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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Aufzug
mit einer Bremsvorrichtung, insbesondere einer Be-
triebsbremse oder einer Fangvorrichtung.

Stand der Technik

[0002] Bei Aufzligen sind Betriebsbremsen und Fang-
vorrichtungen zwingend erforderlich, die bei Uberge-
schwindigkeit bzw. unkontrollierten Fahrbewegungen
den Fahrkorb des Aufzugs sicher bis zum Stillstand ver-
zdgern.

[0003] Derartige Betriebsbremsen kdénnen z.B. an ei-
ner Treibscheibe des Aufzugs angreifen oder an dem
Fahrkorb des Aufzugs angeordnet sein und an den Fih-
rungsschienen angreifen.

[0004] Eine Bremsvorrichtung erzeugt bevorzugt eine
konstante Bremskraft, die Ublicherweise so eingestellt
wird, dass der mit einer Nennlast beladene Fahrkorb mit
einer Verzdgerung von 0,8 bis 1 g fiir Fangvorrichtungen
und 0,3 bis 0,5 g fir Betriebsbremsen abgebremst wird.
[0005] Um die Verletzungsgefahr von Aufzugpassa-
gieren wahrend eines Bremsvorgangs des Fahrkorbs zu
minimieren kann die Bremsverzégerung der Bremsvor-
richtung durch Einstellen, z.B. durch Steuerung oder Re-
gelung, begrenzt werden. Da die Bremsverzdgerung des
Fahrkorbs von Fahrkorbgewicht und der Zuladung des
Fahrkorbs abhangt, sollte die Bremskraft an die Zula-
dung des Fahrkorbs angepasst werden. Eine derartige
Bremsvorrichtung muss bei steigender Komplexitat im-
mer noch das erforderliche MaR an Sicherheit gewahr-
leisten. Eine Sicherheitsanforderung ist, dass die Brems-
vorrichtung nach dem Ruhestromprinzip arbeitet (aktiv,
wenn eingeschaltet). Jedoch erfordert das Ruhestrom-
prinzip eine standige Energieeinspeisung in eine Aktorik
der Bremsvorrichtung. Dies fiihrt zu einem erhdhten En-
ergieverbrauch der Bremsvorrichtung.

[0006] Wenn hingegen die Bremsvorrichtung nach
dem Arbeitsstromprinzip arbeitet, ist ein Energiespeicher
erforderlich, der die zum SchlieRen der Bremsvorrich-
tung erforderliche Energie bereitstellt, wenn eine Ener-
gieversorgung der Bremsvorrichtung unterbrochen ist.
Da eine Regelung der Bremskraft mit einem hohen En-
ergiebedarf einhergeht, missen groRe Energiemengen
bereitgestellt werden. Dies flihrt zu einer Bremsvorrich-
tung mit einem komplexen Aufbau.

[0007] Einenweiterenentscheidenden Einfluss aufdie
Bremskraft hat der Bremsbelag, insbesondere der Rei-
bungskoeffizient zwischen dem Bremsbelag und der
Fihrungsschiene oder der Treibscheibe. Eine Verande-
rung des Reibungskoeffizienten wirkt sich direkt auf die
Bremskraft und auf die sich einstellende Verzdégerung
aus. Wenn eine Bremskraftkorrektur auf einen Verande-
rung des Reibungskoeffizienten hin nicht vorgesehen ist,
hat dies zur Folge, dass die Bremskraft entweder zu-
nimmtund der Fahrkorb starker verzdgert wird, oder aber
die Bremskraft abnimmt, wenn sich beispielsweise Ol auf
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der Fihrungsschiene befindet und der Fahrkorb dann
nicht zum Stillstand kommt.

[0008] Fernersind Bremseinrichtungen, insbesondere
Bremsbelage, die bei einer Betriebsbremse haufig zum
Einsatz kommen, verschleiRbehaftet.

[0009] Eine Bremseinrichtung auf dem Fahrkorb kann
zwei Bremseinheiten aufweisen, die jeweils an einer von
zwei Flhrungsschienen angreifen. Die beiden Brems-
einheiten der Bremseinrichtung sind starr (zwanglaufig)
Uber eine Welle miteinander verbunden. Dies hatzur Fol-
ge, dass auf Flhrungsschienen, die auf beiden Seiten
des Fahrkorbs angeordnet sind, zunachst die gleichen
Bremskrafte wirken. Durch Toleranzen, Fiihrungsschie-
nenbeschaffenheit oder unterschiedliche Verschmut-
zung kénnen jedoch aufgrund der oben genannten Ver-
schleilRprozesse an beiden Seiten des Fahrkorbs unter-
schiedliche Bremskréafte wirken und den Fahrkorb durch
ein sich hierdurch einstellendes Drehmoment zusatzlich
belasten.

[0010] Die US 6 719 101 B2 offenbart einen Aufzug
gemal dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0011] AusderEP 2058 262 B1 ist eine Bremsvorrich-
tung zum Bremsen eines Fahrkorbs einer Aufzuganlage
bekannt, das eine zwischen zwei Betriebspositionen ver-
stellbare Klinke aufweist. In der ersten Betriebsstellung
ist die Klinke mit einem Bremsmodul derart verbunden,
dass von der Klinke auf das Bremsmodul eine Luftkraft
Ubertragen wird. In der ersten Betriebsstellung ist durch
Regulierung der Liftkraft die Breite des Luftspalts zwi-
schen dem Bremsmodul und der Einrichtung einstellbar,
um so die Bremskraft einzustellen. In der zweiten Be-
triebsstellung erfolgt eine Notbremsung des Fahrkorbs,
indem die Klinke von dem Bremsmodul getrennt wird.
[0012] Es besteht Bedarf an einem Aufzug mit einer
Bremsvorrichtung, wobei die Bremsvorrichtung eine
Bremskraft einstellbarer und damit an die jeweilige Be-
triebssituation angepasster Grof3e bereitstellt und die ei-
nen einfachen Aufbau aufweist.

Offenbarung der Erfindung

[0013] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Aufzug
nach Anspruch 1. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Ge-
genstand der Unteranspriiche sowie der nachfolgenden
Beschreibung.

[0014] Der erfindungsgemalRe Aufzug weist eine
Bremsvorrichtung, insbesondere eine Betriebsbremse
und/oder Fangvorrichtung, auf, wobei die Bremsvorrich-
tung zum Bereitstellen einer variablen Bremskraft von
einer minimalen Bremskraft bis zu einer maximalen
Bremskraft ausgebildet ist. Zum Bereitstellen der variab-
len Bremskraft sind ein erster Energiespeicher zum Be-
reitstellen der maximalen Bremskraft und ein zweiter En-
ergiespeicher zum Bereitstellen einer der maximalen
Bremskraft entgegengesetzt gerichteten, einstellbaren
Gegenkraft vorgesehen. Dabei ist die variable Brems-
kraft die Differenz aus der maximalen Bremskraft und
der einstellbaren Gegenkraft.
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Vorteile der Erfindung

[0015] Die Erfindung beruht auf der Erkenntnis, dass
durch subtraktives Uberlagern der maximalen Brems-
kraft und der bereitgestellten einstellbaren Gegenkraft
auf besonders einfache weise eine Bremskraft einstell-
barer Grofie und damit variable Bremskraft bereitgestellt
werden kann. Somit wird eine Bremsvorrichtung mit ein-
fachem Aufbau bereitgestellt, mit der eine variable
Bremskraft im Normalbetrieb und im Notfall eine maxi-
male Bremskraft bereitgestellt werden kann.

[0016] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung weist der erste Energiespeicher eine Druckfeder
zum Bereitstellen der maximalen Bremskraft auf. Hier-
durch wird eine Bremsvorrichtung mit einem besonders
einfachen Aufbau bereitgestellt.

[0017] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung weist der zweite Energiespeicher eine Gegenfeder
zum Bereitstellen der einstellbaren Gegenkraft auf. Auch
hierdurch wird eine Bremsvorrichtung mit einem beson-
ders einfachen Aufbau bereitgestellt.

[0018] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung ist ein Verstellelement mit dem zweiten Energie-
speicher zusammenwirkend zum Einstellen der einstell-
baren Gegenkraft vorgesehen. Somit kann die GroRe der
einstellbaren Gegenkraft im Normalbetrieb mit dem Ver-
stellelement eingestellt werden, wahrend im Notfall das
Verstellelement inaktiv ist und die maximale Bremskraft
bereitgestellt wird.

[0019] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung weist das Verstellelement einen Aktuator zum Auf-
laden und Entladen des zweiten Energiespeichers auf.
Somit kann durch Ansteuern des Aktuators der zweite
Energiespeicher, z.B. die Gegenfeder, durch Spannen
mit Bremsenergie aufgeladen und durch Entspannen
entladen werden. So kann die Hohe der einstellbaren
Gegenkraft eingestellt werden. Auch hierdurch wird eine
Bremsvorrichtung mit einem besonders einfachen Auf-
bau bereitgestellt.

[0020] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung ist der Aktuator des Verstellelements als Hohlwel-
lenantrieb ausgebildet. Hierdurch wird eine Bremsvor-
richtung mitbesonders kompakten Abmessungen bereit-
gestellt, die besonders wenig Bauraum in Anspruch
nimmt.

[0021] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung sind ein erster Auslésepfad und ein zweiter Ausl6-
sepfad zum Auslésen der Bremsvorrichtung vorgese-
hen. Bei aktiven ersten Ausldsepfad stellt die Bremsvor-
richtung die variable Bremskraft bereit, und bei aktiven
zweiten Auslésepfad stellt die Bremsvorrichtung die ma-
ximale Bremskraft bereit. Dabei wird unter einem Auslé-
sepfad ein Signallaufweg eines Steuersignals zum An-
steuern der Bremsvorrichtung verstanden, das mehrere
Komponenten der Bremsvorrichtung durchlauft. Der ers-
te und der zweite Auslosepfad verlaufen dabei zumindest
abschnittsweise parallel zueinander und bilden somit
zwei Alternativen zum Auslésen der Bremsvorrichtung.
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Durch das Bereitstellen des zweiten Auslosepfads, der
im Unterschied zum ersten Ausldsepfad sicherheitsrele-
vant ist, muss lediglich die zum Betrieb des zweiten Aus-
|I6sepfads erforderliche Energie bereitgestellt werden fir
den Fall, dass die Energieversorgung unterbrochen ist.
Dabei ist der Energiebedarf fir den deutlich einfacher
aufgebauten zweiten Auslésepfad geringer, was einen
einfacheren Aufbau erlaubt. Somit fiihrt der durch den
zweiten Ausldsepfad reduzierte Energiebedarf zu einem
einfacheren Aufbau der Bremsvorrichtung, die eine ein-
stellbare Bremskraft breitstellt.

[0022] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung ist ein Ausléseelement zum Freischalten des zwei-
ten Energiespeichers bei aktivem, zweitem Auslésepfad
vorgesehen, wobei nach Freischaltung des zweiten En-
ergiespeichers der zweite Energiespeicher von dem ers-
ten Energiespeicher abgekoppeltist. Nach Freischaltung
des zweiten Energiespeichers ist somit die einstellbare
Gegenkraft von dem Energiespeicher abgekoppelt. Mit
dem Ausléseelement kann ein Wechsel von dem ersten
Auslésepfad zu dem zweiten Auslésepfad bewirkt wer-
den, bei dem der zweite Energiespeicher freigeschaltet
wird, sodass keine einstellbare Gegenkraft mehr wirkt,
die die vom dem Bremsenergiespeicher bereitgestellte
maximale Bremskraft reduziert. Somit weist die Brems-
vorrichtung einen besonders einfachen Aufbau auf.
[0023] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dungist als Ausloseelement eine Kupplung vorgesehen.
Die Kupplung kann eine kraftelibertragende Verbindung
Uber Form- oder Reibschluss bereitstellen. Mit der Kupp-
lung ist auf besonders einfache Weise ein Wechsel von
dem ersten Auslosepfad zu dem zweiten Auslosepfad
und zugleich ein Freischaltern des Weg-Kraft-Wandlers
moglich. Somit erfillt die Kupplung eine Doppelfunktion.
Dies vereinfacht den Aufbau der Bremsvorrichtung. Fer-
ner kann die Kupplung so ausgebildet sein, dass nur zum
Offnen der Kupplung Energie erforderlich ist. Dies redu-
ziert den Energiebedarf nochmals.

[0024] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dungistdem ersten Auslésepfad ein Regler zum Einstel-
len der variablen Bremskraft zugeordnet. Somit kann ei-
ne dem Beladungszustand und/oder VerschleiRzustand
der Bremsvorrichtung des Fahrkorbs entsprechende
Bremskraft bereitgestellt werden. So kann z.B. sicherge-
stellt werden, dass die Verzdgerung auch bei einem nur
geringfligig beladenen Fahrkorb einen definierten Wert,
beispielsweise 0,8 bis 1 g, nicht (iberschreitet. Somit ist
Verletzungsgefahr von Aufzugpassagieren wahrend ei-
nes Bremsvorgangs des Fahrkorbs minimiert. AuRerdem
kann der VerschleiRzustand beim Betrieb beriicksichtig
werden. Ferner kann bei einer beidseitig am Fahrkorb
wirkenden Bremsvorrichtung die mechanische Belas-
tung des Fahrkorbs durch ein Drehmoment reduziert
werden.

[0025] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung ist der erste Auslésepfad nach dem Arbeitsstrom-
prinzip arbeitend ausgebildet. Unter dem Arbeitsstrom-
prinzip wird dabei verstanden, dass die Bremsvorrich-



5 EP 3 215 449 B1 6

tung gedffnet bzw. beliftet ist, wenn ein Bremsensteu-
ersignal, wie ein elektrischer Strom oder eine elektrische
Spannung, ungleich Null anliegt. Somit kann der erste
Auslosepfad, der die Bremskraft gewiinschter Grof3e be-
reitstellt, besonders energieeffizient ausgebildet sein.
Daher kann die Bremsvorrichtung eine durch Steuerung
oder Regelung einstellbare variable Bremskraft bei ei-
nem energieeffizienten Betrieb bereitstellen.

[0026] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung ist der zweite Auslésepfad nach dem Ruhestrom-
prinzip arbeitend ausgebildet. Dabei wird unter dem Ru-
hestromprinzip verstanden, dass die Bremsvorrichtung
geoffnet bzw. belliftet ist, wenn ein Bremsensteuersig-
nal, wie ein elektrischer Strom oder eine elektrische
Spannung, gleich Null anliegt. Somit kann der zweite
Auslosepfad, der die maximale Bremskraft bereitstellt,
sicherheitsrelevante Anforderungen bei einem energie-
effizienten Betrieb erfullen.

[0027] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung weist die Bremsvorrichtung ein selbsthemmendes
Getriebe zum Einstellen der variablen Bremskraft auf,
das dem ersten Auslosepfad zugeordnet ist. Bei dem
selbsthemmenden Getriebe kann es sich z.B. um ein
Spindelgetriebe handeln. Somitist nur zusatzliche Ener-
gie notwendig, um die variable Bremskraft einzustellen,
jedoch nicht, um einen eingestellten Bremskraftwert fest-
zuhalten. Somit wird der Energiebedarf der Bremsvor-
richtung nochmals reduziert.

[0028] Weitere Vorteile und Ausgestaltungen der Er-
findung ergeben sich aus der Beschreibung und der bei-
liegenden Zeichnung.

[0029] Es versteht sich, dass die vorstehend genann-
ten und die nachstehend noch zu erlauternden Merkmale
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, son-
dern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstel-
lung im Schutzumfang der beigefiigten Anspriiche ver-
wendbar sind.

[0030] Die Erfindung ist anhand einer Ausfliihrungs-
form in der Zeichnung schematisch dargestellt und wird
im Folgenden unter Bezugnahme aufdie Zeichnung aus-
fuhrlich beschrieben.

Figurenbeschreibung

[0031]
Figur 1 zeigt schematisch eine bevorzugte Ausfiih-
rungsform eines erfindungsgemafien Aufzugs mit ei-
ner Bremsvorrichtung in schematischer Darstellung.
Figur 2 zeigt schematisch eine bevorzugte Ausfiih-
rungsform einer erfindungsgemaflen Bremsvorrich-

tung.

Figur 3 zeigt schematisch weitere Details der Brems-
vorrichtung gemaf Figur 2.

Figur4 zeigt schematisch weitere Details der Brems-
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vorrichtung geman Figur 3.

Figur 5 zeigt schematisch einen Schnitt durch eine
bevorzugte Ausfiihrungsform der Bremsvorrichtung
im offenen Zustand gemaR einer weiteren Ausfih-
rungsform.

Figur 6 zeigt die Bremsvorrichtung gemaR Figur 5 in
geschlossenem Zustand.

Figur 7 zeigt die Bremsvorrichtung gemaR Figur 5 in
geschlossenem Zustand, eine maximale Bremskraft
Uber einen ersten Auslésepfad bereitstellend.

Figur 8 zeigt die Bremsvorrichtung gemaR Figur 5 in
geschlossenem Zustand, eine maximale Bremskraft
Uber einen zweiten Auslosepfad bereitstellend.

Figur 9 zeigt schematisch einen Schnitt durch eine
bevorzugte Ausfiihrungsform der Bremsvorrichtung
im offenen Zustand gemaR einer weiteren Ausfih-
rungsform.

[0032] InFigur1istals eine bevorzugte Ausgestaltung
eines erfindungsgemafien Aufzugs schematisch darge-
stellt und insgesamt mit dem Bezugszeichen 2 bezeich-
net.

[0033] Der Aufzug 2 weist einen Fahrkorb 4 zum
Transport von Personen und/oder Lasten auf, derin oder
entgegen der Schwerkraftrichtung g entlang zwei parallel
zueinander verlaufenden Fiihrungsschienen 6a, 6b in ei-
nem Aufzugschacht verfahrbar ist. Abweichend von der
vorliegenden Ausfiihrungsform kann jedoch der Fahr-
korb 4 z.B. auch entlang einer einzigen Fiihrungsschiene
verfahrbar sein.

[0034] Zum Verfahren des Fahrkorbs 4 ist ein Antrieb
50 vorgesehen, der in der vorliegenden Ausfiihrungs-
form als Treibscheibenantrieb ausgebildet ist. Der Fahr-
korb 4 kann dabei eine Kabine und einen Fangrahmen
(beides nicht dargestellt) aufweisen. Der Antrieb 50 weist
gemal der vorliegenden Ausfiihrungsform ein Tragmittel
8, wie z.B. Tragseile, auf, das an der Oberseite des Fahr-
korbs 4 befestigtist. Das Tragmittel 8 [auft auf einer Treib-
scheibe 12, die mittels eines Motors (nicht dargestellt)
motorisch antreibbarist, um den Fahrkorb 4 zu verfahren.
An dem anderen, dem Fahrkorb 4 gegeniiberliegenden
Ende, ist gemaR der vorliegenden Ausfiihrungsform ein
Gegengewicht 10 befestigt, dass durch Gewichtsaus-
gleich den Kraftaufwand zum Verfahren des Fahrkorbs
4 reduziert. Abweichend von der vorliegenden Ausfiih-
rungsform kann jedoch auch ein anderer Antrieb Ver-
wendung finden, wie z.B. ein Linearantrieb.

[0035] Um den Fahrkorb 4 bis zum Stillstand abzu-
bremsen, z.B. wenn Ubergeschwindigkeiten und/oder
unkontrollierte Fahrbewegungen des Fahrkorbs 4 auftre-
ten, ist eine Bremsvorrichtung 14 vorgesehen, die im vor-
liegenden Ausfiihrungsform als Betriebsbremse
und/oder Fangvorrichtung ausgebildet ist und beidseitig
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an dem Fahrkorb 4 angeordnet ist, sodass die Brems-
vorrichtung 14 an beiden Fiihrungsschienen 6a bzw. 6b
angreift.

[0036] Die Figur 2 zeigt die Bremsvorrichtung 14 im
Einzelnen.

[0037] GemaRdervorliegenden Ausfihrungsform um-
fasst die Bremsvorrichtung 14 einen Regler 16, ein Ver-
stellelement 18, eine Bremseneinheit 20, eine Ver-
gleichseinheit 22 und einen Notfallausléser 24.

[0038] Die Bremsvorrichtung 14 wird gemaR der vor-
liegenden Ausfiihrungsform elektrisch beliftet. Alterna-
tiv kann die Bremsvorrichtung auch hydraulisch oder
pneumatisch bellftet werden.

[0039] Im Normalbetrieb wird der Bremsvorrichtung 14
ein Sollwert SW fir die Verzdégerung in Abhangigkeit von
dem Beladungsgrad des Fahrkorbs 4 zugefuhrt. Der Soll-
wert SW wird mit einem gemessenen Istwert IW der Ver-
zdgerung verglichen, und die Differenz, d.h. die Regel-
abweichung, wird dem Regler 16 zugefiihrt, der basie-
rend auf dieser Differenz zwischen Sollwert SW und Ist-
wert IW eine StellgrofRe ST bestimmt.

[0040] Die Stellgrof’e ST wird dem Verstellelement 18
zugeflhrt, das ein erstes Steuersignal S1 zum Bereit-
stellen einer variablen Bremskraft V zwischen einer mi-
nimalen Bremskraft und einer maximalen Bremskraft
Vmax an die Bremseneinheit 20 tbertragt. Der Wert der
minimalen Bremskraft kann auch Null sein. Somit ist im
Normalbetrieb ein erster Ausldsepfad | der Bremsvor-
richtung 14 aktiv, wobei gemaR der vorliegenden Aus-
fuhrungsform der erste Auslésepfad | den Regler 16 und
das Verstellelement 18 umfasst. Somit wird als Eingang
dem ersten Auslésepfad | die Regelabweichung zuge-
fuhrt und als Ausgang steuert das erste Steuersignal S1
die Bremseneinheit 20 an.

[0041] Um bei einem Ausfall der Energieversorgung
des Aufzugs 2 und einem damit verbundenen Ausfall z.
B. des Reglers 16 oder des Verstellelements 18 einen
sicheren Betrieb des Aufzugs 2 zu gewahrleisten, ist ein
zweiter Auslésepfad Il vorgesehen.

[0042] Zur Aktivierung des zweiten Ausldsepfads Il
wird von der Vergleichseinheit 22 die Differenz aus dem
Sollwert SW und dem Istwert IW mit einem vorgegebe-
nen Grenzwert verglichen. Hierzu kann die Vergleichs-
einheit 22 einen Komparator aufweisen. Ubersteigt die
Differenz den vorgegebenen Grenzwert, wird auf eine
unzulassige Ubergeschwindigkeit des Fahrkorbs 4 ge-
schlossen. Hierauf wird ein Notfall-Auslésesignal NA von
der Vergleichseinheit 22 erzeugt und zum Notfallausl6-
ser 24 Ubertragen. Der Notfallausléser erzeugt ein zwei-
tes Steuersignal S2, dass an die Bremseneinheit 20 zum
Bereitstellen der maximalen Bremskraft Vmax ubertra-
gen wird. Daher ist im Fehlerfall ein zweiter Auslésepfad
Il aktiv, wobei gemaf der vorliegenden Ausfiihrungsform
der zweite Auslésepfad Il die Vergleichseinheit 22 und
den Notfallausléser 24 aufweist. Somit wird als Eingang
dem zweiten Auslosepfad Il die Differenz aus dem Soll-
wert SW und dem Istwert IW zugefiihrt und als Ausgang
steuert das zweite Steuersignal S2 die Bremseneinheit
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20 an.

[0043] Um einen zuverlassigen Betrieb der Bremsvor-
richtung 14 zu gewahrleiten, z.B. bei einer Unterbre-
chung der Energieversorgung des Aufzugs 2, weist die
Bremsvorrichtung 14 eine Pufferbatterie (nicht darge-
stellt) auf, die Komponenten der Bremsvorrichtung 14,
wie z.B. die Vergleichseinheit 22, mit elektrischer Energie
versorgt.

[0044] Somit kann die Bremseneinheit 20 im Normal-
betrieb Gber den ersten Auslosepfad | und im Fehlerfall
Uber den zweiten Auslosepfad Il angesteuert werden,
um eine Bremskraft bereitzustellen. Dabei wird (iber den
ersten Auslosepfad | die variable Bremskraft V, gemafR
der vorliegenden Ausfiihrungsform eine geregelte
Bremskraft, bereitgestellt, wahrend Uber den zweiten
Auslésepfad Il die maximale Bremskraft Vmax bereitge-
stellt wird.

[0045] Der erste Ausldsepfad | ist somit nicht sicher-
heitsrelevant, wahrend der zweite Auslésepfad Il sicher-
heitsrelevant ist. Somit sind nur die Komponenten des
zweiten Auslésepfads Il sicherheitsrelevant auszulegen
und zu prifen.

[0046] Abweichend von der vorliegenden Ausfiih-
rungsform kann anstelle einer Regelung der Bremskraft
auch eine Steuerung der variablen Bremskraft V vorge-
sehen sein.

[0047] Die Figur 3 zeigt den Aufbau des Verstellele-
ments 18 und der Bremseneinheit 20 der Bremsvorrich-
tung 14 im Detail.

[0048] Das Verstellelement 18 weist gemaR der vor-
liegenden Ausfiihrungsform einen Aktuator 26 und ein
mit dem Aktuator 26 eingangsseitig verbundenes Getrie-
be 28 auf. Der Aktuator 26 kann ein Elektromotor sein.
Alternativ kann der Aktuator auch ein Hydraulik- oder
Pneumatikzylinder sein. Das Getriebe 28 kann ein selbst-
hemmendes Getriebe, wie z.B. ein Spindelgetriebe, sein.
[0049] Mit dem Getriebe 28 ist ausgangsseitig ein
Weg-Kraft-Wandler 30 der Bremseneinheit 20 verbun-
den. Die Bremseneinheit 20 weist ferner gemag der vor-
liegenden Ausfiihrungsform eine Kupplung 32, einen
ersten Energiespeicher 34 und eine Bremse 36 auf.
[0050] DerWeg-Kraft-Wandler 30 kann ein elastisches
Element, wie z.B. eine Feder, aufweisen, dass eine
Weganderung in eine Kraftdanderung umwandelt. Die
Weganderung wird dabei von dem Verstellelement 18
mit dem Aktuator 26 und dem Getriebe 28 bereitgestellt.
Eine selbsthemmende Ausbildung des Getriebes 28 be-
wirkt dabei, dass ein Entspannen des elastischen Ele-
ments bei Deaktivierung des Verstellelements 18, z.B.
aufgrund einer Unterbrechung der Energieversorgung
des Aufzugs 2 nicht erfolgt, sondern das elastische Ele-
ment seine Form beibehalt.

[0051] Die Kupplung 32 entkoppelt bei einem Wechsel
von dem ersten Auslosepfad | zu dem zweiten Auslose-
pfad Il das Verstellelement 18 von dem Weg-Kraft-Wand-
ler 30 und setzt, wie noch beschrieben wird, Bremsen-
ergie frei.

[0052] Der erste Energiespeicher 34 stellt, wie eben-
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falls noch beschrieben wird, die maximale Bremskraft
Vmax bereit.

[0053] Die Bremse 36 stellt, je nach dem, ob sie iber
den ersten Auslosepfad | oder den zweiten Auslosepfad
Il ausgel6st wird, die variable Bremskraft V oder die ma-
ximale Bremskraft Vmax bereit.

[0054] Die Figur4 zeigt weitere Details des Weg-Kraft-
Wandlers 30, des ersten Energiespeichers 34 und der
Bremse 36 der Bremsvorrichtung 2.

[0055] Gemal der vorliegenden Ausfiihrungsform ist
dem Weg-Kraft-Wandler 30 ein zweiter Energiespeicher
48 zugeordnet. Der zweite Energiespeicher ist gemaf
der vorliegenden Ausfiihrungsform eine Gegenfeder.
Der erste Energiespeicher 34 weist eine Druckfeder 46
auf. Ferner zeigt die Figur 4, dass die Bremse 36 zwei
Bremsbelage 38a, 38b aufweist, die beidseitig an der
Fihrungsschiene 6a bzw. 6b angreifen.

[0056] Die Figur 5 zeigt schematisch einen Schnitt
durch eine erste Ausflihrungsform der Bremsvorrichtung
14 mit der Bremse 36 im offenen Zustand.

[0057] Zu erkennen ist, dass das Verstellelement 18
mit dem in Figur 4 gezeigten Aktuator 26 und Getriebe
28 zwischen dem Weg-Kraft-Wandler 30 und dem ersten
Energiespeicher 34 angeordnet ist.

[0058] Somit ist der erste Energiespeicher 34 mit sei-
nem ersten Ende mit dem Bremsbelag 38a krafteliber-
tragend verbunden, wahrend das zweite Ende des Brem-
senergiespeichers 34 mitdem Bremsengehause 44 kraf-
telibertragend verbunden ist. Daher ist die Bremsvorrich-
tung 14 auf dem Fahrkorb 4 schwimmend gelagert. Ein
zweites Ende des Verstellelements 18 ist mit einem ers-
ten Ende des Weg-Kraft-Wandlers 30 kraftetbertragend
verbunden.

[0059] FerneristanhandderFigur5zuerkennen, dass
ein zweites Ende des Weg-Kraft-Wandlers 30 mit einem
ersten Ende der Kupplung 32 kraftelibertragend verbun-
den ist. Das zweite Ende der Kupplung 32 steht mit einer
Auslosewelle 42 der Bremsvorrichtung 14 in Eingriff, die
wiederum mit ihrem vorderen Ende mitdem Bremsbelag
38a verbunden ist.

[0060] DesWeiteren istparallel zum Weg-Kraft-Wand-
ler 30 eine Anschlageinrichtung 40 angeordnet, die eine
Bewegung der Kupplung 32 in Bezug auf das Verstelle-
lement 18, hervorgerufen durch ein Spannen oder Ent-
spannen des Weg-Kraft-Wandlers 30, begrenzt.

[0061] Dererste Energiespeicher 34 stellt die maxima-
le Bremskraft Vmax bereit, wahrend der zweite Energie-
speicher 48 die einstellbare Gegenkraft Vg bereitstellt,
die die maximale Bremskraft Vmax reduziert. Die ein-
stellbare Gegenkraft Vg kann Werte von der minimalen
Bremskraft bis zu der maximalen Bremskraft Vmax an-
nehmen, wobei die minimale Bremskraft auch Null sein
kann. Somit werden die maximale Bremskraft Vmax und
die einstellbare Gegenkraft Vg subtraktiv Gberlagert.
[0062] Die Figur 6 zeigt, dass zur Einstellung der va-
riablen Bremskraft V, z.B. gemall dem Vergleich des
Sollwertes SW und des Istwertes IW, das Verstellele-
ment 18 durch den Aktuator 26 und das Getriebe 28 ent-
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lang der Erstreckungsrichtung der Auslésewelle 42 ver-
fahren werden kann, nachdem die Bremsbelage 38a,
38b in Anlage mit der Fiihrungsschiene 6a, 6b gebracht
wurden. Hier ist der erste Auslosepfad | aktiv.

[0063] Aufgrund der aktiven Kupplung 32, die in Ein-
griff mit der Auslésewelle 42 steht, wird das Verstellele-
ment 18 in Pfeilrichtung A bewegt, was eine Entspan-
nung der der Gegenfeder durch Entladung des zweiten
Energiespeichers 48 bewirkt. Diese Weganderung hat
zur Folge, dass die Gegenfeder des zweiten Energie-
speichers 48 eine reduzierte einstellbare Gegenkraft Vg
bereitstellt, so dass sich die wirkende variable Bremskraft
V erhoht. Wird hingegen das Verstellelement 18 entge-
gen der Pfeilrichtung A bewegt, bewirkt dies ein Spannen
der Gegenfeder durch Laden des zweiten Energiespei-
chers 48. Diese Weganderung hat zur Folge, dass die
Gegenfeder des zweiten Energiespeichers 48 eine er-
héhte einstellbare Gegenkraft Vg bereitstellt, so dass
sich die wirkende variable Bremskraft V erniedrigt.
[0064] Die Figur 7 zeigt, dass die Bewegung des Ver-
stellelements 18 in Pfeilrichtung A von der Anschlagein-
richtung 40 begrenzt wird. In dieser Situation stellt die
Gegenfeder des zweiten Energiespeichers 48 keine ein-
stellbare Gegenkraft Vg bereit, so dass die Bremsvor-
richtung 14 die maximale Bremskraft Vmax bereitstellt.
[0065] Die Figur 8 zeigt die Bremsvorrichtung 14 in ei-
nem Fehlerfall nach einem Ausfall der Energieversor-
gung und einem damit verbundenen Ausfall z.B. des
Reglers 16 oder des Verstellelements 18 und dem Auf-
treten einer Ubergeschwindigkeit. Hierist der zweite Aus-
I6sepfad Il aktiv.

[0066] Hieraufhinwird von dem Ausldseelement 24 die
Kupplung 32 deaktiviert, so dass die Kupplung 32 nicht
mehr in Eingriff mit der Auslésewelle 42 steht. Somit ist
die Gegenfeder des zweiten Energiespeichers 48 von
dem Verstellelement 18 durch Freischalten abgekoppelt.
Es steht daher keine die maximale Bremskraft Vmax des
Bremsenergiespeichers 34 reduzierende einstellbare
Gegenkraft Vg bereit, sodass die Bremsvorrichtung 14
die maximale Bremskraft Vmax bereitstellt.

[0067] Um nach Behebung des Fehlerfalls die Brems-
vorrichtung 14 wieder in den Normalbetrieb zu tberfih-
ren, wird das Verstellelement 18 aktiviert. Hierdurch wird
die Gegenfeder des zweiten Energiespeichers 48 wieder
entspannt. AuRerdem wird die Anschlageinrichtung 40
mitgenommen, bis die Kupplung 32 wieder anderin Figur
5 gezeigten Position an der Ausldsewelle 42 einrastet.
Es wird das Verstellelement 18 weiterhin aktiviert, so
dass das Verstellelement 18 gegen die Druckfeder 46
des Bremsenergiespeichers 34 arbeitet, umso die
Bremsbelage 38a, 38b von der Fiihrungsschiene 6a bzw.
6b zu I6sen. Dann kann die Bremsvorrichtung 14 wieder
im Normalbetrieb betrieben werden.

[0068] Die Figur 9 zeigt schematisch einen Schnitt
durch die Bremsvorrichtung 14 im offenen Zustand ge-
mafR einer weiteren Ausfiihrungsform.

[0069] Die Bremsvorrichtung 14 und ihre Komponen-
ten, namlich das Verstellelement 18, der erste Energie-
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speicher 34 in Form einer Druckfeder 46, der Weg-Kraft-
Wandler 30, der zweite Energiespeicher 48 in Form einer
Gegenfeder, die Kupplung 32 und die Anschlageinrich-
tung 40 sowie die Bremsbelage 38a, 38b sind in einem
Gehause 44 aufgenommen. Dabei ist der Aktuator 26
als Hohlwellenantrieb ausgebildet und steht in Eingriff
mit der Auslésewelle 42. Die Kupplung 32 kann geman
dieser Ausfiihrungsform eine Kraftelibertragung durch
einen Reibschluss bewirken, was eine besonders
schnelle Aktivierung der Bremse 36 erlaubt.

Patentanspriiche

1. Aufzug mit einer Bremsvorrichtung (14), insbeson-
dere eine Betriebsbremse und/oder Fangvorrich-
tung,

wobei die Bremsvorrichtung (14) zum Bereitstel-
len einer variablen Bremskraft (V) von einer mi-
nimalen Bremskraft bis zu einer maximalen
Bremskraft (Vmax) ausgebildet ist,

wobei ein erster Energiespeicher (34) zum Be-
reitstellen der maximalen Bremskraft (Vmax)
vorgesehen ist,

wobei ein zweiter Energiespeicher (48) zum Be-
reitstellen einer der maximalen Bremskraft
(Vmax) entgegengesetzt gerichteten, einstell-
baren Gegenkraft (Vg) vorgesehen ist,

wobei die variable Bremskraft (V) die Differenz
aus der maximalen Bremskraft (Vmax) und der
einstellbaren Gegenkraft (Vg) ist, wobei ein ers-
ter Ausldsepfad (l) und ein zweiter Auslésepfad
(I) zum Auslésen der Bremsvorrichtung (14)
vorgesehen sind, wobei bei aktivem ersten Aus-
I6sepfad (I) die Bremsvorrichtung (14) zum Be-
reitstellen der variablen Bremskraft (V) und bei
aktivem zweiten Auslésepfad (1) die Bremsvor-
richtung (14) zum Bereitstellen der maximalen
Bremskraft (Vmax) ausgebildet ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Ausléseelement (24) zum Freischalten
des zweiten Energiespeichers (48) bei aktivem
zweiten Auslésepfad (I) vorgesehen ist, wobei
nach Freischaltung des zweiten Energiespei-
chers (48) der zweite Energiespeicher (48) von
dem ersten Energiespeicher (34) abgekoppelt
ist.

2. Aufzug nach Anspruch 1, wobei der erste Energie-
speicher (34) eine Druckfeder (46) zum Bereitstellen
der maximalen Bremskraft (Vmax) aufweist.

3. Aufzug nach Anspruch 1 oder 2, wobei der zweite
Energiespeicher (48) eine Gegenfeder zum Bereit-

stellen der Gegenkraft (Vg) aufweist.

4. Aufzug nach Anspruch 1, 2 oder 3, wobei ein Ver-
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stellelement (18) mit dem zweiten Energiespeicher
(48) zusammenwirkend zum Einstellen der einstell-
baren Gegenkraft (Vg) vorgesehen ist.

5. Aufzug nach Anspruch 4, wobei das Verstellelement
(18) einen Aktuator (26) zum Aufladen und Entladen
des zweiten Energiespeichers (48) aufweist.

6. Aufzug nach Anspruch 5, wobei der Aktuator (26)
als Hohlwellenantrieb ausgebildet ist.

7. Aufzug nach einem der Anspriiche 1-6, wobei als
Ausloseelement (24) eine Kupplung (32) vorgese-
hen ist.

8. Aufzug nach einem der Anspriiche 1-7, wobei dem
ersten Ausldsepfad (I) ein Regler (16) zum Einstellen
der variablen Bremskraft (V) zugeordnet ist.

9. Aufzug nach einem der Anspriiche 1-8, wobei der
erste Auslésepfad (1) nach dem Arbeitsstromprinzip
arbeitend ausgebildet ist.

10. Aufzug nach einem der Anspriiche 1-9, wobei der
zweite Ausldsepfad (II) nach dem Ruhestromprinzip
arbeitend ausgebildet ist.

11. Aufzug nach einem der Anspriiche 1-10, wobei die
Bremsvorrichtung (14) ein selbsthemmendes Ge-
triebe (28) zum Einstellen der variablen Bremskraft
(V) aufweist, das dem ersten Auslésepfad (I) zuge-
ordnet ist.

Claims

1. Elevator with a brake apparatus (14), in particular a
service brake and/or safety catch, the brake appa-
ratus (14) being configured to provide a variable
brake force (V) from a minimum brake force up to a
maximum brake force (Vmax), a first energy store
(34) being provided to provide the maximum brake
force (Vmax), a second energy store (48) being pro-
vided to provide an adjustable counterforce (Vg)
which is directed counter to the maximum brake
force (Vmax), the variable brake force (V) being the
difference between the maximum brake force
(Vmax) and the adjustable counterforce (Vg), a first
triggering path (l) and a second triggering path (l1)
being provided to trigger the brake apparatus (14),
the brake apparatus (14) being configured to provide
the variable brake force (V) in the case of an active
first triggering path (1), and the brake apparatus (14)
being configured to provide the maximum brake
force (Vmax) in the case of an active second trigger-
ing path (Il), characterized in that a triggering ele-
ment (24) is provided to enable the second energy
store (48) in the case of an active second triggering
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path (lI), the second energy store (48) being decou-
pled from the first energy store (34) after enabling of
the second energy store (48) .

Elevator according to Claim 1, the first energy store
(34) having a compression spring (46) for providing
the maximum brake force (Vmax).

Elevator according to Claim 1 or 2, the second en-
ergy store (48) having a counter-spring for providing
the counterforce (Vg).

Elevator according to Claim 1, 2 or 3, an adjusting
element (18) being provided so as to interact with
the second energy store (48) in order to adjust the
adjustable counterforce (Vg).

Elevator according to Claim 4, the adjusting element
(18) having an actuator (26) for loading and unload-
ing the second energy store (48).

Elevator according to Claim 5, the actuator (26) be-
ing configured as a hollow shaft drive.

Elevator according to one of Claims 1 to 6, a coupling
(32) being provided as triggering element (24).

Elevator according to one of Claims 1 to 7, the first
triggering path () being assigned a regulator (16) for
adjusting the variable brake force (V).

Elevator according to one of Claims 1 to 8, the first
triggering path (1) being configured so as to operate
in accordance with the load current principle.

Elevator according to one of Claims 1 to 9, the sec-
ond triggering path (Il) being configured so as to op-
erate in accordance with the closed current principle.

Elevator according to one of Claims 1 to 10, the brake
apparatus (14) having a self-locking gear mecha-
nism (28) for adjusting the variable brake force (V),
which gear mechanism (28) is assigned to the first
triggering path (1).

Revendications

1.

Ascenseur équipé d’'un dispositif de freinage (14),
en particulier d’'un frein de service et/ou d’'un dispo-
sitif d’arrét,

dans lequel le dispositif de freinage (14) est réa-
lisé pour fournir une force de freinage variable
(V) allant d’une force de freinage minimale jus-
qu’a une force de freinage maximale (Vmax),

dans lequel un premier accumulateur d’énergie
(34) est prévu pour fournir la force de freinage
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maximale (Vmax),

dans lequel un deuxiéme accumulateur d’éner-
gie (48) est prévu pour fournir une force anta-
goniste (Vg) réglable, dirigée a 'opposé de la
force de freinage maximale (Vmax),

dans lequel la force de freinage variable (V) est
la différence entre laforce de freinage maximale
(Vmax) et la force antagoniste réglable (Vg),
dans lequel un premier chemin de déclenche-
ment (1) et un deuxieme chemin de déclenche-
ment (I1) sont prévus pour déclencher le dispo-
sitif de freinage (14), dans lequel le dispositif de
freinage (14) est réalisé pour fournir la force de
freinage variable (V) lorsqu’un premier chemin
de déclenchement (1) est actif, et le dispositif de
freinage (14) est réalisé pour fournir la force de
freinage maximale (Vmax) lorsqu’un deuxieme
chemin de déclenchement est actif (Il),
caractérisé en ce qu’un élémentde déclenche-
ment (24) est prévu pour déconnecter le deuxié-
me accumulateur d’énergie (48) lorsque le
deuxieme chemin de déclenchement (1) est ac-
tif, dans lequel, aprées la déconnexion du deuxie-
me accumulateur d’énergie (48), le deuxiéme
accumulateur d’énergie (48) est découplé du
premier accumulateur d’énergie (34).

Ascenseur selon la revendication 1, dans lequel le
premier accumulateur d’énergie (34) présente un
ressort de compression (46) pour fournir la force de
freinage maximale (Vmax).

Ascenseur selon larevendication 1 ou 2, dans lequel
le deuxiéme accumulateur d’énergie (48) présente
un ressort antagoniste pour fournir la force antago-
niste (Vg).

Ascenseur selon la revendication 1, 2 ou 3, dans
lequel un élément de réglage (18) est prévu en coo-
pération avec le deuxiéeme accumulateur d’énergie
(48) pour régler la force antagoniste réglable (Vg).

Ascenseur selon la revendication 4, dans lequel
I'élément de réglage (18) présente un actionneur
(26) pour charger et décharger le deuxieme accu-
mulateur d’énergie (48).

Ascenseur selon larevendication 5, dans lequel I'ac-
tionneur (26) est réalisé comme un entrainement a
arbre creux.

Ascenseur selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 a 6, dans lequel un dispositif d’accouplement
(32) est prévu comme élément de déclenchement
(24).

Ascenseur selon I'une quelconque des revendica-
tions 1a7, dans lequel unrégulateur (16) pour régler
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la force de freinage variable (V) est associé au pre-
mier chemin de déclenchement (1).

Ascenseur selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 a 8, dans lequel le premier chemin de déclen-
chement (1) est réalisé en fonctionnant avec ver-
rouillage sous tension.

Ascenseur selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 a 9, dans lequel le deuxieéme chemin de dé-
clenchement (Il) estréalisé enfonctionnantavec ver-
rouillage hors tension.

Ascenseur selon I'une quelconque des revendica-
tions 1a 10, dans lequel le dispositif de freinage (14)
présente une transmission autobloquante (28) pour
régler la force de freinage variable (V), qui est asso-
ciée au premier chemin de déclenchement (l).

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

16



EP 3 215 449 B1

| "B

]
]

o (T

A\ >y

Ny L N
o il )

W
A ‘Lr 7

10



EP 3 215 449 B1

142

¢ b

2

I
-

i s gl it ettt
|
:Z
|
|
|
—

(xewA —-0) LS

MS

1"



EP 3 215 449 B1

¢ ‘614

¢ — :
" A 6A 57 _1 5 |le— s
|
j\uurm |||||||||||
~N A ~N
0c¢ 8l

12



EP 3 215 449 B1

 "bi-

13



14

Ba,
6b

34,
46

40 18

LS

EP 3 215 449 B1

S SO S S
**:0“;“.'&4*“4 &‘*‘*‘.““‘

itate

S e s

32

42

14

8b

38a

36

Fig. 5



14

SRR RN IR AR
Sty SRR 5

EP 3 215 449 B1

s s 4
SO BER KRS H BRI
Rt il

!
2882

15




14

EP 3 215 449 B1

DU B S O B VSN B ST B DS B S B S
S ARSI
2 onE G

F,

SO

iR
S
S

18

40

32

16

Fig. 7



14

EP 3 215 449 B1

A 22222
z ?"Fﬂ
A 4

32

17

Fig. 8



EP 3 215 449 B1

6 ‘B4

age ege

N RO

z

[

RN RS W W,

.A

. S T ey e

18



EP 3 215 449 B1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

» US6719101 B2 [0010]  EP 2058262 B1[0011]

19



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Aufgeführte Dokumente

