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Sicherheitsmechanismus fiir eine Transportvorrichtung, insbesondere einen Aufzug.

67 Der Sicherheitsmechanismus ist versehen mit min-

destens einem Bremsorgan (12) in Form eines exzen-
trisch um seine Achse (2) drehenden, scheibenformigen
Kotpers (16) mit einer Messerkante, die durch Drehen
des Ko6rpers (16) mit der Schiene (3) des Aufzuges oder
dhnlichen Transportvorrichtung in Kontakt gebracht
wird. Das Drehen wird herbeigefithrt durch einen Nocken-
mechanismus (4, 5, 10) und einen Hebel (9), wenn das
Laufrad (1) des Aufzuges oder dhnlichen Transportvor-
richtung eine bestimmte Geschwindigkeit iiberschreitet.
Das allmahlich bis auf ein Maximum Zunehmen der
Bremskraft wird erreicht durch ein Anschlagorgan (22)
und ein Stossorgan (15). Eine Feder (18) hilt das Brems-
organ (12) wihrend normalem Betrieb ausser Kontakt
mit der Schiene (3).
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PATENTANSPRUCHE

1. Sicherheitsmechanismus fiir einen Aufzug oder eine dhnliche
Transportvorrichtung, versehen mit mindestens einem tiber eine
Schiene (3) laufenden Rad (1), welcher Sicherheitsmechanismus mit 5
mindestens einem Bremsorgan (12) versehen ist, das mit der
Schiene (3) bremsend zusammenarbeitet, wenn das Laufrad (1) eine
bestimmte Geschwindigkeit iiberschreitet, wobei das Laufrad (1) mit
einer Nockenoberfliche (5) und mindestens einem Stossnocken (4)
versehen ist, wobei die Nockenoberfldche (5) mit einer Folgerolle (7) 10
zusammenarbeiten kann, die auf einem Hebel (9) angebracht ist, der
eine Anschlagoberfliche (10) trigt, die mit einem der Stossnok-
ken (4) zusammenarbeiten kann und die mit dem Bremsorgan (12)
gekuppelt ist, das von dem Hebel (9) gesteuert mit der Schiene (3) in
Kontakt gebracht werden kann, wenn die Sicherung zu wirken
anféngt, wobei weiter eine Federkraft (18) das Bremsorgan (12)
wihrend des normalen Betriebs ausserhalb des Kontaktes mit der
Schiene (3) hélt, dadurch gekennzeichnet, dass das Bremsorgan (12)
die Form eines exzentrisch um seine Achse (2) drehbaren scheiben-
formigen Korpers (16) hat, mit wenigstens teilweise einem Umfangs- 20
rand in Form einer Messerkante, die durch Drehen des Kérpers (16)
mit der Schiene (3) in Kontakt gebracht werden kann, wobei die
Drehachse (2) des Korpers (16) in einer Stiitze (20) montiert ist, die
ein Anschlagorgan (22) trigt, das die Verschiebung der Drehach-
se (2) in bezug auf die Schiene (3) begrenzt, wihrend ein weiteres
Stossorgan (15) das Drehen des Bremsorgans (12) begrenzt.

2. Sicherheitsmechanismus nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Laufrad (1) und das Bremsorgan (12) auf einer
einzigen Achse (2) montiert sind.

3. Sicherheitsmechanismus nach einem der Anspriiche 1 oder 2, 30
dadurch gekennzeichnet, dass die Messerkante wenigstens teilweise
gerdndelt ausgebildet ist.

4. Sicherheitsmechanismus nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Anchlagorgan (22) ein Gegen-
druckorgan ist, das mit der Unterseite der Schiene (3) in Kontakt 3
kommen kann.

5. Sicherheitsmechanismus nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass das Stossorgan (15) aus einem durch
das Bremsorgan (12) getragenen Anschlag besteht, der mit der Lauf-
fliche der Schiene (3) in Kontakt kommen kann.

6. Sicherheitsmechanismus nach den Anspriichen 4 und 5,
dadurch gekennzeichnet, dass das Gegendruckorgan eine Rolle (22)
ist, welche auf der Unterseite der Schiene (3) angreift, an einer Stelle
zwischen den Kontaktpunkten des Bremsorgans (12) und des Stoss-
organs (15) an der Oberseite der Schiene (3). 4

7. Sicherheitsmechanismus nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Hebel (9) mit den zuge-
hérigen Elementen (7, 8, 10) scharnierbar in seinem Schwerpunkt
befestigt ist.
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Die Erfindung bezieht sich auf einen Sicherheitsmechanismus fiir
einen Aufzug oder eine &hnliche Transportvorrichtung, versehen mit 55
mindestens einem iiber eine Schiene laufenden Rad, welcher Sicher-
heitsmechanismus mit mindestens einem Bremsorgan versehen ist,
das mit der Schiene bremsend zusammenarbeitet, wenn das Laufrad
eine bestimmte Geschwindigkeit liberschreitet, wobei das Laufrad
mit einer Nockenoberfliche und mindestens einem Stossnocken ver- 6
sehen ist, wobei die Nockenoberfliche mit einer Folgerolle zusam-
menarbeiten kann, die auf einem Hebel angebracht ist, der eine An-
schlagoberflache trégt, die mit einem der Stossnocken zusammenar-
beiten kann und die mit dem Bremsorgan gekuppelt ist, das von dem
Hebel gesteuert mit der Schiene in Kontakt gebracht werden kann,
wenn die Sicherung zu wirken anfingt, wobei weiter eine Federkraft
das Bremsorgan wihrend des normalen Betriebs ausserhalb des
Kontaktes mit der Schiene hilt.
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Ein solcher Sicherheitsmechanismus ist aus der niederldndischen
Patentanmeldung Nr. 282231 bekannt. In dem Fall, dass beim Rea-
gieren des Nockenmechanismus auf die Drehgeschwindigkeit des
Laufrads die Anschlagoberfliiche mit einem der Stossnocken zusam-
menarbeitet, hat dies ein Schwenken des Hebels zur Folge. Der
Hebel ist iiber eine Stange mit dem Bremsorgan verbunden, beste-
hend aus zwei Bremsbacken, die auf beiden Seiten der Schiene auf-
gestellt sind. Schwenken des Hebels bringt die Bremsbacke mit der
Schiene in Kontakt fiir das Anhalten des Aufzuges. Ein erster
Nachteil dieses Sicherheitsmechanismus ist, dass dieser im Wesen
nicht fiir eine Schiene mit Kurven geeignet ist, wie das bei einem
Treppenaufzug der Fall sein kann. Ausserdem hat dieser bekannte
Mechanismus den grossen Nachteil, dass seine Wirkung von dem
Reibungskoeffizienten zwischen Schiene und Bremsorgan abhingig
ist, der durch zufillige Umstinde, wie die Beschaffenheit der Schie-
nenoberfldche wegen der Anwesenheit von Schmiermitteln oder
Schmutzablagerung, betrichtlich variieren kann.

Mit der Erfindung wird bezweckt, diese Nachteile zu beseitigen
durch die Schaffung eines Sicherheitsmechanismus, der immer eine
genau bestimmte, allméhlich von 0 bis auf ein Maximum ansteigen-
de Bremskraft liefern kann, welche maximale Bremskraft im Prinzip
unbeschrénkt aufrechterhalten werden kann, und der ohne Schwie-
rigkeiten bei Schienen mit Kurven anwendbar ist, wie bei einem
Treppenaufzug zum Bef6rdern von Kérperbehinderten, die sich auf
einen zu dem Aufzug gehdrenden Stuhl setzen oder in einem Roll-
stuhl sitzend auf einer zu dem Aufzug gehdrenden Biihne Platz
nehmen.

Dies wird gemiss der Erfindung bei einem Sicherheitsmechanis-
mus der eingangs erwahnten Art erreicht, wenn das Bremsorgan die
Form eines exzentrisch um seine Achse drehbaren scheibenférmigen
Korpers hat, mit wenigstens teilweise einem Umfangsrand in Form
einer Messerkante, die durch Drehen des Kérpers mit der Schiene in
Kontakt gebracht werden kann, wobei die Drehachse des Korpers in
einer Stiitze montiert ist, die ein Anschlagorgan triigt, das die Ver-
schiebung der Drehachse in bezug auf die Schiene begrenzt,
wiéhrend ein weiteres Stossorgan das Drehen des Bremsorgans be-
grenzt. Durch diese Massnahmen wird ein Schwenken des Hebels
zur Folge haben, dass der scheibenformige K6rper gedreht wird,
wodurch die Messerkante mit der Schiene in Kontakt kommt. Die
dadurch erzeugte Reibung wird ein weiteres Drehen des Kdrpers zur
Folge haben, wobei die Drehachse desselben sich von der Schiene
entfernt, bis das Anschlagorgan eine weitere Verschiebung der Dreh-
achse in bezug auf die Schiene verhindert. Ein weiteres Drehen des
Korpers bewirkt dann ein weiteres Eindringen der Messerkante in
die Schiene, wobei die Bremskraft allméihlich bis auf ein Maximum
zunimmt, das erreicht wird, wenn das Stossorgan eine weitere
Drehung des Bremsorgans verhindert. So wird in verhiltnismissig
einfacher Weise ein dusserst effektiv wirkender Sicherheitsmechanis-
mus erhalten, der besonders geeignet ist zur Anwendung bei einem
Treppenaufzug, durch seine allméhlich bis auf ein Maximum zuneh-
mende Bremskraft, wodurch der Aufzug ohne Stdsse oder zu grosse
Verzdgerungen zum Stillstand gebracht werden kann. Auch geniigt
eine verhiltnismassig kurze Baulénge fiir diesen Mechanismus,
wodurch dieser fiir Anwendung bei einer Schiene mit Kurven beson-
ders geeignet ist. Vor allem wird jedoch ein Sicherheitsmechanismus
geschaffen, der unabhéingig von der Beschaffenheit der Schiene
immer eine vorher bestimmite, genau begrenzte Bremskraft liefern
wird.

Wenn gemdss einer Vorzugsausfithrungsform der Erfindung das
Laufrad und der Bremskérper auf einer einzigen Achse montiert
sind, kann in vorteilhafter Weise die Baulidnge des Mechanismus auf
eine minimale Linge gebracht werden.

Aus Angreifungs- und Eindringungserwigungen wird bevorzugt,
dass die Messerkante wenigstens teilweise gerdndelt ausgebildet ist.

Das Anschlagorgan kann in einfacher, aber besonders wirksamer

Weise verwirklicht werden, wenn dieses als ein Gegendruckorgan
ausgebildet ist, das mit der Unterseite der Schiene in Kontakt
kommen kann. Das Stossorgan besteht dabei vorzugsweise aus



einem durch das Bremsorgan getragenen Anschlag, der mit der
Lauffliche der Schiene in Kontakt kommen kann. Eine in bezug auf
die Kriifte besonders vorteilhafte Dreipunktauflage kann dabei er-
halten werden, wenn das Gegendruckorgan eine Rolle ist, die auf

der Unterseite der Schiene angreift, an einer Stelle, die zwischen den 3
Kontaktpunkten des Bremsorgans und des Stossorgans an der Ober-
seite der Schiene liegt.

Bei Anwendung des Sicherheitsmechanismus bei einem Treppen-
aufzug empfiehlt es sich gemiiss einer weiteren Ausfiihrumgsform der
Erfindung, dass der Hebel mit den zugehdrigen Elementen schar-
nierbar in seinem Schwerpunkt befestigt ist. Die Neigung der
Schiene, die bei mancherlei Treppenaufziigen erheblich verschieden
sein kann, beeinflusst nicht linger die Kraft, mit der die Folgeroile
gegen die Nockenoberflache gedriickt wird.

Unter Hinweis auf ein in der Zeichnung wiedergegebenes Aus-
fithrungsbeispiel wird der Sicherheitsmechanismus geméss der Erfin-
dung jetzt ndher besprochen und erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht eines Sicherheitsmechanismus geméss
der Erfindung in einer neutralen, nicht bremsenden Stellung,

Fig. 2 den Mechanismus gemiss Fig. 1 in Draufsicht, und

Fig. 3 den Mechanismus gemdss Fig. 1 in Bremsstellung.

In der Zeichnung ist ein Laufrad 1 wiedergegeben, das auf einer
Achse 2 gelagert ist, gestiitzt durch einen nicht wiedergegebenen
Rahmen eines Treppenaufzugs, der tiber Laufridder mittels {iblicher 25
Antriebsmittel iiber eine oder mehrere Schienen 3 verschiebbar ist.

Das Laufrad 1 ist mit drei seitlich vorstehenden Stossnocken 4
versehen sowie mit einem Steuernocken 3, der die Form eines gleich-
seitigen Dreiecks hat und tiber einen Nabenteil 6 zentrisch an das
Laufrad 1 angeschlossen ist.

Der Steuernocken 5 kann mit einer Folgerolle 7 zusammenarbei-
ten, die auf einer Achse 8 rotierbar gelagert ist. Die Folgerolle 7 be-
findet sich dabei zwischen beiden Schenkeln eines im wesentlichen
U-férmigen Hebels 9, der die Achse 8 unterstiitzt. In Hohe der Fol-
gerolle 7 befindet sich an dem Hebel 9 ein Anschlag 10, der eine V-
Form hat und mit einem der Stossnocken 4 zusammenarbeiten
kann. Der Hebel 9 ist um eine paraliel zu der Achse 8 verlaufende
Achse 11 schwenkbar, die von einem Bremskorper 12 getragen wird.
Eine Feder 13, die einerseits an einem Zapfen 14 befestigt ist und an-
dererseits an dem Stegteil des Hebels 9 angreift, driickt die Folgerol- 40
le 7 federnd gegen den Steuernocken 5. Diese Anpresskraft ist von
der momentanen Stellung des Hebels 9 unabhéngig, weil der
Schwerpunkt des Hebels 9 mit den zugehorigen Elementen 7, 8 und
10 auf der Mittellinie der Achse 11 liegt.

Der Bremskorper 12 besteht aus einem Stossteil 15, einem Ex-
zenterteil 16 und einem Anschlagteil 17. Der Exzenterteil 16 besteht
aus einem Teil einer kreisformigen Scheibe mit einem messerformi-
gen Umfangsrand und einer exzentrisch angeordneten Lagerboh-
rung fiir die Achse 2. An der Scheibe ist der Stossteil 15 starr befe-
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stigt. Der messerférmige Umfangsrand kann wenigstens teilweise ge- 3

rindelt ausgebildet sein. Der Anschlagteil 17 ist mit dem Stossteil 15
fest verbunden und arbeitet mit einer U-férmigen Blattfeder 18 zu-
sammen, die an einem mit dem Rahmen verbundenen Stiitzorgan 19
angeordnet ist. ‘
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An diesem Rahmen ist auch eine Stiitze 20 befestigt, die eine
Achse 21 tragt, auf der eine Anschlagrolle 22 gelagert ist. Die
Rolle 22 kann mit der Unterseite der Schiene 3 zusammenarbeiten.

Die Wirkung dieses Sicherheitsmechanismus ist wie folgt:

Wihrend des normalen Betriebs lduft die Folgerolle 7 iiber den
Steuernocken 5, der zusammen mit dem Laufrad 1 rotiert. Wenn die
Folgerolle 7 dieser Bahn folgt und sich einem Eckpunkt ndhert, wird
ihre Geschwindigkeit immer grosser. Uberschreitet die Eckenge-
schwindigkeit des Laufrades einen bestimmten Wert, z. B. eine Ge-
schwindigkeit von etwa 25% oberhalb der nominalen Geschwindig-
keit, so wird einer der Stossnocken 4 in den Anschlag 10 gelangen.

Durch die Zusammenarbeit zwischen diesem Stossnocken 4 und
dem Anschlag 10 wird der Bremskorper 12 um die Achse 2 entgegen
der Federkraft der Blattfeder 18 drehen, wodurch der messerférmige
Rand mit der Schiene 3 in Kontakt kommt. Eine weiteres Drehen
des Bremskorpers 12 infolge der erzeugten Reibungskraft zwischen
dem Exzenterteil 16 und der Schiene 3 bewirkt, dass das Laufrad 1
von der Schiene 3 abgehoben wird. Die durch das Drehen verur-
sachte Verschiebung der Achse 2 in bezug auf die Schiene 3 wird
dadurch begrenzt, dass die Anschlagrolle 22 sich an die Unterseite
der Schiene 3 anlegt, wodurch der Exzenterteil 16 mit grosser Kraft
gegen die Schiene 3 gedriickt wird. Ein weiteres Drehen bringt eine
zunchmende Verformungsarbeit und dadurch eine zunechmende
Bremskraft mit sich. Diese Bremskraft wird zunehmen, bis der
Stossteil 15 mit der Schiene 3 in Kontakt kommt, wodurch die maxi-
male Eindringtiefe des messerférmigen Randes des Exzenterteiles 16
in die Schiene 3 erreicht worden ist. Die maximale Bremskraft ist in
dieser Weise von der Form des Exzenterteiles, der Eindringtiefe und
der Materialqualitit abhéngig, aber von der Oberflichenbeschaffen-
heit der Schiene 3 unabhingig. Dér so erhaltene Dreipunktkontakt
mit der Schiene gewéhrleistet ausserdem einen stabilen Stand und
ermdglicht es, eine scharf begrenzte Bremskraft festzusetzen. Dies
alles bedeutet auch, dass das Abbremsen auf eine glatte, jedoch zu-
verlissige Weise erfolgen kann, wodurch insbesondere eine ideal ver-
laufende Verzdgerung fiir einen Treppenaufzug verwirklicht werden
kann, weil die Bremskraft allmihlich von 0 bis auf ein vorher be-
stimmtes Maximum, das im Prinzip unbegrenzt aufrechterhalten
werden kann, ansteigt.

Es wird bemerkt, dass die Blattfeder 18, die anfinglich den
Bremskdrper ausserhalb des Kontaktes mit der Schiene hielt, jetzt
einen solchen Einfluss ausiibt, dass die Wirkung des Bremskorpers
aufrechterhalten wird.

Weiter wird bemerkt, dass der obenumschriebene Sicherheitsme-
chanismus nur eine der mdglichen Ausfithrungsformen wiedergibt
und dass im Rahmen der Erfindung viele Abwandlungen und Abén-
derungen mdglich sind. So kénnte beispielsweise die Anschlagrol-
le 22 durch einen Nocken und die Blattfeder 18 durch ein anderes
dazu geeignetes Element ersetzt werden. Selbstverstindlich ist es
auch méglich, noch andere Vorkehrungen mit dem Sicherheitsme-
chanismus zu kombinieren, wie z. B. einen {iblichen Unterbrecher-
kontakt fiir den Antrieb und einen Kontrollmechanismus zum Ver-
gleichen der Geschwindigkeit des Laufrades mit der des Steuernok-
kens 5, wobei, wenn beide nicht synchron drehen, der Aufzug ange-
halten werden kann.
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