AuslOseeinheit entweder nur zum Zwecke
des Stromsparens in Bereitschaftsposition abgeschaltet
wurde oder die Ausldseeinheit nur prophylaktisch zur
Verhinderung eines UCM (unintended car movement)
ausgeldst wurde, aber kein relevantes UCM auftritt, son-
dern der Fahrkorb nur elastisch an seinem womdglich
langen Seil auf und ab pendelt, unter dem Einfluss der
beim zligigen Aus- und Zusteigen von Fahrgasten an
einer Haltestelle schnell an- und abschwellenden Ge-
wichtslast.

[0018] Zwar wird von der Ausléseeinheit bei solch
kleinen Relativbewegungen noch keine Betatigungskraft
auf die Aufzugbremsvorrichtung tbertragen, sodass die-
se unausgelost bleibt.

[0019] Dennoch tut sich ein Nachteil auf. Wenn die
Ausléseeinheit wirklich an jeder Haltestelle zur Vermei-
dung eines eventuellen UCM prophylaktisch aktiviert
wird und dann ihr Kontaktorgan mit der Flihrungsschiene
in Kontakt kommt und sogar kleine Relativbewegungen
dieser gegeniber ausfiihrt, dann besteht die Gefahr,
dass das Kontaktorgan durch die im Laufe der Zeit un-
zahligen Kontaktaufnahmen mit der FUhrungsschiene
zumindest Verschmutzungen anzieht, eventuell sogar
leiden kann.

[0020] Dieses Risiko ist misslich, denn das ordnungs-
gemale Funktionieren der Ausldseeinheit muss auch
dann noch gewabhrleistet sein, wenn erst nach Jahren
Ubergeschwindigkeit oder gar ein Absturz auftreten soll-
te.

[0021] Selbst wenn keine Schmutzakkumulation
droht, ist die bekannte Losung nicht frei von Nachteilen,
denn bei ihr ist der unmittelbar nach dem Auslésen
erfolgende Prellschlag des naturgemaf metallenen Kon-
taktorgans gegen die Fihrungsschiene eine uner-
wiinschte Gerauschquelle.
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DAS DER ERFINDUNG ZUGRUNDE LIEGENDE
PROBLEM

[0022] Angesichts dessen ist es eine erste Aufgabe
der Erfindung, eine Ausléseeinheit anzugeben, deren
Kontaktorgan auch dann vor Verschmutzung geschiitzt
oder zumindest vor der Entstehung unerwiinschter Ge-
rausche gefeit ist, wenn die Ausloseeinheit zur Vermei-
dung eines eventuellen UCM auch im regularen, fehler-
freien Betrieb regelmaRig aktiviert wird, sodass sich das
Kontaktorgan aus seiner Bereitschaftsposition entfernt.

DIE ERFINDUNGSGEMASSE LOSUNG

[0023] Erfindungsgemal wird dieses Problem mit den
Merkmalen des ersten Hauptanspruchs gelost.

[0024] Dementsprechend erfolgtdie Losung des Prob-
lems mit einer Ausldseeinheit zum Betatigen einer Auf-
zugbremsvorrichtung. Die Ausldseeinheit umfasst einen
am Fahrkorb montierbaren Ausldsegrundkoérper, einen
Ausldser und ein Koppelglied, Uber das die Ausléseein-
heit mit einer Aufzugbremsvorrichtung verbindbar ist.
Dabei ist die Ausléseeinheit vorzugsweise als voéllig
von der besagten Aufzugbremsvorrichtung getrennte
Baugruppe ausgebildet, sodass die Aufzugbremsvor-
richtung physisch von der Ausléseeinheit separiert ist.
Die Aufzugbremsvorrichtung kann aufgrund dieser Ge-
staltung mit ihrer schon bestehenden Zertifizierung wei-
tergenutzt werden.

[0025] In bestimmungsgemal montiertem Zustand ist
die Ausldseeinheit ausschlief3lich tiber das Koppelglied
mit der Aufzugbremsvorrichtung verbunden. Dabei um-
fasst der Ausloser eine Ausloseklemmflache, die sich
nach dem Ausldsen gemeinsam mit der Klemmrolle quer
zur Aufzugsfahrtrichtung in Richtung der ihr zugeordne-
ten Aufzugsfihrungsschiene bewegt. Diese Bewegung
erfolgt, bis die Klemmrolle zwischen der Ausléseklemm-
flache und der Aufzugsschiene eingeklemmt wird. Zwi-
schen der Ausloseklemmflache und der Aufzugsschiene
rollt nun die Klemmrolle ab, allerdings regelmafig ohne
hierbei schon die Aufzugbremsvorrichtung zu betatigen.
[0026] Erfindungsgemall zeichnet sich die bean-
spruchte Losung dadurch aus, dass, bevorzugt neben
bzw. koaxial mit dem Kontaktorgan, meist in Gestalt der
Klemmrolle, mindestens eine Exzenterrolle vorgesehen
ist, die derart exzentrisch gestaltet und gelagert ist, dass
sie im Zuge des Ausldsens eher mit der Fihrungsschie-
ne in Kontakt kommt als die Klemmrolle und dass sie die
weitere Zustellung der Klemmrolle gegen die Fihrungs-
schiene erst dadurch freigibt, dass sie auf der Flihrungs-
schiene abwalzt.

[0027] Aufdiese Art und Weise wird das Kontaktorgan
bzw. die Klemmrolle auch dann, wenn die Ausloseeinheit
an einer Haltestelle lediglich rein prophylaktisch aktiviert
worden ist und daher die Klemmrolle ihre von der Flh-
rungsschiene (weit) beabstandete Bereitschaftsstellung
verlasst, vor einem unmittelbaren Kontakt mit der Fuh-
rungsschiene bewahrt, der Quelle von Gerauschen oder,
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auf die Dauer, sogar von Funktionsbeeintrachtigungen
sein konnte. Stattdessen kommt die Klemmrolle erst
dann-i.d. R. ohne Prellschlag - mit der Fihrungsschiene
in Kontakt, wenn sich die Exzenterrolle im Zuge der
weiteren Relativbewegung zwischen dem Fahrkorb
und der Fihrungsschiene derart verdreht hat, dass sie
nicht mehr in radialer Richtung (iber die der Fihrungs-
schiene zugewandte Umfangsmantelflache der Klemm-
rolle hervorsteht.

[0028] Da die Exzenterrolle im Regelfall keine gréRe-
ren Krafte aufzubringen hat, kann sie ohne weiteres aus
einem geeigneten Kunststoff oder einem Elastomerma-
terial hergestellt sein, z. B. einem Material, das ihr gute
Haftreibung auf der Flhrungsschiene und/oder ge-
rauschdampfende Eigenschaften verleiht.

[0029] Dabei schlielt an die Ausléseklemmflache be-
vorzugt beidseitig, in beide Fahrtrichtungen gesehen,
eine Hauptklemmflache an. Die Hauptklemmflache ist
getrennt von der Ausléseklemmflache unmittelbar am
Auslosegrundkorper verankert. Die Ausloseklemmfla-
che und die Hauptklemmflachen sind so angeordnet
und gestaltet, dass die Klemmrolle Uber jedes Ende
der Ausléseklemmflache (gesehen in Richtung parallel
zur Fahrtrichtung) hinweg in den Spalt zwischen einer
Hauptklemmflache und der Fiihrungsschiene hinein ab-
rollt. Dabei ist es egal, ob aktuell eine Aufwarts- oder eine
Abwartsfahrt ausgefiihrt wird.

[0030] Die Hauptklemmflachen stiitzen sich nicht am
Ausldser ab, sondern am Auslésegrundkdrper, idealer-
weise Uber eine Feder direkt am Ausldsegrundkdérper.
Demgegeniber ist die Ausléseklemmflache Bestandteil
des Ausl6sers oder stutzt sich an diesem ab.

[0031] Die Bezeichnung "Klemmrolle" beschreibt in
engerem Sinne idealerweise eine Rolle im eigentlichen
Sinne, die wie oben beschrieben zwischen der jeweiligen
Klemmflache und der Fihrungsschiene abrollt. Grund-
satzlich ist es jedoch auch denkbar, dass die Klemmrolle
im Sinne der Erfindung keine Rolle im eigentlichen Sinne
ist, sondern ein Kontaktorgan, etwa in Gestalt eines
Reibbelags mit beliebiger, beispielsweise quaderférmi-
ger, Geometrie. Die erforderliche Relativbewegung zwi-
schen Reibbelag und Fahrkorb fiir das Auslésen der
Bremsvorrichtung Uber das Koppelglied wird in diesem
Fall dadurch erreicht, dass der Bremsbelag lediglich auf-
grund von Gleitreibung an der Fihrungsschiene abge-
bremst wird. Dies fihrt jedoch zu erhéhtem Verschleil’
sowohl an der Fuhrungsschiene als auch am Reibbelag
selbst.

[0032] DieBezeichnung"Klemmflache" beschreibtbe-
vorzugt die tatsachliche Flache, die gegen die Klemm-
rolle anliegt, und im weiteren Sinne meist auch das ge-
samte die Flache umfassende jeweilige Element.
[0033] Der Begriff "FUihrungsschiene" bezeichnet vor-
zugsweise die im Aufzugsschacht verlaufende Fih-
rungsschiene des Fahrkorbs. Von diesem Begriff wird
jedoch auch eine theoretisch denkbare, zuséatzliche, im
Aufzugsschacht angebrachte Schiene abgedeckt, die
man "Bremsschiene" nennen kdnnte. Die Begriffe "Flih-
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rungsschiene" und "Aufzugsschiene" haben zudem die
gleiche Bedeutung.

[0034] Der Begriff "unausgeldster Zustand" bezeich-
net die Position der Ausloseeinheit, in der die Klemmrolle
auf maximalem Abstand von der Fihrungsschiene ge-
halten und fur den Ausldsefall bereitgehalten wird.
[0035] DerBegriff "ausgeldster Zustand" oder "ausgel-
Oster Zustand der Ausléseeinheit” bezeichnet vorzugs-
weise einen Zustand in dem bei weiterer Relativbewe-
gung, ohne weiteres Zutun eines Aktors von auf3en, ein
Kontakt zwischen der Klemmrolle und der Fihrungs-
schiene mdglich ist oder bereits besteht.

EIN WEITERRES DER ERFINDUNG ZUGRUNDE
LIEGENDES PROBLEM

[0036] Ein weiteres Problem besteht darin, dass die
Klemmrolle bei der bekannten Ausldseeinrichtung durch
die Langlécher nur anndhernd und nicht besonders ge-
nau gefiihrt wird. Das kann sich im Laufe der Zeit zu einer
Quelle von Funktionsstdrungen entwickeln.

[0037] Daher ist ein weiteres der Erfindung zugrunde
liegendes Problem, eine Ausldseeinrichtung zu schaf-
fen, die auch im Langzeitbetrieb mit gesteigerter Zuver-
Iassigkeit arbeitet.

EINE WEITERE ERFINDUNGSGEMASSE LOSUNG

[0038] ZurLésung dieses Problems wird vom zweiten
Anspruch, vorzugsweise, aber nicht nur unabhangig vom
ersten Anspruch gel6st. Vorgeschlagen als Lésung wird
wieder eine Ausloseeinheit zum Betéatigen einer Aufzug-
bremsvorrichtung mit einem am Fahrkorb montierbaren
Auslosegrundkdrper, einem Ausldser und einem Koppel-
glied, Uber das die Ausloseeinheit mit einer Aufzug-
bremsvorrichtung 23 verbindbar ist. Dabei ist auch diese
Ausloseeinheit vorzugsweise als vollig von der besagten
Aufzugbremsvorrichtung getrennte Baugruppe ausge-
bildet, die in bestimmungsgemal montiertem Zustand
ausschlielich Uber das Koppelglied mit der Aufzug-
bremsvorrichtung verbunden ist. Dabei umfasst die Aus-
I6seeinheit eine von einem Ausléser betatigbare Aus-
I6seklemmflache, die sich nach dem Auslésen gemein-
sam mit einer Klemmrolle quer zur Aufzugsfahrtrichtung
in Richtung der ihr zugeordneten Aufzugsfiuihrungsschie-
ne bewegt. Diese Bewegung erfolgt, bis die Klemmrolle
zwischen der Ausléseklemmflache und der Aufzugs-
schiene eingeklemmt wird und zwischen der Auslése-
klemmflache und der Aufzugsschiene abrollt.

[0039] Erfindungsgemaf wird die Klemmrolle von ei-
ner Rollenschlittenfihrung in Richtung - zumindest im
Wesentlichen - parallel zu den Fahrtrichtungen gefiihrt.
Die Rollenschlittenfiihrung besteht aus einer Fiihrungs-
stange. Auf dieser ist ein entlang ihr verfahrbarer Fiih-
rungsschlitten gelagert. Der Fuhrungsschlitten halt ei-
nerseits die Drehachse der Klemmrolle mittels einer
Querfiihrung, entlang derer die Drehachse der Klemm-
rolle und mit ihr die Klemmrolle gegen die Fiihrungs-
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schiene zugestellt oder von ihr abgehoben werden kann.
[0040] Bei dieser Konstruktion ist es nicht notwendig,
dass eine Gegenrolle vorgesehen ist, die die Fihrungs-
schiene in ihrem aktivierten Zustand von der anderen
Seite her kontaktiert, um den Auslésevorgang zu unter-
stlitzen, zu verstarken oder abzusichern.

[0041] Esistalso so, dass eine Rollenschlittenfiihrung
vorgesehen ist, entlang derer sich der Rollenschlitten
meistim Wesentlichen rein geradlinig-translatorisch (zu-
mindest im Wesentlichen) in und entgegen der bestim-
mungsgemalen Fahrtrichtung bewegen kann.

[0042] Die Klemmrolle ist dabei derart mit dem Rollen-
schlitten verbunden, dass keine - wesentliche - Relativ-
bewegung von Klemmrolle und Rollenschlitten zueinan-
derin Richtung parallel der Fiihrungsschiene mdglich ist.
Eine Bewegung der Klemmrolle relativ zum Rollenschlit-
ten in Richtung orthogonal zur Fihrungsschiene ist hin-
gegen mdaglich.

[0043] Um die Abrollbewegung der Klemmrolle ent-
lang der Fuhrungsschiene zu ermdglichen, ist die
Klemmrolle idealerweise mit einer Welle-Nabe-Verbin-
dung mit dem Rollenschlitten verbunden. Beim Abrollen
der Klemmrolle entlang der Fiihrungsschiene wird dem-
zufolge der Rollenschlitten parallel zur Klemmrolle ent-
lang der Schlittenfihrung mit bewegt.

[0044] Dadurch wird eine prazise Fiuhrung der Klemm-
rolle parallel zur Fihrungsschiene realisiert.

BEVORZUGTE AUSGESTALTUNGSMOGLICHKEI-
TEN

[0045] Es besteht eine Reihe von Moglichkeiten, die
Erfindung so auszugestalten, dass ihre Wirksamkeit oder
Brauchbarkeit noch weiter verbessert wird.

[0046] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform besitzt
der Ausloser eine Wippe. Diese wird bevorzugt von
einem Elektromagneten und mindestens einer diesem
entgegenwirkenden Spannfeder bzw. Torsionsfeder be-
tatigt, letztere idealerweise in Gestalt einer Drehschen-
kelfeder. Die Wippe bildet an ihrem einen Wippenarm
bevorzugt unmittelbar eine Ausléseklemmflache. Mit die-
ser drlickt sie auf die Klemmrolle, um diese nach dem
Ausldsen unmittelbar quer zur Aufzugsfahrtrichtung in
Richtung der ihr zugeordneten Aufzugsfiihrungsschiene
zu bewegen. Der Druck auf die Klemmrolle wird solange
ausgetbt, bis die Klemmrolle zwischen der Ausldse-
klemmflache und der Aufzugsschiene eingeklemmt wird
und zwischen der Ausldseklemmflache des Wippenarms
und der Aufzugsfihrungsschiene abrollt.

[0047] Der Druck auf die Klemmrolle erfolgt also so
lange, bis sich die Klemmrolle infolge des Abrollens an
der Fuhrungsschiene und der damit einhergehenden
Relativbewegung zur Ausléseklemmflache nicht mehr
im Bereich zwischen der Ausloseklemmflache und der
Fihrungsschiene befindet.

[0048] Die Wippe ist derartig am Auslésegrundkdrper
gelagert, dass sie um eine feste Drehachse relativ zum
Ausldsegrundkdrper rotieren kann. Dabei weist die Wip-
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pe im Regelfall zweiineinander tbergehende im Wesent-
lichen gegeniiberliegende Bereiche auf, zwischen denen
sich die Drehachse befindet. Die beiden Bereiche der
Wippe werden als Wippenarme bezeichnet.

[0049] Um die Wippe im unausgel6ésten Zustand zu
halten, wirkt der Elektromagnet gegen einen der Wippen-
arme, sodass eine Rotation des anderen Wippenarms in
Richtung der Fihrungsschiene verhindert wird. Dabei
Uberwindet der Elektromagnet die Federkraft der Spann-
feder. Die Spannfeder bt eine Kraft - vorzugsweise
Druckkraft - auf den nicht mit dem Elektromagneten in
Kontakt stehenden Wippenarm in Richtung der Fuh-
rungsschiene aus.

[0050] Der Elekiromagnet ist dabei vorzugsweise so
beschaffen, dass er im bestromten Zustand Uber einen
StoRel eine Druckkraft auf den Wippenarm ausubt.
[0051] Besonders bevorzugt ist, dass der Flhrungs-
schlitten einen - vorzugsweise an einem von ihm in
Richtung weg von der Fihrungsschiene abstehenden
Arm befindlichen - Verankerungspunkt fir eine Ruck-
holfeder ausbildet, deren anderes Ende an der Exzen-
terrolle verankert ist und die die Exzenterrolle in ihre
Bereitschaftsposition zieht. Wenn sich die Exzenterrolle
und die Klemmrolle auf einer gemeinsamen Achse be-
finden, die in dem Rollenschlitten quer zur Fihrungs-
schiene verschiebbar gelagert ist, dient diese Feder zu-
gleich auch dazu, die Klemmrolle relativ zu dem Fih-
rungsschlitten in ihre schienenferne Bereitschaftsposi-
tion zu ziehen.

[0052] Idealerweise ist die einen Teil der Schlittenfiih-
rung bildende Fiuhrungsstange unmittelbar am Auslése-
grundkorper gelagert. Meist starr. Auf diese Art und
Weise wird eine besonders genaue Fihrung sicherge-
stellt.

[0053] Besonders ginstig ist es, wenn die Flihrungs-
stange mindestens zwei getrennte Druckfedern tragt,
zwischen denen der Flhrungsschlitten positioniert ist,
sodass er auf der Fiihrungsstange entweder in eine erste
Richtung parallel oder im Wesentlichen parallel zur
Fahrtrichtung gegen die Spannung der einen Druckfeder
verschoben werden kann oder in eine zweite, entgegen-
gesetzte Richtung gegen die Spannung der zweiten
Druckfeder. Auf diese Art und Weise wird gerade bei
ein bidirektionaler Arbeitsweise effektiv sichergestellt,
dass die Klemmrolle im Zuge des Riickstellens nach
einer Auslosung von allein wieder ihre Mittelstellung ein-
nimmt, aus der heraus sie ohne weiteres wieder in ihre
Bereitschaftsposition gelangen kann.

SONSTIGES

[0054] Unabhangiger Schutz wird auch beansprucht
fur eine Funktionseinheit bestehend aus einer Ausldse-
einheit nach einem der vorstehenden Anspriche und
einer davon betatigten Brems- oder Bremsfangvorrich-
tung. Die Brems- oder Bremsfangvorrichtung hat bevor-
zugt ein Funktionsprinzip wie von EP 1853504 offenbart,
die hiermit zum Offenbarungsgehalt der Anmeldung ge-
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macht wird.

[0055] Die Brems- oder Bremsfangvorrichtung ist be-
vorzugt vollig von der Ausldseeinheit getrennt ausge-
bildet. Die Ausloéseeinheit lbt selbst im Wesentlichen
keine Bremskraft auf den Fahrkorb aus.

[0056] Die Brems- oder Bremsfangvorrichtung bremst
den Fahrkorb ihrerseits meist durch Verkeilung mit den
Aufzugsfiihrungsschienen ab bzw. fangt den Fahrkorb,
sobald sie von der Ausldseeinheit initial aktiviert worden
ist und im Anschluss daran selbststédndig das Brems-
oder Bremsfangregime Gbernimmt.

FIGURENLISTE
[0057]

Fig. 1: Seitenansicht der erfindungsgemaflen Aus-
I0seeinheit mit der Bremsvorrichtung, erstes Aus-
fuhrungsbeispiel.

Fig. 2: Schnittansicht der erfindungsgemafien Aus-
I6seeinheit mit der Bremsvorrichtung, von der ande-
ren Seite her gesehen, erstes Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 3: Ausléseeinheit der von Fig. 1 und 2 gezeigten
Art, montiert am Fahrkorbrahmen, erstes Aus-
fihrungsbeispiel.

Fig. 4: Langsschnitt der erfindungsgemaRen Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
in unausgeldstem Zustand, erstes Ausflihrungsbei-
spiel.

Fig. 5: Querschnitt der erfindungsgemafRen Auslé-
seeinheit oberhalb der Klemmrolle in unausgelds-
tem Zustand, erstes Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 6: Langsschnitt der erfindungsgemaflen Aus-
I6seeinheit auf Hohe des Fuihrungsschlittens an sei-
ner der Klemmrolle abgewandten Stirnflache, in un-
ausgeldstem Zustand, erstes Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 6a: Zeigt eine perspektivische Ansicht des
schon von der vorherigen Figur gezeigten Aus-
fuhrungsbeispiels

Fig. 7: Langsschnitt der erfindungsgemafien Aus-
I6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
am Ende der ersten Auslésephase, wahrend die
Exzenterrolle erstmals gegen die Fiihrungsschiene
anliegt, erstes Ausfuhrungsbeispiel.

Fig. 8: Querschnitt der erfindungsgemafien Auslé-
seeinheit oberhalb der Klemmrolle am Ende der
ersten Auslésephase, wahrend die Exzenterrolle
erstmals gegen die Fuhrungsschiene anliegt, erstes
Ausfiihrungsbeispiel.
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Fig. 9: Langsschnitt der erfindungsgemallen Aus-
I0seeinheit auf Hohe des Fiihrungsschlittens an sei-
ner der Klemmrolle abgewandten Stirnflache, am
Ende der ersten Auslosephase, wahrend die Exzen-
terrolle erstmals gegen die Flhrungsschiene an-
liegt, erstes Ausflihrungsbeispiel.

Fig. 10: Gesamtensemble aus Ausloseeinheit und
Aufzugbremsvorrichtung in der von den Fig. 7 bis 9
gezeigten Phase, erstes Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 11: Langsschnitt der erfindungsgemafien Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
am Ende der zweiten Auslésephase, wahrend die
Klemmrolle erstmals gegen die Fuhrungsschiene
anliegt, erstes Ausflihrungsbeispiel.

Fig. 12: Querschnitt der erfindungsgemafen Aus-
I6seeinheit oberhalb der Klemmrolle am Ende der
zweiten Auslésephase, wahrend die Klemmrolle
erstmals gegen die Fihrungsschiene anliegt, erstes
Ausflihrungsbeispiel.

Fig. 13: Langsschnitt der erfindungsgemafen Aus-
I6seeinheit auf Hohe des Flihrungsschlittens an sei-
ner der Klemmrolle abgewandten Stirnflache, am
Ende der zweiten Auslosephase, wahrend die
Klemmrolle erstmals gegen die Fihrungsschiene
anliegt, erstes Ausflihrungsbeispiel.

Fig. 14: Gesamtensemble aus Ausldseeinheit und
Aufzugbremsvorrichtung in der von den Fig. 11 bis
13 gezeigten Phase, erstes Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 15: Langsschnitt der erfindungsgeméafiien Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
am Ende der dritten Auslésephase, wahrend die
Klemmrolle erstmals gegen die Hauptklemmflache
und die Fuhrungsschiene anliegt, erstes Aus-
fuhrungsbeispiel.

Fig. 16: Querschnitt der erfindungsgemafen Aus-
I6seeinheit oberhalb der Klemmrolle, am Ende der
dritten Auslosephase, wahrend die Klemmrolle erst-
mals gegen die Hauptklemmflache und die Fih-
rungsschiene anliegt, erstes Ausflihrungsbeispiel.

Fig. 17: Langsschnitt der erfindungsgemafien Aus-
I6seeinheit auf Hohe des Flihrungsschlittens an sei-
ner der Klemmrolle abgewandten Stirnflache, am
Ende der dritten Ausl0sephase, wahrend die
Klemmrolle erstmals gegen die Hauptklemmflache
und die Fuhrungsschiene anliegt, erstes Aus-
fuhrungsbeispiel.

Fig. 18: Gesamtensemble aus Ausl6éseeinheit und
Aufzugbremsvorrichtung in der von den Fig. 15 bis
17 gezeigten Phase, erstes Ausflhrungsbeispiel.
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Fig. 19: Langsschnitt der erfindungsgemafRen Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
am Ende der letzten Auslésephase, erstes Aus-
fuhrungsbeispiel.

Fig. 20: Querschnitt der erfindungsgemafien Aus-
I0seeinheit oberhalb der Klemmrolle, am Ende der
letzten Auslosephase, erstes Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 21: Langsschnitt der erfindungsgemafien Aus-
I6seeinheit auf Hohe des Fuhrungsschlittens an sei-
ner der Klemmrolle abgewandten Stirnflache, am
Ende der letzten Auslosephase, erstes Aus-
fihrungsbeispiel.

Fig. 22: Gesamtensemble aus Ausldseeinheit und
Aufzugbremsvorrichtung in der von den Fig. 19 bis
21 gezeigten Phase, erstes Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 23: Seitenansicht der erfindungsgemafen Aus-
I6seeinheit mit der Bremsvorrichtung, in unausge-
I6stem Zustand, zweites Ausflihrungsbeispiel.

Fig. 24: Schnittansicht der erfindungsgemafen Aus-
I0seeinheit mit der Bremsvorrichtung, in unausge-
I6stem Zustand, zweites Ausflihrungsbeispiel.

Fig. 25: Ausléseeinheit der von Fig. 23 und 24 ge-
zeigten Art, von der Seite der Flhrungsschiene her
gesehen, in unausgeldstem Zustand, zweites Aus-
fihrungsbeispiel.

Fig. 26: Langsschnitt der erfindungsgemafen Aus-
|I6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
in unausgeléstem Zustand, drittes, nur unidirektio-
nales Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 27: Langsschnitt der erfindungsgemafRen Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
nach Auslésung, Exzenterrolle aktiv, Klemmrolle
noch Abstand von der Fihrungsschiene, drittes,
nur unidirektionales Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 28: Langsschnitt der erfindungsgemafien Aus-
|I6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
nach Auslésung, Exzenterrolle abgerollt, Klemmrol-
le im Erstkontakt mit der FUhrungsschiene, drittes,
nur unidirektionales Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 29: Langsschnitt der erfindungsgemafien Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
nach Auslésung, Klemmrolle walzt zwischen Fuh-
rungsschiene und Ausléseklemmflache ab, drittes,
nur unidirektionales Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 30: Langsschnitt der erfindungsgemaflen Aus-
I6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
nach Auslésung, Klemmrolle zwischen Fihrungs-
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schiene und Hauptklemmflache bis auf Anschlag
abgewalzt, drittes, nur unidirektionales Aus-
fihrungsbeispiel.

Fig. 31: Langsschnitt der erfindungsgeméafien Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
in unausgeléstem Zustand, viertes, nur unidirektio-
nales Ausflhrungsbeispiel.

Fig. 32: Langsschnitt der erfindungsgemafen Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
nach Auslésung, Exzenterrolle aktiv, Klemmrolle
noch Abstand von der Flhrungsschiene, viertes,
nur unidirektionales Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 33: Langsschnitt der erfindungsgemafen Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
nach Auslésung, Exzenterrolle abgerollt, Klemmrol-
le im Erstkontakt mit der Fiihrungsschiene, viertes,
nur unidirektionales Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 34: Langsschnitt der erfindungsgemaflen Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
nach Auslosung, Klemmrolle walzt zwischen Fiih-
rungsschiene und Ausléseklemmflache ab, viertes,
nur unidirektionales Ausflihrungsbeispiel.

Fig. 35: Langsschnitt der erfindungsgemafien Aus-
|6seeinheit auf Hohe der Stirnflache der Klemmrolle,
nach Auslésung, Klemmrolle zwischen Fihrungs-
schiene und Hauptklemmflache bis auf Anschlag
abgewalzt, viertes, nur unidirektionales Aus-
fihrungsbeispiel.

ERSTES AUSFUHRUNGSBEISPIEL

[0058] Die Funktionsweise der erfindungsgemafien
Vorrichtung wird beispielhaft anhand der Fig. 1 bis 22
beschrieben.

[0059] Um die Funktionsweise der Ausldseeinheit 1
erlautern zu kénnen, wird zunachst auf die Funktions-
weise der Aufzugbremsvorrichtung 23 eingegangen.
Hierzu wird auf die Fig. 1 und 2 Bezug genommen. Die
Aufzugbremsvorrichtung 23 ist im Betrieb des Aufzugs
am Fahrkorbrahmen befestigt und umgreift mit ihrem
Druckkoérper 27 eine der Flhrungsschienen 6 im Auf-
zugsschacht - so, wie das die Fig. 3 visualisiert. Die
Aufzugbremsvorrichtung 23 bewegt sich folglich mit
dem Fahrkorb in dessen Fahrtrichtung mit.

[0060] In Fig. 1 befindet sich die Aufzugbremsvorrich-
tung 23 in der unausgeltsten Position. Dies bedeutet,
dass das Bremsorgan 25 nicht in Kontakt zur Flihrungs-
schiene 6 steht. Um eine Bremswirkung zu erzielen,
muss das Bremsorgan 25 gegen die Wirkung der Ruick-
stellfeder 26 in einen Keilspalt zwischen dem Druckkor-
per 27 und der Fiihrungsschiene 6 bewegt werden. So-
bald sich das Bremsorgan 25 in dem Keilspalt befindet
und der Fahrkorb sich weiter entlang der Fihrungsschie-
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ne 6 bewegt, rollt das vorliegend als Kreiszylinder aus-
gefiihrte Bremsorgan 25 an der Fiihrungsschiene 6 ab
und zieht sich selbsttatig weiter in den Keilspalt hinein.
Die Bewegungsrichtung des Bremsorgans 25 lauft dabei
der Fahrtrichtung des Fahrkorbs entgegen. Da der
Druckkoérper 27 so gestaltetist, dass in beide Richtungen
entlang der Fuhrungsschiene 6 ein Keilspalt existiert, ist
dies sowohl bei einer Aufwarts- als auch bei einer Ab-
wartsfahrt des Fahrkorbs entlang der Fiihrungsschiene 6
moglich.

[0061] Sobald das Bremsorgan 25 sich in dem Keil-
spalt befindet, wird der schwimmend gelagerte Druck-
korper 27 der Aufzugbremsvorrichtung 23 so in Richtung
orthogonal zur Fiihrungsschiene 6 verschoben, dass der
Bremsbelag 28 der Aufzugbremsvorrichtung 23 an der
Fihrungsschiene 6 anliegt. Solange sich der Fahrkorb
weiter in dieselbe Richtung bewegt und das Bremsorgan
25 sich weiter in den Keilspalt einzieht, wird die Fih-
rungsschiene 6 zwischen dem Bremsorgan 25 und dem
Bremsbelag 28 eingeklemmt. Dadurch wird die Ge-
schwindigkeit des Fahrkorbs bis zum Stillstand abge-
bremst. Um die Verzdégerung bei Einfallen der Brems-
fangvorrichtung auf ein zuldssiges Mal} einstellen zu
kdnnen, stiitzt sich der Bremsbelag 28 tiber Tellerfedern
29 am Druckkorper 27 der Aufzugbremsvorrichtung ab.
[0062] Um also die Aufzugbremsvorrichtung 23 in den
Bremszustand zu iberfiihren, muss das Bremsorgan 25
zunachst aus seiner neutralen Ausgangsstellung he-
raus, in der es keinen Kontakt zur Fihrungsschiene 6
hat, in einen Keilspalt bewegt werden. Sobald sich das
Bremsorgan 25 in dem oder bei bidirektionaler Arbeits-
weise in einem der Keilspalte befindet und an der Fih-
rungsschiene 6 abrollt, findet die weitere Abbremsung
selbsttatig statt.

[0063] Die Ausloseeinheit 1 dient demzufolge dem
Zweck, bei einer tUbermafig hohen Geschwindigkeit
bzw. Beschleunigung das Bremsorgan 25 der Aufzug-
bremsvorrichtung 23 in den Keilspalt zu bewegen.
[0064] Dabei sind die Ausloseeinheit 1 und die Auf-
zugbremsvorrichtung 23 bei dem hier erdrterten Ausfiih-
rungsbeispiel lediglich Uber das Koppelglied 22 mitei-
nander verbunden. Ansonsten sind sie bevorzugt als
physisch véllig voneinander getrennte Einheiten ausge-
fuhrt. Sie kdnnen also unabhangig voneinander am Fahr-
korbrahmen montiert werden. Das hat den grof3en Vor-
teil, dass auch bereits an Bestandsaufziigen vorhandene
Aufzugbremsvorrichtungen jeweils mit einer erfindungs-

gemalen Ausloseeinheit 1 nachgerlstet werden
kénnen.
[0065] Mitder Ausldseeinheit 1 ist das Koppelglied 22

Uber deren Klemmrolle 5 verbunden. An der Aufzug-
bremsvorrichtung 23 ist das Koppelglied 22 Uber das
Bremsorgan 25 der Aufzugbremsvorrichtung 23 ange-
bunden, vgl. jeweils Fig. 1.

[0066] Das Koppelglied 22 wird von einer Leiste, die
vorzugsweise aus Stahl gefertigt wird, gebildet. An sei-
nem einen, der Ausldseeinheit 1 zugewandten Ende ist
das Koppelglied 22 bevorzugt mit einem Langloch 17
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ausgestattet, so, wie das z. B. Fig. 1 zeigt. Durch das
Langloch 17 des Koppelglieds 22 ragt der Bolzen 34. Der
Bolzen 34 ist an seinem vom Koppelglied 22 abgewand-
ten Ende derart mit der Klemmrolle 5 verbunden, dass er
eine translatorische Bewegung der Klemmrolle 5 parallel
zur Flihrungsschiene 6 nachvollzieht und in axialer Rich-
tung nicht verrutschen kann. Um zu verhindern, dass das
Koppelglied 22 in axialer Richtung des Bolzens 34 von
diesem abrutscht, ist optional der Sicherungsring 35 am
Bolzen 34 vorgesehen.

[0067] Im von den Fig. 1-3 gezeigten unausgeldsten
Zustand der Ausldseeinheit 1 befindet sich der koaxial
zur Klemmrolle 5 angeordnete Bolzen 34 genau in oder
im Wesentlichen in der Mitte des Langlochs 17, vgl. Fig.
1. Die Mitte des Langlochs 17 bezeichnet den Bereich
des Langlochs 17, von dem aus in Richtung parallel zur
Flhrungsschiene 6 der Abstand zu beiden Enden des
Langlochs 17 gleich lang ist.

[0068] Das Koppelglied 22 ist drehbar an dem Brems-
organ 25 der Aufzugbremsvorrichtung 23 gelagert. Dies
bedeutet, dass das Koppelglied 22 und das Bremsorgan
25 sich relativ zueinander verdrehen kénnen, wobei als
Drehachse die Langsachse des hier als Kreiszylinder
ausgefiihrten Bremsorgans 25 dient. Dies hat den Vor-
teil, dass es nicht zu einer Verspannung zwischen Kop-
pelglied 22 und Bremsorgan 25 kommt, wenn das
Bremsorgan 25 von dem Koppelglied 22 in den Brems-
zustand Uberfuhrt wird.

[0069] Um die Bremsvorrichtung 23 zu aktivieren,
muss dem Koppelglied 22 von der Ausldseeinheit 1
wahrend der Fahrt des Fahrkorbs entlang der Fiihrungs-
schiene 6 eine translatorische Relativbewegung zur Auf-
zugbremsvorrichtung 23 aufgezwungen werden, die das
Bremsorgan 25 in den oder (bei bidirektionaler Funk-
tionsweise) in einen der Keilspalte zwischen der Fih-
rungsschiene 6 und dem Druckkoérper 27 der Aufzug-
bremsvorrichtung 23 bewegt.

[0070] Dies geschieht dadurch, dass die Klemmrolle 5
der Ausloseeinheit 1 mit der Fihrungsschiene 6 in Kon-
takt gebracht wird und infolge der Bewegung der mitdem
Fahrkorb verbundenen Ausléseeinheit 1 parallel zur
FlUhrungsschiene 6 an dieser abrollt. Dadurch flhrt die
Klemmrolle 5 sowie der mit ihr verbundene Bolzen 34
eine translatorische Relativbewegung zur Ausldseein-
heit 1 durch, die - zumindest im Wesentlichen - parallel
zur Fuhrungsschiene 6 verlauft.

[0071] Der Bolzen 34 st63t dabei an eines der Enden
des Langlochs 17 und Ubertragt fortan die weitere Rela-
tivbewegung zur Ausldseeinheit 1 auf das Koppelglied
22. Dies wiederum fiihrt dazu, dass das Koppelglied 22
das Bremsorgan 25 in den Keilspalt zieht und der Brems-
vorgang eingeleitet wird. Damit wird sichergestellt, dass
nicht jede Betatigung der Ausldseeinheit, wie etwa eine
prophylaktische Betatigung zur Verhinderung von UCM,
sofort auch zu einer Aktivierung der Aufzugbremsvor-
richtung 23 fihrt.
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Der unausgelOste Zustand gem. Fig. 4 bis 6

[0072] In den Fig. 4 bis 6 wird die erfindungsgemafe
Ausldseeinheit 1 ohne erneute Darstellung der Aufzug-
bremsvorrichtung 23 an einer Fihrungsschiene 6 eines
Aufzugs in der Seitenansicht dargestellt, im unausgel-
osten Zustand, wie er bei normaler Fahrt gegeben ist.
[0073] Wiedie Auslésungder Ausldseeinheit 1 ablauft,
bzw. wie die Ausldseeinheit 1 wieder in den unausgel-
osten Zustand Uberfiihrt werden kann, wirdim Folgenden
erlautert.

[0074] InFig. 5 wird die unausgeldste Ausldseeinheit 1
in einem Querschnitt gezeigt, der auf Héhe der Klemm-
rolle 5 durch die Ausldseeinheit 1 verlauft.

[0075] Der hier zu erkennende, unausgeldste Zustand
zeichnet sich dadurch aus, dass weder die Klemmrolle 5
noch die koaxial mit ihr auf dem Bolzen 34 gelagerte
Exzenterrolle 9 mit der Fihrungsschiene 6 in Kontakt
steht. Die Ausléseeinheit 1 bewegt sich demzufolge mit
dem Fahrkorb entlang der Flihrungsschiene 6 mit.
[0076] Im unausgelOdsten Zustand wird ein moglicher
Kontakt der Klemmrolle 5 mit der Fiihrungsschiene 6
verhindert. Um den Kontakt zwischen der Klemmrolle
5 bzw. der Exzenterrolle 9 zur Flhrungsschiene 6 zu
verhindern, driickt der gut in Fig. 4 zu erkennende Elekt-
romagnet 19 in bestromtem Zustand mit seinem StoRel
31 auf den Wippenarm 21 der Wippe 18. Der Elektro-
magnet 19 ist dabei mit dem Auslésegrundkorper 2 ver-
schraubt.

[0077] Die Wippe 18 wird von einer - idealerweise
mehrfach gebogenen, da meist duktilen - Leiste gebildet.
[0078] Die Wippe 18 ist beispielsweise Uber ein Dreh-
lager 32 gem. Fig. 4 an dem Auslésegrundkdrper 2 der
Ausloseeinheit 1 befestigt. An dem vom Elektromagne-
ten 19 abgewandten Wippenarm 24 der Wippe 18 be-
findet sich die Ausloseklemmflache 7. Mit deren Hilfe
kann sie im Falle ihrer Aktivierung unmittelbar auf die
Klemmrolle driicken, um diese gegen die Fuhrungs-
schiene zuzustellen.

[0079] Im unausgeldsten Zustand der Ausldseeinheit
1 driickt der Elektromagnet 19 mit seinem StéRel 31 - wie
in Fig. 4 gezeigt - gegen den Wippenarm 21 der Wippe
18. Dadurch wird die Wippe hier im Gegenuhrzeigersinn
gegen die Wirkung des meist als Drehschenkelfeder 13
ausgefiihrten Federelements in ihrer von Fig. 4 gezeig-
ten, gellfteten Position gehalten.

[0080] Der Elektromagnet 19 hat also die Aufgabe,
Uber die Wippe 18 der Federkraft der Drehschenkelfeder
13 entgegenzuwirken und dadurch eine Schwenkbewe-
gung der Ausléseklemmflache 7 in Richtung der Fih-
rungsschiene 6 zu verhindern. Uber das Verhaltnis der
Lange der Wippenarme 21 und 24 |asst sich somit die
vom Elektromagneten 19 aufzubringende Kraft zur Uber-
windung der Federkraft der Drehschenkelfeder 13 ein-
stellen, zumindest konstruktionsseitig. Dies hat den Vor-
teil, dass der Elektromagnet 19 eine relativ geringe Bau-
groRe respektive elektromagnetische Kraft aufweisen
kann und daher leichter, preisglnstiger und einen gerin-
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geren Dauerstrom ziehend ausgefiihrt werden kann.
[0081] Besondersbemerkenswertund daherandieser
Stelle zu erlautern ist die Lagerung bzw. Fiihrung der
Klemmrolle 5, was am anschaulichsten anhand der Fig. 6
moglich ist.

[0082] DerAuslésegrundkoérper 2 tragt, meistin starrer
Festlegung, die Flihrungsstange 15a bzw. 40 der Rollen-
schlittenfihrung 15. Auf der Fihrungsstange 15a bzw. 40
lauft der meist ein entsprechendes Fihrungsloch auf-
weisende Fuhrungsschlitten 14. Auf die Fiihrungsstange
15a bzw. 40 sind zwei Federelemente 16 aufgefadelt,
hier bevorzugt in Gestalt von Schraubendruckfedern. Sie
stlitzen sich mittels ihrer bevorzugten Federteller 16a
beidseitig gegen den Fihrungsschlitten 14 ab. Der Fiih-
rungsschlitten kann sich hier in und entgegen Fahrtrich-
tung auf der Fihrungsstange 15a bzw. 40 verschieben,
indem er das eine oder andere Federelement 16 kom-
primiert. Im einfachsten Fall hat die Rollenschlittenfuh-
rung im Wesentlichen die Aufgabe sicherzustellen, dass
der Flhrungsschlitten immer wieder in seine Mittellage
zurlickkehrt, die er im unausgelésten Zustand einnimmt.
Der Fuhrungsschlitten kann dann um die Fihrungsstan-
ge 15a bzw. 40 drehbar an dieser gefiihrt sein. In ande-
ren, anspruchsvolleren Fallen kann er auch so gestaltet
sein, dass die FUhrungsstange 15a bzw. 40 ihm eine
verstarkte Fihrung bietet, beispielsweise ihn verdrehfest
oder mit verringertem Verdrehspiel fiihrt.

[0083] Damit nicht genug, denn wie man am besten
unter Vorgriff auf die Figur 10 erkennen kann, weist der
FUhrungsschlitten 14 seinerseits eine Querfihrung 14a
auf, hier bevorzugt in Gestalt eines meist als Blechbie-
geteil ausgestalteten Querfiihrungselements. Es fiihrt
den Bolzen 34, auf dem hier koaxial die Klemmrolle 5
und die Exzenterrolle 9 angeordnet sind und Uber den
auch die Kopplung mit dem Koppelglied bzw. der Ver-
bindungsstange 22 besteht. Die Fihrung ist dergestalt,
dass der Bolzen derart auf und ab bewegt werden kann,
dass die Klemmrolle samt Exzenterrolle gegen die Fih-
rungsschiene zugestellt oder von ihr abgehoben werden
kann.

[0084] Dabeidient die Zugfeder des Exzenters im Re-
gelfall als Riickholfeder. Sie ist ausweislich der Fig. 5 mit
einem Ende an der Exzenterrolle 9 eingehangt und mit
ihrem anderen Ende an einem Haltearm, der vom Flih-
rungsschlitten 14 absteht, meist in einer der Fihrungs-
schiene diametral abgewandten Richtung. Sie zieht bzw.
drehtdie Exzenterrolle 9 inihre Bereitschaftsposition, die
diese in unausgeléstem Zustand einnimmt. Bevorzugt ist
die Zugfeder dabei gleichzeitig auch so positioniert und
gestaltet, dass sie damit Uiber den Zug, den sie mittelbar
aufden Bolzen 34 ausubt, die Klemmrolle 5in ihre Bereit-
schaftsposition weg von der Fiihrungsschiene 6 zieht.

Die erste Phase der Auslésung gem. Fig. 7 bis 10

[0085] Sobald von einem nicht dargestellten Detektier-
system eine unzulassig hohe Geschwindigkeit bzw. Be-
schleunigung des Fahrkorbs ermittelt wird, wird die Be-
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stromung des Elektromagneten 19 abgestellt. Dieser
ausgeldste Zustand der Ausldseeinheit 1 wird in den
Figuren Fig. 7 bis 10 dargestellt.

[0086] Der stromlose Elektromagnet 19 bringt keine
Druckkraft mehr auf den StéRel 31 auf, sodass der Wip-
penarm 21 nicht mehr vom St6Rel 31 belastet wird. Dies
fuhrt dazu, dass der Federkraft der Schenkelfeder 13
oder des entsprechenden Schenkelfedertandems keine
Kraft mehr entgegenwirkt. Die Schenkelfeder dreht da-
durch den Wippenarm, hier im Uhrzeigersinn, zusam-
men mit der meist unmittelbar von diesem ausgebildeten
Ausldéseklemmflache 7.

[0087] Dadurch driickt die Ausléseklemmflache 7 auf
die Klemmrolle 5 und verschiebt sie mitsamt ihrem Bol-
zen 34 entlang der Querfihrung 14a in Richtung der
Fihrungsschiene 6.

[0088] Die Bewegung in Richtung der Fuhrungsschie-
ne findet zunachst ihr vorldufiges Ende, wenn die in ihrer
unverdrehten Ruheposition in radialer Richtung etwas
Uber den AuRendurchmesser der Klemmrolle Uberste-
hende Exzenterrolle 9 gegen die Flihrungsschiene zur
Anlage kommt, so wie das insbesondere die Fig. 7 und 8
veranschaulichen.

Die zweite Phase der Ausldsung gem. Fig. 11 bis 14

[0089] Gesagt sei, dass die Exzenterrolle 9 als Kreis-
zylinder oder Kreiszylinderabschnitt ausgefiihrt ist, der
idealerweise von einem Reibbelag umgeben ist. Die
Exzenterrolle 9 ist, wie schon gesagt, auf dem gemein-
samen Bolzen 34 drehbar gelagert. Die Drehachse der
Exzenterrolle 9 verlauft dabei nicht koaxial zur ihr eige-
nen Langsachse der Exzenterrolle 9. Wenn sich der
Fahrkorb nun, nachdem die Exzenterrolle erstmals mit
der Fuhrungsschiene in Kontakt gekommen ist, weiter
entlang der Fuhrungsschiene 6 bewegt, rollt die Exzen-
terrolle 9 entlang der Fuhrungsschiene 6 ab, dabei ver-
ringert sich ihrhemmend wirksam werdender Durchmes-
ser.

[0090] Aufgrund der beschriebenen Querfihrung 14a
fuhrt dies dazu, dass die Klemmrolle 5 unter dem fort-
wahrenden Druck der Ausléseklemmflache weiter in
Richtung der Fuhrungsschiene 6 bewegt wird, bis sie
selbst mit der Flihrungsschiene 6 in Kontakt kommt.
[0091] Anhand der Fig. 11 bis 14 wird das soeben
verbal Beschriebene nochmals deutlich. Man sieht, dass
die Klemmrolle 5 erst dann mit der Fiihrungsschiene 6 in
Kontakt kommt, wenn die Exzenterrolle 9 um ein be-
stimmtes Bogenmal an der Fiihrungsschiene 6 abgerollt
ist. In den Fig. 11 bis 14 wird dies fur den Fall einer
Abwartsbewegung des Fahrkorbs entlang der Fiihrungs-
schiene 6 dargestellt.

[0092] Dies hat den Vorteil, dass ein gewisser Puffer
besteht, bevor es zu einer Ausldsung der Bremsvorrich-
tung 23 kommt. Bedeutung hat das beispielsweise dann,
wenn die Ausléseeinheit schon gegen die Fahrkorb-
schiene angelegt wird, etwa um sicherzustellen, dass
der vor einer Haltestelle stillstehende Fahrkorb in keinem
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Fall dazu in der Lage ist, sich unter dem Einfluss seiner
wechselnden Beladung aus der Haltestelle wegzuschlei-
chen, man spricht hier von UCM oder "Unintended Car
Movement".

[0093] Man mochte aber keinerlei Ansprechen der
Fangvorrichtung, wenn nur eine Fahrkorbbewegung im
Millimeterbereich zu verzeichnen ist. Denn wenn die
Klemmrolle 5 tatsachlich an der Fiihrungsschiene 6 ab-
rolltund Uber das Koppelglied 22 das Bremsorgan 25 der
Bremsvorrichtung 23 in den Keilspalt bewegt, musste
das Bremsorgan 25 fiir eine Wiederinbetriebnahme des
Aufzugs aus dem Keilspalt heraus bewegt werden. Dies
ist jedoch nur maglich, indem der Fahrkorb ein Stick
zurlickgesetzt wird.

Dritte Phase der Auslésung gem. Fig. 15 bis 18

[0094] In den Fig. 15 bis 18 wird gezeigt, wie die
Klemmrolle 5, nachdem sie selbst mit der Fiihrungs-
schiene in Kontakt gekommen ist, infolge einer weiteren
Bewegung bzw. hier Abwartsbewegung des Fahrkorbs
entlang der Fihrungsschiene 6 an dieser abrollt. Dabei
bewegt sich die Klemmrolle 5 entgegen der aktuellen
Fahrtrichtung des Fahrkorbs. Sie fiihrt somit eine trans-
latorische Relativbewegung zur Ausldseeinheit 1 in Ge-
genfahrtrichtung aus.

[0095] Dabei bewegt sich die Klemmrolle 5 aus dem
Spalt zwischen der Ausloseklemmflache 7 und der Fiih-
rungsschiene 6 heraus und in den Spalt zwischen der
oberen Hauptklemmflache 8 und der Flihrungsschiene 6
hinein. Die Ausloseklemmflache 7 ist bei diesem Aus-
fuhrungsbeispiel integraler Bestandteil der Wippe 18.
[0096] Die Ausléseklemmflache 7 hatlediglich die Auf-
gabe, im Zuge der Auslésung ein initiales Abrollen der
Klemmrolle 5 zwischen ihrund der Fiihrungsschiene 6 zu
ermoglichen.

[0097] Die von der oder den Drehschenkelfedern 13
Uber die Ausléseklemmflache 7 auf die Klemmrolle 5
aufgebrachte Druckkraft in Richtung der Fiihrungsschie-
ne 6 ist gerade grof} genug, um die fiir das Abrollen der
Klemmrolle 5 an der Fiihrungsschiene 6 erforderliche
Reibung sicher hervorzurufen. Misste die Klemmrolle 5
dem Koppelglied 22 bereits im Bereich der Auslése-
klemmflache 7 Uber den Bolzen 34 eine Bewegung auf-
zwingen, musste die aufgebrachte Druckkraft in Rich-
tung der Fiihrungsschiene 6 signifikant grof3er sein, um
einen Schlupf an der Fiihrungsschiene ausschlielen zu
kénnen, was jedoch die bendtigte Kraft zum Zuriickset-
zen in die Ausgangsposition ebenfalls deutlich erhdhen
wirde.

[0098] Aufgrund des Langlochs 17 im Koppelglied 22
muss die Klemmrolle 5 jedoch erst ein Stiick entlang der
Fihrungsschiene 6 abrollen, bevor es dem Koppelglied
22 Uber den Bolzen 34 die translatorische Relativbewe-
gung zur Ausléseeinheit 1 aufzwingt. Das Langloch 17 ist
im Regelfall so dimensioniert, dass die Klemmrolle 5 mit
dem Bolzen 34 erst dann das jeweilige Ende des Lang-
lochs 17 erreicht und dann nennenswerte Krafte auf die
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Aufzugbremsvorrichtung aufbringt, wenn die Klemmrolle
5 sicher zwischen der Hauptklemmflache 8 und der
Fuhrungsschiene gehalten ist.

[0099] Damit die Klemmrolle 5 auch nach Erreichen
des Endes des Langlochs 17 und damit auch unter Last
noch ander Flihrungsschiene 6 abrollt und weiterhin eine
translatorische Relativbewegung zur Ausléseeinheit 1
durchfiihrt, wird es im Spalt zwischen der Hauptklemm-
flache 8 und der Fihrungsschiene 6 mit einer deutlich
starkeren Druckkraft in Richtung der Fiihrungsschiene 6
beaufschlagt. Dies wird bewerkstelligt, indem die Haupt-
klemmflachen 8 sich an einer Feder 30 abstiitzen. Dabei
ist es auch denkbar, dass die Hauptklemmflachen 8
integraler Bestandteil der Feder 30 sind. Die Feder 30
istbeispielsweise ein aus Federstahl bestehendes Stahl-
blech, welches einen U-férmigen Querschnitt mit zwei
symmetrischen, zu den Hauptklemmflachen 8 parallelen
Schenkeln aufweist. Die Feder 30 ist im Regelfall direkt
mit dem Auslésegrundkoérper 2 verschraubt und stiitzt
sich an diesem ab.

[0100] Die Feder 30 ist dabei optional so konzipiert,
dass die auf die Klemmrolle 5 aufgebrachte Druckkraft
dann am groften ist, wenn die Klemmrolle in den Spalt
zwischen der Hauptklemmflache 8 und der Fihrungs-
schiene 6 einlauft. Mit fortschreitender Bewegung der
Klemmrolle 5 in diesem Spalt (oder jedenfalls im Bereich
des Spalt-Endes) nimmt die Federkraft der Feder 30 ab.
Denn je starker die Aufzugbremsvorrichtung bereits
selbst im Begriff ist, sich an der Fiihrungsschiene zu
verkeilen, desto kleiner ist die noch weiterhin betatigte
Auslosekraft. Dadurch wird sichergestellt, dass die
Klemmrolle 5 nach getaner Arbeit, d. h. nach dem end-
glltigen Auslosen der Aufzugbremsvorrichtung, nicht
unter groRer Pressung auf der Fihrungsschiene ent-
langrutscht, bis der Fahrkorb zum Stillstand gekommen
ist. Dadurch wird verhindert, dass unnétiger Verschleil
an der Klemmrolle 5 oder der Fiihrungsschiene 6 auftritt,
wenn der Bremsvorgang bereits eingeleitet wurde.
[0101] Da die fur die Bewegung des Koppelglieds 22
erforderliche Druckkraft auf die Klemmrolle 5 von der am
Ausldsegrundkdrper 2 abgestitzten Feder 30 und nicht
von der oder den Drehschenkelfedern 13 hervorgerufen
wird, kénnen die Drehschenkelfedern 13 deutlich schwa-
cher dimensioniert werden.

[0102] Dies hat wiederum zur Folge, dass der Elektro-
magnet 19 eine deutlich geringere Federkraft iberwin-
den muss, umdie Ausléseeinheit 1 in den unausgeldsten
Zustand zuriick zu fihren bzw. im unausgeldsten Zu-
stand zu halten. Somit kann auch ein deutlich kleiner
dimensionierter Elektromagnet 19 verwendet werden.

Die Endphase der Auslésung gem. Fig. 19 bis 22

[0103] DieFig.19bis 22 zeigendie Ausléseeinheit1im
maximal ausgeldsten Zustand. Dabei hat die Klemmrolle
5 sich soweit auf der Flihrungsstange bewegt, dass das
Bremsorgan 25 der Bremsvorrichtung 23 {iber das Kop-
pelglied 22 in den Keilspalt zwischen Druckkérper 27 und
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Fihrungsschiene 6 eingelaufen ist und der Bremsbelag
28 an der Fuhrungsschiene 6 anliegt.

[0104] Um die Aufzugbremsvorrichtung 23 und zu-
gleich auch die Ausldseeinheit 1 wieder in den unaus-
gel6sten Zustand zu bewegen, muss der Fahrkorb ent-
gegen der bisherigen Fahrtrichtung verfahren werden.
[0105] Dadurch wird die Klemmrolle wieder aus ihrer
von Fig. 19 gezeigten Position Uber die von Fig. 15 ge-
zeigte Position in die von Fig. 11 gezeigte Position tber-
fuhrt. Nun muss lediglich der Elektromagnet 19 wieder
bestromt werden. Dann driickt der StéR3el 31 wieder ge-
genden Wippenarm 21. Dadurch wird der Wippenarm 21
in seine Bereitschaftsposition geschwenkt, hier im Ge-
genuhrzeigersinn.

[0106] Dadurch kommt die Klemmrolle fiir eine Bewe-
gung von der Fiihrungsschiene weg frei. Die Zugfeder 10
zieht nun nicht nur die Exzenterrolle in ihre Bereitschafts-
position, sondern auch die Klemmrolle.

ZWEITES AUSFUHRUNGSBEISPIEL

[0107] Ein zweites Ausflihrungsbeispiel wird von den
Figuren 23 bis 25 gezeigt.

[0108] Dieses zweite Ausfiihrungsbeispiel entspricht
von seinem Prinzip und seiner Funktionsweise her dem
ersten Ausfuhrungsbeispiel. Aufgrund dessen gilt das
dort Gesagte auch fur das zweite Ausfuihrungsbeispiel,
soweit sich aus den nachfolgend geschilderten Unter-
schieden nicht ausdriicklich etwas anderes ergibt.
[0109] Wie man am besten anhand der Figur 23 er-
kennen kann, besteht der entscheidende Unterschied
zwischen dem ersten und dem zweiten Ausfiihrungsbei-
spiel darin, dass das erste Ausfiihrungsbeispiel die Aus-
I6seklemmflache 7 als unmittelbaren Bestandteil des
Wippenarms 24 der Wippe 18 ausbildet. Beim ersten
Ausflihrungsbeispiel ist also die Wippe 18 ein Bestandteil
des Auslosers 20, der in unmittelbaren Kontakt mit der
Klemmrolle 5 geht.

[0110] Bei dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel wird
auch eine Wippe 18 verwendet, diese tritt aber nicht
unmittelbar mit der Klemmrolle 5 in Kontakt. Stattdessen
ist mit der Wippe 18 ein Rollenkafig 4 verbunden, was
anhand der Figur 25 am besten zu erkennen ist. Der
Rollenkafig 4 weist zwei Seitenplatten bzw. -teile 39 auf,
die mit Langldchern versehen sind, welche die Achse 34
der Klemmrolle 5 nach auf3en passieren lassen. Die
beiden Seitenplatten 39 sind, wie man am besten anhand
eines Vergleichs der Figuren 24 und 25 erkennen kann,
Uber die zwischen ihnen liegende Ausléseklemmflache 7
miteinander verbunden und bilden dadurch einen zur
FUhrungsschiene 6 hin offenen Rollenkafig aus.

[0111] Wie man ebenfalls an der Figur 25 relativ gut
sieht, ist der Flihrungsschlitten 14 genauso ausgebildet
und gefuihrt sowie gelagert wie beim ersten Ausfuhrungs-
beispiel. Insbesondere besitzt der Fiihrungsschlitten 14
eine Querfiihrung bzw. Fuhrungsnut 14a, in der der Bol-
zen bzw. die Achse 34 der Klemmrolle 5 hin und her
gefihrt werden kann, quer zur Fahrtrichtung des Auf-
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zugsfahrkorbs. Wie man gut anhand der Figur 24 sieht,
ist der Fuhrungsschlitten auf vier Gleitstangen 12 ge-
fihrt, auf denen Druckfederelemente 13 aufgefadelt
sind. Diese Gleitstangen 12 bilden mit den Federelemen-
ten 13 eine Linearfuihrung 11, entlang derer der Rollen-
kafig 4 rein translatorisch zu Fuhrungsschiene hin und
wieder von der Flhrungsschiene weg verschoben wer-
den kann.

[0112] Wie man ebenfalls gut erkennen kann, ist die
Wippe 18 mit ihrem zweiten Wippenarm 24 an der der
Fuhrungsschiene 6 abgewandten Seite des Rollenkafigs
4 angelenkt. Solange der Elektromagnet 19 bestromt ist,
driickt er mit seinem StoRel 31 aufden ersten Wippenarm
21 und verschwenkt die Wippe 18 dadurch so, dass sie
den Rollenkafig 4 von der Fiihrungsschiene wegzieht -
also im vorliegenden Bild, das die Figur 24 bietet, im
Gegenuhrzeigersinn. Sobald der Elektromagnet 19 nicht
langer bestromt wird, entféllt die Kraftaustibung durch
den St6éRel 31. Dadurch kann sich die Vorspannung der
Federelemente 13 auf den Gleitstangen 12 dahingehend
auswirken, dass der Rollenkafig 4 in Richtung hin zur
Fuhrungsschiene 6 gedruckt wird. Dadurch, dass die
Klemmrolle 5 mit ihrer Achse 34 in den Langléchern
der beiden Seiten 39 des Rollenkéfigs 4 gefiihrt wird,
nimmt der Rollenk&fig 4 die Klemmrolle 5 in Richtung der
Fihrungsschiene 6 mit. Diese Bewegung findet aber
zunachst ein vorlaufiges Ende, sobald die Exzenterrollen
9, die auf den Drehlagern 37 an dem Rollenkafig 4 ge-
lagert sind, gegen die Fihrungsschiene 6 zur Anlage
kommen. Die Klemmrolle 5 liegt in diesem Moment noch
nicht an der Fiihrungsschiene 6 an. Nur dann, wenn sich
der Fahrkorb jetzt noch immer relativ zur Fihrungsschie-
ne in oder entgegen Fahrrichtung bewegt, rollen die
Exzenterrollen 9 auf der Fiihrungsschiene 6 ab. Sie ver-
lagern bzw. verdrehen sich dadurch so, dass der Rollen-
kafig 4 weiter in Richtung hin zur Fihrungsschiene ge-
driickt werden kann, sodass nun auch die Klemmrolle 5
mit der FUhrungsschiene in Kontakt kommt. Dadurch
wird die Klemmrolle 5 zwischen der FUhrungsschiene
6 und der Ausldseklemmflache 7 des Rollenkafigs ein-
geklemmt und beginnt nun dort abzurollen. Auf diese Art
und Weise fiihrt die Klemmrolle 5 eine Relativbewegung
aus und wird sich schlief3lich in den Spalt zwischen der
Hauptklemmflache 8 und der Fiihrungsschiene 6 hinein-
bewegen. Vorzugsweise ab diesem Moment beginnt der
Bolzen bzw. die Achse 34, das Ende des Langlochs, das
die Figur 23 in dem Koppelglied 22 bzw. der Stange 22
zeigt, zu erreichen und damit wird auch der eigentliche
Betatigungsvorgang fir die Aufzugbremse beginnen.

DRITTES AUSFUHRUNGSBEISPIEL

[0113] Das dritte Ausfiihrungsbeispiel wird von den
Figuren 26 bis 30 gezeigt. Wahrend die beiden voran-
gehenden Ausflihrungsbeispiele jeweils einen bidirek-
tional, bei Aufwarts- und Abwartsfahrt zur Auslésung
geeigneten Ausldser zeigen, handelt es sich bei dem
dritten Ausfihrungsbeispiel um einen nur unidirektional
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zur Auslésung geeigneten Ausloser. Prinzipiell ent-
spricht dieser Ausloser in seinem Aufbau aber dem Aus-
I0ser des ersten Ausfiihrungsbeispiels, sodass das dort
Gesagte auch fir dieses dritte Ausflihrungsbeispiel gilt.
Insbesondere funktionieren hier die Exzenterrollen 9 ge-
nauso, wie das fir das erste Ausfiihrungsbeispiel be-
schrieben worden ist.

VIERTES AUSFUHRUNGSBEISPIEL

[0114] Das vierte Ausfiihrungsbeispiel wird von den
Figuren 31 bis 35 gezeigt. Auch hier gilt, dass es sich
bei diesem vierten Ausfliihrungsbeispiel um nur einen
unidirektional zur Auslésung geeigneten Ausléser han-
delt. Prinzipiell entspricht dieser Ausldser in seinem Auf-
bau dem Ausloéser des zweiten Ausfihrungsbeispiels.
Daher gilt das dort Gesagte auch flr dieses vierte Aus-
fihrungsbeispiel. Ein wesentlicher Unterschied zwi-
schen dem zweiten und dem vierten Ausfliihrungsbei-
spiel besteht darin, dass der Rollenkafig beim vierten
Ausflihrungsbeispiel anders gefiihrt ist. Er wird nicht
mehr rein linear gefiihrt und bewegt sich dementspre-
chend nicht mehr rein translatorisch hin zur Flihrungs-
schiene. Stattdessen besitzt er ein eigenes Schwenkla-
ger 11, umdas er sich hin zur und weg von der Fiihrungs-
schiene schwenken lasst. Insbesondere funktionieren
aber die Exzenterrollen 9 hier genauso, wie das fir
das erste Ausflhrungsbeispiel beschrieben worden ist.

WEITERE AUSFUHRUNGSBEISPIELE

[0115] Im Folgenden werden weitere vorteilhafte bzw.
erfindungsgemafe Ausfiihrungsbeispiele bzw. Ausfiih-
rungsformen und/oder Merkmale aufgelistet, die jeweils
auch einzeln zu allen obigen Auffuhrungsformen bzw.
Merkmalen hinzugefligt und/oder mit diesen kombiniert
werden konnen. Eine weitere vorteilhafte bzw. erfin-
dungsgemale Ausfihrungsform (AF) ist wie folgt.

[0116] AF 1: Ausléseeinheit 1 zum Betétigen einer
Aufzugbremsvorrichtung 23 mit einem am Fahrkorb
montierbaren Auslésegrundkérper 2, einem Ausldser
20 und einem Koppelglied 22, Uber das die Auslose-
einheit 1 mit einer Aufzugbremsvorrichtung 23 verbind-
bar ist, wobei die AuslOseeinheit 1 vorzugsweise als
vollig von der besagten Aufzugbremsvorrichtung 23 ge-
trennte Baugruppe ausgebildet ist, die in bestimmungs-
gemal montiertem Zustand ausschlieflich Uber das
Koppelglied 22 mit der Aufzugbremsvorrichtung 23 ver-
bunden ist, wobei die Ausldseeinheit 1 eine von einem
Ausloser 20 betatigbare Ausloseklemmflache 7 umfasst,
die sich nach dem Auslésen gemeinsam mit einer
Klemmrolle 5 quer zur Aufzugsfahrtrichtung in Richtung
derihrzugeordneten Aufzugsfliihrungsschiene 6 bewegt,
bis die Klemmrolle 5 zwischen der Ausléseklemmflache
7 und der Aufzugsschiene 6 eingeklemmt wird und zwi-
schen der Ausléseklemmflache 7 und der Aufzugsschie-
ne 6 abrollt, dadurch gekennzeichnet, dass bevorzugt
unmittelbar neben bzw. koaxial mit der Klemmrolle 5
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mindestens eine Exzenterrolle 9 vorgesehen ist, die der-
art exzentrisch gestaltet und gelagert ist, dass sie im
Zuge des Ausldsens eher mit der Fuhrungsschiene 6
in Kontakt kommt als die Klemmrolle 5 und dass sie die
weitere Zustellung der Klemmrolle 5 gegen die Fuh-
rungsschiene 6 erst dadurch freigibt, dass sie auf der
Flhrungsschiene 6 abwalzt.

[0117] Weitere vorteilhafte bzw. erfindungsgemafie
Merkmale sind unten aufgelistet, die jeweils auch einzeln
zu allen Auffihrungsformen bzw. Merkmalen hinzuge-
fugt und/oder mit diesen kombiniert werden kdnnen.
Weitere vorteilhafte bzw. erfindungsgemafle Merkmale
sind auch erfindungsgemaf und/oder vorteilhaft in Ver-
bindung mit den unten oder oben genannten Ausfiih-
rungsformen (AFs) wie folgt.

[0118] AF 2: Ausléseeinheit 1 vorzugsweise nach AF
1, zum Betétigen einer Aufzugbremsvorrichtung 23 mit
einem am Fahrkorb montierbaren Auslésegrundkdrper
2, einem Ausléser 20 und einem Koppelglied 22, Gber
das die Ausléseeinheit 1 mit einer Aufzugbremsvorrich-
tung 23 verbindbar ist, wobei die Ausldseeinheit 1 vor-
zugsweise als vollig von der besagten Aufzugbremsvor-
richtung 23 getrennte Baugruppe ausgebildet ist, die in
bestimmungsgeman montiertem Zustand ausschlie3lich
Uber das Koppelglied 22 mit der Aufzugbremsvorrich-
tung 23 verbunden ist, wobei die Ausldseeinheit 1 eine
von einem Ausloser 20 betatigbare Ausloseklemmflache
7 umfasst, die sich nach dem Auslésen gemeinsam mit
einer Klemmrolle 5 quer zur Aufzugsfahrtrichtung in
Richtung der ihr zugeordneten Aufzugsfliihrungsschiene
6 bewegt, bis die Klemmrolle 5 zwischen der Ausldse-
klemmflache 7 und der Aufzugsschiene 6 eingeklemmt
wird und zwischen der Ausldseklemmflache 7 und der
Aufzugsschiene 6 abrollt, dadurch gekennzeichnet, dass
die Klemmrolle 5 von einer Rollenschlittenfiihrung 15 in
Richtung parallel zu den Fahrtrichtungen gefiihrt wird,
die aus einer Fluhrungsstange 15a besteht, auf der ein
entlang ihr verfahrbarer Fiihrungsschlitten 14 gelagert
ist, der seinerseits die Drehachse der Klemmrolle 5 mit-
tels einer Querfiihrung 14a halt, entlang derer die Dreh-
achse der Klemmrolle 5 und mit ihr die Klemmrolle 5
gegen die Fuhrungsschiene 6 zugestellt oder von ihr
abgehoben werden kann.

[0119] AF 3: Ausloseeinheit 1 nach AF 1 oder AF 2,
wobei die Ausldseeinheit 1 eine von einem Ausldser 20
betatigbare Ausléseklemmflache 7 umfasst, die sich
nach dem Auslésen gemeinsam mit einer Klemmrolle
5 quer zur Aufzugsfahrtrichtung in Richtung der ihr zu-
geordneten Aufzugsfiihrungsschiene 6 bewegt, bis die
Klemmrolle 5 zwischen der Ausléseklemmflache 7 und
der Aufzugsschiene 6 eingeklemmt wird und zwischen
der Ausloseklemmflache 7 und der Aufzugsschiene 6
abrollt, dadurch gekennzeichnet, dass der Ausldser 20
eine Wippe 18 ist, deren eines Ende mit dem Ausldse-
betatigungsorgan vorzugsweise in Gestalt eines Elektro-
magneten 19 zusammenwirkt und deren anderes Ende
eine Ausloseklemmflache 7 zur Interaktion mit der
Klemmrolle 5 bereitstellt.
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[0120] AF 4: Ausl6seeinheit 1 nach einem der vorher-
gehenden AFs in Verbindung mit AF 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Fuhrungsschlitten 14 einen - vorzugs-
weise an einem von ihm in Richtung weg von der Flh-
rungsschiene 6 abstehenden Arm befindlichen - Veran-
kerungspunkt fir eine Ruckstellfeder 10 ausbildet, deren
anderes Ende an der Exzenterrolle 9 verankertist und die
die Exzenterrolle 9 in ihre Bereitschaftsposition zieht.
[0121] AF 5: Ausldseeinheit 1 nach einem der vorher-
gehenden AFs, dadurch gekennzeichnet, dass die Fuh-
rungsstange 15a unmittelbar am Auslésegrundkdrper 2
gelagert ist.

[0122] AF 6: Ausléseeinheit 1 nach einem der vorher-
gehenden AFs, dadurch gekennzeichnet, dass die Fiih-
rungsstange 15a zwei Federelemente 16, bevorzugt
Druckfedern tragt, zwischen denen der Flihrungsschlit-
ten 14 positioniert ist, sodass er auf der Filhrungsstange
15a entweder in eine erste Richtung parallel zur Fahrt-
richtung gegen die Spannung des einen Federelements
16 verschoben werden kann oder in eine zweite, entge-
gengesetzte Richtung gegen die Spannung eines zwei-
ten Federelements 16.

[0123] AF 7: Ausléseeinheit 1 nach einem der vorher-
gehenden AFs, dadurch gekennzeichnet, dass sich an
die Ausléseklemmflache 7 beidseitig, in beide Fahrtrich-
tungen gesehen, eine Hauptklemmflache 8 anschlieft,
die getrennt von der Ausléseklemmflache 7 am Ausldse-
grundkoérper 2 verankert ist und wobei die Auslése-
klemmflache 7 und die Hauptklemmflachen 8 so ange-
ordnet und gestaltet sind, dass die Klemmrolle 5 tGber
jedes Ende der Ausléseklemmflache 7 hinweg in den
Spalt zwischen einer Hauptklemmflache 8 und der Fiih-
rungsschiene 6 hinein abrollt, egal ob aktuell eine Auf-
warts- oder eine Abwartsfahrt ausgefiihrt wird.

[0124] AF 8: Funktionseinheit zum Abbremsen und/o-
der Fangen eines Aufzugsfahrkorbs bestehend aus einer
Ausldseeinheit 1 nach einem der vorherstehenden AFs
und einer davon betatigten Brems- oder Bremsfangvor-
richtung 23, die bevorzugt vollstandig in einem von der
Ausloseeinheit 1 getrennten Gehause oder Trager unter-
gebracht ist und mit der Ausldseeinheit 1 nur Gber eine
externes Koppelglied 22 vorzugsweise in Gestalt einer
schubbestandigen Verbindungsstange kommuniziert.

BEZUGSZEICHENLISTE
[0125]

Ausldseeinheit
Auslésegrundkoérper
nicht vergeben
Rollenfiihrungskérper bzw. Rollenkafig
Klemmrolle
Fuhrungsschiene
Ausloseklemmflache
Hauptklemmflache
Exzenterrollen

0 Ruckstellfeder (der Exzenterrolle)

= OO ~NOOPA~,WN-=
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Linearfihrung

12 Gleitstangen

13 Druckfederelement der Linearfiihrung

14 Rollenschlitten

14a  Querfihrung

15 Rollenschlittenflihrung

15a  Flhrungsstange

16 Federelemente der Rollenschlittenfiihrung

16a  Federteller

17 Langloch

18 Wippe

19 Elektromagnet

20 Ausloser

21 Wippenarm (auf den Elektromagnet wirkt)

22 Koppelglied

23 Aufzugbremsvorrichtung

24 Wippenarm

25 Bremsorgan der Aufzugbremsvorrichtung

26 Rickstellfeder der Bremsvorrichtung

27 Druckkoérper der Aufzugbremsvorrichtung

28 Bremsbelag der Aufzugbremsvorrichtung

29 Tellerfedern der Aufzugbremsvorrichtung

30 Feder der Hauptklemmflachen

31 StoéRel des Elektromagneten

32 Drehlager der Wippe

33 Vertikaltrager des Fahrkorbrahmens

34 Bolzen zur Verbindung von Klemmrolle und Kop-
pelglied

35 Sicherungsring des Bolzens

36 Gleitbuchsen der Gleitstangen

37 Drehlager der Exzenterrollen

38 Steg des Rollenflihrungskérpers bzw. des Rol-
lenkafigs

39 Seitenplatten des Rollenfiihrungskorpers bzw.
des Rollenkéfigs

40 Stange der Rollenschlittenfihrung

41 Verengung

42 Spannfeder

Patentanspriiche

1. Ausléseeinheit (1) zum Betatigen einer Aufzug-

bremsvorrichtung (23) mit einem am Fahrkorb mon-
tierbaren Auslosegrundkérper (2), einem Ausloser
(20) und einem Koppelglied (22), tiber das die Aus-
I6seeinheit (1) mit einer Aufzugbremsvorrichtung
(23) verbindbar ist, wobei die Ausldseeinheit (1)
vorzugsweise als vollig von der besagten Aufzug-
bremsvorrichtung (23) getrennte Baugruppe ausge-
bildet ist, die in bestimmungsgemal montiertem Zu-
stand ausschlieB3lich Gber das Koppelglied (22) mit
der Aufzugbremsvorrichtung (23) verbunden ist, wo-
bei die Ausldseeinheit (1) eine von einem Ausldser
(20) betatigbare Ausléseklemmflache (7) umfasst,
die sich nach dem Auslésen gemeinsam mit einer
Klemmrolle (5) quer zur Aufzugsfahrtrichtung in
Richtung der ihr zugeordneten Aufzugsfiihrungs-
schiene (6) bewegt, bis die Klemmrolle (5) zwischen
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der Ausléseklemmflache (7) und der Aufzugsschie-
ne (6) eingeklemmt wird und zwischen der Ausltse-
klemmflache (7) und der Aufzugsschiene (6) abrollt,
dadurch gekennzeichnet, dass die Klemmrolle (5)
von einer Rollenschlittenfiihrung (15) in Richtung
parallel zu den Fahrtrichtungen gefiihrt wird, die
aus einer Fiihrungsstange (15a) besteht, auf der
ein entlang ihr verfahrbarer Fiihrungsschlitten (14)
gelagert ist, der seinerseits die Drehachse der
Klemmrolle (5) mittels einer Querfiihrung (14a) halt,
entlang derer die Drehachse der Klemmrolle (5) und
mit ihr die Klemmrolle (5) gegen die Flihrungsschie-
ne (6) zugestellt oder von ihr abgehoben werden
kann.

Ausloseeinheit (1) nach Anspruch 1, wobei die Aus-
I6seeinheit (1) eine von einem Ausldser (20) beta-
tigbare Ausloseklemmflache (7) umfasst, die sich
nach dem Auslésen gemeinsam mit einer Klemm-
rolle (5) quer zur Aufzugsfahrtrichtung in Richtung
der ihr zugeordneten Aufzugsfiihrungsschiene (6)
bewegt, bis die Klemmrolle (5) zwischen der Aus-
I6seklemmflache (7) und der Aufzugsschiene (6)
eingeklemmt wird und zwischen der Ausléseklemm-
flache (7) und der Aufzugsschiene (6) abrollt, da-
durch gekennzeichnet, dass der Ausloser (20)
eine Wippe (18) ist, deren eines Ende mit dem Aus-
I6sebetatigungsorgan vorzugsweise in Gestalt eines
Elektromagneten (19) zusammenwirkt und deren
anderes Ende eine Ausléseklemmflache (7) zur In-
teraktion mit der Klemmrolle (5) bereitstellt.

Ausloseeinheit (1) nach einem der Anspriiche 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Fihrungs-
schlitten (14) einen - vorzugsweise an einem vonihm
in Richtung weg von der Fihrungsschiene (6) ab-
stehenden Arm befindlichen - Verankerungspunkt
fur eine Rickstellfeder (10) ausbildet, deren anderes
Ende an der Exzenterrolle (9) verankert ist und die
die Exzenterrolle (9) in ihre Bereitschaftsposition
zieht.

Ausloseeinheit (1) nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Flhrungsstange (15a) unmittelbar am Auslose-
grundkdrper (2) gelagert ist.

Ausléseeinheit (1) nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Flhrungsstange (15a) zwei Federelemente (16),
bevorzugt Druckfedern tragt, zwischen denen der
Fuhrungsschlitten (14) positioniert ist, sodass er auf
der Fihrungsstange (15a) entweder in eine erste
Richtung parallel zur Fahrtrichtung gegen die Span-
nung des einen Federelements (16) verschoben
werden kann oder in eine zweite, entgegengesetzte
Richtung gegen die Spannung eines zweiten Feder-
elements (16).
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Ausloseeinheit (1) nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass sich
an die Ausloseklemmflache (7) beidseitig, in beide
Fahrtrichtungen gesehen, eine Hauptklemmflache
(8) anschlief3t, die getrennt von der Ausléseklemm-
flache (7) am Auslésegrundkorper (2) verankert ist
und wobei die Ausléseklemmflache (7) und die
Hauptklemmflachen (8) so angeordnet und gestaltet
sind, dass die Klemmrolle (5) Uber jedes Ende der
Ausldéseklemmflache (7) hinweg in den Spalt zwi-
schen einer Hauptklemmflache (8) und der Fih-
rungsschiene (6) hinein abrollt, egal ob aktuell eine
Aufwarts- oder eine Abwartsfahrt ausgefiihrt wird.

Funktionseinheit zum Abbremsen und/oder Fangen
eines Aufzugsfahrkorbs bestehend aus einer Aus-
I6seeinheit (1) nach einem der vorherstehenden An-
spriiche und einer davon betatigten Brems- oder
Bremsfangvorrichtung (23), die bevorzugt vollstan-
dig in einem von der Ausloseeinheit (1) getrennten
Gehause oder Trager untergebracht ist und mit der
Ausldseeinheit (1) nur Uber eine externes Koppel-
glied (22) vorzugsweise in Gestalt einer schubbe-
standigen Verbindungsstange kommuniziert.
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