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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Betatigungsvorrich-
tung zum gemeinsamen Offnen und SchlieRen einer
Aufzugkabinentiir und einer gegenliberstehenden Auf-
zugschachttir gemal dem Oberbegriff von Anspruch 1.
Néachstliegender Stand der Technik wird in der EP-A-
332841 gesehen.

[0002] Bei herkémmlichen Betatigungsvorrichtungen
dieser Art ist die Antriebseinrichtung fest oder durch ei-
ne nur im Storfall zu I6sende Sicherheitsrastvorrichtung
mit der einen Tiir verbunden. Bereits ab Beginn der Off-
nungsbewegung der Antriebseinrichtung 6ffnet sich
auch die eine Tur, wahrend die andere der Turen stehen
bleibt. Erst nach Uberwindung des Abstands zu dem
Gegenmitnehmer der anderen Tiir wird auch die andere
Tar zur Offnungsbewegung mitgenommen, so daR es
zu einer anfanglich ungleichmaRigen und evtl. ge-
rauschvollen Offnungsbewegung der beiden Tiiren
kommt. Entsprechendes gilt fiir den SchlieBvorgang in
umgekehrter Weise, bei dem daruber hinaus das vor-
handene SchlieRgewicht oder die SchlieRfeder in der
anderen TUr kurz vor der Geschlossenstellung diese
nochmals kurz beschleunigt und gerduschvoll am Tur-
rahmen anschlagen laRt. Ziel der Erfindung ist es daher,
eine Betatigungsvorrichtung der genannten Art anzuge-
ben, die eine formschlissige Verbindung beider Tiren
bis zur Geschlossenstellung gestattet.

[0003] Die erfindungsgemalfie Aufgabe wird durch die
kennzeichnenden Merkmale von Anspruch 1 geldst.
[0004] In der erfindungsgemaRen Betatigungsvor-
richtung ist die Antriebseinrichtung mit der einen Tur
und der Mitnahmeeinrichtung durch eine Koppeleinrich-
tung derart verbunden, daR® die Mitnahmeeinrichtung
den Abstand Uberwindend zum Ergreifen des Gegen-
mitnehmers bewegt wird, bevor sich die eine Tulr zu 6ff-
nen beginnt.

[0005] Hierdurch ist die Bewegung der Antriebsein-
richtung zur Uberwindung des Abstands von der Off-
nungsbewegung der Tiren entkoppelt und findet vor
Bewegung der Tiren statt. Die Antriebseinrichtung
kann beim Offnungsvorgang ohne Bewegung der Tiiren
den Mitnehmer in Anlage an den Gegenmitnehmer brin-
gen. Erst dann werden von Beginn an die eine und die
andere Tur synchron gedffnet. Umgekehrtes gilt flir den
SchlieBvorgang. Eine Gerauschentwicklung aufgrund
ungleichen Turlaufs wird vermieden.

[0006] Einen besonders glatten und gerduscharmen
Lauf erreicht man, wenn die Koppeleinrichtung mit der
Antriebseinrichtung der einen Tir gelenkig verbunden
ist. Hierbei kann eine eine erste Schwenkachse zwi-
schen Antriebseinrichtung und Koppeleinrichtung mit
einer zweiten Schwenkachse zwischen Koppeleinrich-
tung der einen Tiir verbindende Linie vor Offnung der
Turen wahrend Uberwindung des Abstands durch eine
zur Bewegungsrichtung der Turen orthogonale Linie be-
wegt werden. Hierdurch bewegt sich die zweite
Schwenkachse nur um einen sehr geringen Weg in Be-
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wegungsrichtung der zu den Turen orthogonalen Linie.
Insbesondere bei Verwendung eines Antriebsriemens
als Antriebseinrichtung kann diese Abstandsénderung
durch eine Ausweichbewegung des Riemens elastisch
aufgenommen werden, so dafl man ohne zusatzliches
Zwischenkoppelelement auskommt.

[0007] Bevorzugt ist die Koppeleinrichtung mit der
Antriebseinrichtung und der Mitnahmeeinrichtung ge-
lenkig verbunden. Eine besonders einfache Ausgestal-
tung erhalt man, wenn die Koppeleinrichtung durch ein
einzelnes, zwischen Antriebseinrichtung, der einen Tr
und der Mitnahmeeinrichtung angelenktes Koppelglied
gebildet ist.

[0008] Bevorzugt tragt ein Turrahmen der einen Tur
einen Anschlag, an den die Antriebseinrichtung an-
schlagt, wenn die Turen geschlossen sind und sich die
Mitnahmeeinrichtung von der anderen Tur unter Wie-
derherstellung des Abstands entfernt hat, so daf3 die
Antriebseinrichtung jenseits der VerschluRstellung der
Tiaren und nach Wiederherstellung des Abstands eine
definierte Abschaltstellung hat.

[0009] Bevorzugt weist die Mithahmeeinrichtung eine
Sperre auf, die die Mitnahmeeinrichtung im Eingriffszu-
stand mit dem Gegenmitnehmer festhalt. Hierdurch wird
verhindert, daR wahrend des Offnungsvorgangs der
Eingriffszustand zwischen Mitnehmer und Gegenmit-
nehmer verloren geht.

[0010] Bevorzugt tréagt der Turrahmen der einen Tur
einen weiteren Anschlag, der nach SchlieRen der Tiren
und einen den Abstand wiederherstellenden Weiterbe-
wegung der Antriebseinrichtung die Sperre 10st. Hier-
durch wird ohne zuséatzliche Betatigungsvorrichtung im
Verlauf der Weiterbewegung der Antriebseinrichtung
nach VerschlieRen der Tiren die Sperre selbsttatig ge-
I16st, so da® der Mitnehmer wieder von dem Gegenmit-
nehmer frei kommt und hierdurch der die freie Durch-
fahrt der Aufzugkabine an der Aufzugschachttiir gestat-
tende Abstand wiederhergestellt ist. Damit sich die
Sperre nicht unbeabsichtigt von selbst 16sen kann, ist
bevorzugt die Sperre mittels einer Feder in ihrer Sperr-
stellung vorgespannt.

[0011] Die Sperre kann als Kniehebelanordnung aus-
gebildet sein, die sich beim Nichteingriff der Mithahme-
einrichtung mit dem Gegenmitnehmer in einer Untertot-
punktlage befindet und bei Eingriff der Mithahmeeinrich-
tung mit dem Gegenmitnehmer in einer Ubertotpunktla-
ge festliegt, etwa an einem an der einen TUr befestigten
Anschlag.

[0012] Bevorzugt 16st die Koppeleinrichtung vor Off-
nung der einen Tur eine die andere Tur geschlossen
haltende Verriegelung. Hierdurch l1aRt sich die Verriege-
lung der anderen Tur nur dann 6ffnen, wenn die eine
Tar dieser gegenulbersteht und ein unbeabsichtigtes
Offnen der anderen Tiir bei nicht gegeniiberstehenden
Tiren, d.h. wenn sich die Aufzugkabinentiir nicht ge-
genuber der Aufzugschachttlr befindet, im Normalfall
nicht méglich ist. Die Verriegelung benétigt keinen eige-
nen Antrieb. Die Koppeleinrichtung I6st vor Bewegung
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der beiden Turen die Verriegelung, ohne dal} dies von
aulRen etwa durch leichte Bewegungen der Turen sicht-
bar ist. Geschlossen wird diese Verriegelung erst nach
Verschluf3 der Turen, im Verlauf der Weiterbewegung
der Antriebseinrichtung zum kabinenfesten Anschlag.
[0013] Bevorzugt ist eine Hilfseinrichtung vorgese-
hen, durch die die Verriegelung der anderen Tur bei
Ausfall der Antriebseinrichtung hilfsweise von Hand
auch dann lésbar ist, wenn die Tlren nicht gegenliber-
stehen, insbesondere, wenn es sich bei der anderen Tir
um die Schachttlr handelt.

[0014] Bevorzugt weist die Antriebseinrichtung ein
sich in Bewegungsrichtung der Tlren horizontal bewe-
gendes Linearantriebselement auf. Dies kann eine Mut-
ter eines Gewindespindelantriebs sein, ein fluidbetatig-
tes Antriebselement, wie eine Kolben-Zylinder-Einheit,
oder ein Antriebselement an einem horizontal zwischen
zwei Rollen gespannten Riemen, etwa einem Zahnrie-
men, aufweisen.

[0015] Das Linearantriebselement kann durch die
Koppeleinrichtung mit einem zueinander parallelen
Paar von der einen Tiir in deren Bewegungsrichtung be-
weglich angebrachter vertikaler Schienen derart ver-
bunden sein, daR die Schienen bei geschlossenen Tu-
ren einander angenahert sind und sich bei wenigstens
angenahert gegeniberstehenden Tiren jeweils mit
dem Abstand zwischen einem Paar von Mitnehmern der
anderen Tur befinden. In diesem Zustand kdnnen sich
die Schienen bei Durchfahrt der Aufzugkabine an der
Schachttir frei zwischen den Gegenmitnehmern hin-
durch bewegen, ohne diese zu beriihren, wobei durch
die Absténde ein ausreichender Sicherheitsabstand ge-
geben ist. Vor der eigentlichen Offnungsbewegung der
Tiren werden durch Wirkung des Koppelelements die
Schienen voneinander weg bewegt, so dall diese den
Abstand zu den Gegenmitnehmern berwindend mit
diesenin Eingriff treten, so dal dann im Verlauf der Wei-
terbewegung der Antriebseinrichtung beide Tiren
gleichzeitig gedffnet werden. Durch die paarige Anord-
nung der Schienen und Gegenmitnehmer wird die an-
dere Tir mit der einen Tiir in Offnungs- und SchlieRrich-
tung spielfrei gekoppelt, so dafl} es zu einem besonders
reibungslosen und ruckfreien und gerduscharmen Be-
wegungsverlauf beider Tuiren kommt.

[0016] Bevorzugt sind die Gegenmitnehmer der an-
deren Tir durch ein Rollenpaar aus elastischem Mate-
rial, insbesondere aus Gummi, gebildet, was einen be-
sonders glattgangigen und gerduscharmen Bewe-
gungsablauf ergibt.

[0017] Bevorzugt ist einer der Gegenmitnehmer an
der anderen Tur unverschiebbar befestigt und der an-
dere der Gegenmitnehmer ist an der anderen Tir in Be-
wegungsrichtung der Tlren horizontal verschiebbar be-
festigt. Der andere der Gegenmitnehmer ist an einem
relativ zu der anderen Tir beweglichen Riegel befestigt,
der die andere Tur geschlossen halt.

[0018] Die Betatigungsvorrichtung der eingangs ge-
nannten Art, mit oder ohne Koppeleinrichtung, kann ei-
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ne die eine Tir geschlossen haltende Verriegelung auf-
weisen, die nur dann lésbar ist, wenn sich die beiden
Turen wenigstens anndhernd gegenlberstehen. Hier-
durch wird ein unbeabsichtigtes Offnen der einen Tiir,
etwa durch fehlerhafte Offnungsbewegung der An-
triebseinrichtung, verhindert, wenn sich Aufzugschacht-
tur und Kabinentir einander nicht gegentberstehen,
insbesondere wenn die eine Tur die Kabinentdr ist. Die-
se Verriegelung lalt sich auch etwa bei Stromausfall
durch manuelles Schieben der einen Tur nicht 16sen.
Dies ist ein wesentliches Sicherheitsmerkmal insbeson-
dere dann, wenn es sich bei der einen Tur um die Ka-
binentir handelt und die Aufzugkabine wenigstens zwi-
schen den Stockwerken frei 1auft, ohne allseitig von ei-
nem Schacht umgeben zu sein.

[0019] Bevorzugt wird die Verriegelung der einen Tur
durch die Mithahmeeinrichtung betatigt, und zwar der-
art, dal} die Verriegelung der einen Tur mit der Mitnah-
meeinrichtung bei nicht wenigstens anndhernd gegne-
Uberstehenden Tiren auler Eingriff steht. Hierdurch ist
diese Verriegelung der einen Tur bei nicht wenigstens
annahernd gegenliberstehenden Tiren von der Mitnah-
meeinrichtung entkoppelt, so daR ein fehlerhafter Be-
trieb seitens der Antriebseinrichtung nicht dazu fiihren
kann, daR sich die eine Tir unbeabsichtigt 6ffnet.
[0020] Bevorzugt bleibt die Verriegelung der einen
Tir vor Offnung der einen Tiir so lange geschlossen,
bis die Mitnahmeeinrichtung nach Uberwindung des die
freie Durchfahrt der Aufzugkabine an der Aufzug-
schachttlr gestattenden Abstands den Gegenmitneh-
mer der anderen Tiir ergreift. Hierdurch wird eine Off-
nungsbewegung der einen Tur, und hierdurch auch der
anderen Tur, verhindert, so lange der Abstand zwischen
Mitnehmer und Gegenmitnehmer nicht iberwunden ist.
Erst nach Uberwindung des Abstands und geoffneter
Verriegelung kénnen sich beide Tiiren synchron 6ffnen.
Aus Sicherheitsgriinden kann die Verriegelung der ei-
nen Tur durch eine Feder in Verriegelungsrichtung vor-
gespannt sein, insbesondere wenn es sich bei der einen
Tur um die Kabinentir handelt, so dal} bei unbeabsich-
tigten Vertikalbeschleunigungen im Fall einer Betriebs-
stérung die Verriegelung nicht von selbst 6ffnen kann.
[0021] Bevorzugt ist die Verriegelung der einen Tir
mit der Antriebsvorrichtung, etwa Uber die Gegenmit-
nehmer der anderen Tur, derart gekoppelt, daf3 bei Aus-
fall der Antriebseinrichtung die Verriegelung hilfsweise
nur dann gedffnet werden kann, wenn sich die beiden
Tilren wenigstens annahernd gegentiiber stehen. Durch
diese Kopplung der der einen Tur dauernd zugeordne-
ten Antriebseinrichtung mit der Verriegelung dieser ei-
nen Tur Uber der anderen Tir zugeordneten Elemente
wird auf einfache Weise ein unbeabsichtigtes Offnen
der einen Tur sicher verhindert.

[0022] Die jeweiligen Verriegelungen der einen und
anderen Tur kdnnen zwangsweise derart miteinander
gekoppelt sein, dal® durch Betatigung des Gegenmit-
nehmers durch die Mitnahmeeinrichtung der einen Tur
die Verriegelung der anderen Tur gel6st wird und in Ab-
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hangigkeit von der Betatigung der Verriegelung der an-
deren Tir die Verriegelung der einen Tur betatigt wird.
Eine direkte Verbindung zwischen Antriebseinrichtung
oder Koppeleinrichtung oder Mithahmeeinrichtung mit
der Verriegelung der einen Tur besteht nicht.

[0023] Bevorzugt tragt die Verriegelung der anderen
Tur ein Betatigungselement, etwa in Form einer Gum-
mirolle, das bei Lésen der Verriegelung der anderen Tir
unter Uberwindung eines in oben genannten Abstanden
entsprechenden Spalts mit einem Folgerelement der
Verriegelung der anderen Tir in Eingriff tritt, was dann
wiederum die Verriegelung der einen Tur 16st. Bevor-
zugt ist das Folgerelement analog der oben genannten
Schienen eine weitere vertikale Schiene, die wie die an-
deren Schienen an der einen Tur horizontal beweglich
angebracht ist, jedoch nicht in direktem Eingriff mit dem
Antrieb oder dem Koppelelement steht. Durch Einwir-
kung des Betatigungselements, etwa der Gummirolle,
der anderen Tir |6st die Schiene die Verriegelung der
einen Tur. Der Einfachheit halber kann das Betatigungs-
element der anderen Tir an dem an der anderen Tur
beweglich angebrachten Riegel befestigt sein.

[0024] Die Antriebseinrichtung kann so ausgelegt
sein, daf sie bei geschlossenen Tiren eine Tir mit ver-
minderter Antriebskraft in SchlieBstellung vorspannt, so
daf3, etwa bei Nichtvorhandensein der Verriegelung der
einen Tur, diese nicht oder nur mit grof3er Kraftanstren-
gung gegen die Antriebskraft der Antriebseinrichtung
manuell gedffnet werden kann. Die Energiezufuhr zur
Antriebseinrichtung kann so geregelt sein, dal bei ge-
schlossenen Tiren die die eine Tir in Schlief3stellung
vorspannende verminderte Antriebskraft zugunsten ge-
ringen Energieverbrauchs sehr gering ist, aber bei ge-
waltsamem Versuch, die eine Tur von Hand zu 6ffnen,
mit steigender Antriebskraft diesem Versuch entgegen-
wirkt.

[0025] Grundsatzlich kann die eine Tir die Schachttir
und die andere Tur die Kabinentiir sein. Bevorzugt, ins-
besondere bei mehrstdckigen Liftanlagen mit einer gro-
Ren Anzahl von Schachttliren, ist jedoch die eine Tir
die Kabinentiir und die andere Tur die Schachttir, so
daR man fur die gesamte Liftanlage mit einer einzigen
Tirantriebsvorrichtung auskommt. Mit der erfindungs-
gemalen Betatigungsvorrichtung lassen sich Aufzugtu-
ren verschiedener Art 6ffnen und schliefen, insbeson-
dere Schiebeturen. Hierbei kénnen die Kabinen- und
Schachttiiren als Einzeltliren ausgebildet sein oder als
mehrteilige Teleskoptiiren. Ferner ist es mdglich, dafl
die Kabinen- und Schachttiiren jeweils gegenlaufig be-
wegende Turfligel, jeweils Einzeltiiren oder Teleskop-
tiren, aufweisen. Im Falle von Einzeltiiren wirken die
Verriegelungseinrichtungen zwischen den jeweiligen
Tlren und den zugeordneten Tirstdcken, wahrend im
Falle gegenlaufig bewegender Tirflligel die Verriege-
lungseinrichtungen zwischen dem einen und dem zuge-
ordneten anderen Turfligel wirken.

[0026] Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines
Ausfuhrungsbeispiels unter Hinweis auf die beigefuigten
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Zeichnungen beschrieben.

Fig. 1 zeigt eine Seitenansicht der Betatigungsvor-
richtung in Blickrichtung von der Schachttur zur Ka-
binentlr mit entriegelten, jedoch geschlossenen
Tdren;

Fig. 2 zeigt die Betatigungsvorrichtung nach Fig. 1
mit verriegelten und geschlossenen Turen; und

Fig. 3 zeigt eine schematische Aufsicht auf einen
Teil der Betatigungsvorrichtung von Fig. 1 in Rich-
tung des Pfeils Ill.

[0027] Auf einer horizontalen Laufschiene 1 an einer
Oberseite eines Turrahmens einer nicht dargestellten
Aufzugkabine ist ein Turtrager 3 einer Aufzugschiebe-
tire T mittels Rollen 5 verschiebbar aufgehangt. Uber
der Laufschiene 1 befindet sich eine Tlrantriebseinrich-
tung 7 zur Offnung der Tir T geméaR Fig. 1 nach links
und zum Schlief3en der Tur T gemaR Fig. 1 nach rechts.
Die Antriebseinrichtung 7 umfal3t einen kabinenfesten
Gleichstromgetriebemotor 9, zwischen dessen horizon-
tal gelagertem Antriebsrad 11 an einer, linken, Seite des
Turrahmens und einem Laufrad 13 an der anderen,
rechten, Seite des Tirrahmens ein gespannter Zahnrie-
men 15 umlauft. An einem unteren Trumm des Zahnrie-
mens 15 ist l4ngs ein langgestreckter Ubertragungskor-
per 17 als Linearantriebselement befestigt. Der Uber-
tragungskorper 17 hat im Querschnitt die Form eines
nach oben offenen U, mit einem kabinenauf3enseitigen
ersten Schenkel 19, einem kabineninnenseitigen zwei-
ten Schenkel 21 und einem die Schenkel verbindenden
Steg 23 mit einer Offnung 25. An dem ersten Schenkel
19 ist in der Offnung 25 um eine horizontale, zur Bewe-
gungsrichtung der Tir T orthogonale erste Achse 27 ein
Koppelglied 29 angelenkt.

[0028] An dem Koppelglied 29 ist unter der ersten
Achse 27 um eine zur ersten Achse parallele zweite
Achse 31 der Turtrager 3 angelenkt. Seitlich, links, der
zweiten Achse 31 ist an dem Koppelglied 29 um eine
dritte Achse 33 eine erste, linke, vertikale Schiene 35 L-
férmigen Querschnitts angelenkt. Der zweiten Achse 31
entgegengesetzt auf einer die zweite mit der dritten Ach-
se verbindenden Linie ist um eine vierte Achse 37 eine
weitere, rechte, vertikale Schiene 39 L-férmigen Quer-
schnitts angelenkt. Die einen Schenkel der Schienen
35, 39 liegen parallel mit Abstand einander gegentiber,
und die anderen Schenkel weisen kabineninnenseitig
voneinander weg.

[0029] Die beiden Schienen 35, 39 sind unter dem
Koppelglied 29 durch ein langliches Hilfskoppelglied 41
aneinander und mit dem Turtrager 3 im Parallelogramm
schwenkbar miteinander verbunden. Durch Verkippen
des Koppelglieds 29 um die zweite Achse 31, geman
Fig. 1 im Uhrzeigersinn, werden die Schienen 35, 39
parallel aufeinander zu bewegt (Fig. 2), und durch Zu-
rickkippen des Koppelglieds 29 gegen den Uhrzeiger-
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sinn, bis die Verbindungslinie der zweiten, dritten und
vierten Achsen wieder annéhernd horizontal verlauft, d.
h. eine Ubertotpunktlage von ca. 1° zur Horizontalen
einnimmt, weichen die Schienen 35, 39 auseinander
(Fig. 1). Eine vertikale Abstandsanderung zwischen
Turtrager 3 und Ubertragungskdrper 17 wird durch eine
elastische Ausweichbewegung des Zahnriemens auf-
genommen.

[0030] Zwischen dem Koppelglied 29 und dem Tr-
trager 3 ist in der Offnung 25 des U-férmigen Ubertra-
gungskorpers 17 eine Kniehebelanordnung 43 ange-
lenkt, bestehend aus einem ersten Hebel 45, der mit sei-
nem einen, linken, Ende um eine Achse 47 an dem Kop-
pelglied 29 angelenkt ist, und einem zweiten Hebel 49,
der mit seinem einen, linken, Ende um eine Kniehebel-
knickachse 51 am rechten Ende des ersten Hebels 45
angelenktist. Das andere, rechte, Ende des zweiten He-
bels 49 ist um eine Achse 53 an dem Turtrager 3 ange-
lenkt. Vom anderen Ende des zweiten Hebels 49 steht
bei zuriickgekipptem Koppelglied 29 gemaR Fig. 1 nach
unten ein Fortsatz 55 ab. Zwischen der Knickachse 51
und dem Turtrager 3 ist eine Zugfeder 57 gespannt, die
die Kniehebelanordnung 43 bei zurlickgekipptem Kop-
pelglied 29 und voneinander weg bewegten Schienen
35, 39 gegen einen Anschlag 59 am Turtrager 3 in einer
Ubertotpunktlage (Fig. 1) halt.

[0031] Zum Verkippen des Koppelglieds 29, um die
Schienen 35, 39 einander anzunahern, wird die Kniehe-
belanordnung 43 in spater erlauterter Weise aus ihrer
Ubertotpunktlage (Fig. 1) gegen die Kraft der Feder 57
in eine Untertotpunktlage (Fig. 2) gebracht.

[0032] Eine nicht gezeigte Etagenschachtschiebetir
istgemal Fig. 1 nach rechts zu schlief3en und nach links
zu 6ffnen. Sie hat keinen eigenen Antrieb und wird durch
die kabinenseitige Antriebseinrichtung 7 gemeinsam
mit der Kabinentir T betétigt. An der Schachttirist ober-
seitig eine Tragerlasche 61 befestigt. Die Tragerlasche
61 tragt um eine horizontale und zur Bewegungsrich-
tung der Turen orthogonale Achse 63 drehbar eine erste
Rolle 65 aus Gummi und tragt ferner um eine hierzu par-
allele Achse 67 schwenkbar einen im wesentlichen ho-
rizontal erstreckenden Riegelhebel 69.

[0033] Der Riegelhebel 69 tragt an seinem linken En-
de mit horizontalem Abstand von der ersten Rolle 65 um
eine Achse 71 drehbar eine zweite Rolle 73 aus Gummi.
Das andere, rechte, Ende des Riegelhebels 69 weist ei-
nen nach unten offenen Haken 75 auf, zum Eingriff in
eine am Schachttlirrahmen feste Riegelfalle 77. Der
Riegelhebel 69 und die Riegelfalle 77 bilden eine
Schachttiirverriegelung, die ein unbeabsichtiges Offnen
der Schachttir verhindert. Im Falle gegenlaufiger Dop-
pelschachttiren ist ein zusatzlicher Verriegelungsha-
ken an dem gegenldufigen anderen Turblatt der
Schachttir befestigt.

[0034] Die Betatigungsvorrichtung arbeitet wie folgt:
Bei geschlossenen Tiren und fahrbereiter Aufzugska-
bine, Fig. 2, liegt der Ubertragungskérper 17 an einem
kabinenfesten ersten Anschlag 79 an und wird durch
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verminderte Antriebsleistung des Motors 9 dauernd ge-
gen diesen Anschlag gemall Fig. 2 nach rechts ge-
spannt. Das Koppelglied 29 befindet sich in seiner ver-
kippten Stellung. Die Schienen 35, 39 sind einander an-
genahert. Die Kniehebelanordnung 43 befindet sich in
ihrer Untertotpunktstellung (Fig. 2). Die Schachttlrver-
riegelung 69, 77 ist geschlossen und die Rollen 65 und
73 haben einen so gro3en Abstand voneinander, daf}
sie zu den einander gegenuber stehenden Schenkeln
des kabinenseitigen Schienenpaars 35, 39 jeweils ei-
nen Sicherheitsabstand A; A' (Fig. 2) haben, der eine
bertihrungsfreie glatte Durchfahrt der Aufzugkabine an
der Schachttiir gestattet.

[0035] Im Bereich der Schachttiir fahren die Schienen
35, 39 zwischen das Rollenpaar 65, 73 ein.

[0036] Der Offnungsvorgang der Tiiren geschieht wie
folgt:

[0037] Der Motor 9 zieht mit verminderter Geschwin-
digkeit am Zahnriemen 15 das Ubertragungselement 17
in Offnungsrichtung nach links. Die Kabinentiir T wird
hierbei durch einen spater beschriebenen oder einen
andersartigen, etwa elektromagnetischen Riegel ge-
schlossen gehalten.

[0038] Das zwischen Ubertragungselement 17 und
Turtrager 3 gekoppelte Koppelglied 29 wird von seiner
verkippten Stellung, Fig. 2, in seine horizontale Stellung,
Fig. 1, verschwenkt, wahrend die Kniehebelanordnung
43 unter Mitwirkung der Feder 57 gestreckt und in seine
Ubertotpunktlage gebracht wird, in der sie durch Wir-
kung der Feder 57 an dem kabinentirfesten Anschlag
59 fest liegt. Wahrend dieser Bewegung des Koppel-
glieds 29 werden die Schienen 35, 39 voneinander weg
bewegt, Uberwinden die Sicherheitsabstande A, A', er-
greifen das schachttirseitige Rollenpaar 65, 73 und 6ff-
nen die Schachttlrverriegelung 69, 77. Wahrenddes-
sen bewegen sich die Kabinen- und Schachttir nicht.
[0039] Die Schienen 35, 39 bilden eine Mithahmeein-
richtung fiir das Rollenpaar 65, 73 als Gegenmitnehmer.
Die Kniehebelanordnung 43 und die 1 Grad-Ubertot-
punktlage des Koppelglieds 29 und des Hilfskoppel-
glieds 41 bildet eine Sperre fir die Mitnahmeeinrich-
tung.

[0040] Erst nach Offnung der Schachttiirverriegelung
69, 77 und Freigabe der Kabinentir beginnen sich beide
Turen gleichzeitig zu 6ffnen. Die Kniehebelanordnung
43 befindet sich in ihrer nahezu gestreckten Ubertot-
punktlage am Anschlag 59 und IaRt sich nicht weiterver-
schwenken, so daR Bewegung des Ubertragungsele-
ments 17 nunmehr auf die freigegebene Kabinentir
wirkt. Die entriegelte Schachttiir wird gleichzeitig an der
zweiten Rolle 73 durch die linke Schiene 35 mitgenom-
men, wahrend die erste Rolle 65 in Anlage der rechten
Schiene 39 eine unbestimmte Gegenbewegung der
Schachttire verhindert.

[0041] Zum VerschlieRen der Tiiren wird die Kabinen-
tur T durch das Koppelglied 29, das durch die Kniehe-
belanordnung 43 und die 1-Grad-Ubertotpunktlage ge-
sperrt ist, geschlossen. Gleichzeitig wird die Schachttir
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durch die rechte Schiene 39 in Anlage an der ersten Rol-
le 65 mitgenommen und geschlossen. Nach dem voll-
stéandigen Verschlul® beider Tiren bewegt sich das
Ubertragungselement 17 in Schliefrichtung mit vermin-
derter Geschwindigkeit weiter. Zuvor schlagt der Fort-
satz 55 des zweiten Kniehebels 49 an einen kabinenfe-
sten zweiten Anschlag 81 an, wodurch die Kniehebe-
lanordnung aus der Ubertotpunktlage (Fig. 1) gegen
Wirkung der Feder 57 in die Untertotpunktlage gebracht
wird. Der zweite Anschlag 81 legt die Schliestellung
der Kabinentir fest. Wahrenddessen schwenkt das
Koppelglied 29 in die verkippte Lage (Fig. 2) und ndhert
die Schienen 35, 39 einander an (Fig. 2), wodurch sich
die Schachttirverriegelung 69, 77 wieder schliet. Im
Verlauf der Weiterbewegung der Schienen 35, 39 kom-
men diese von dem Rollenpaar 65, 73 frei, unter Wie-
derherstellung der Sicherheitsabstande A, A'. Das
Ubertragungselement 17 bewegt sich bis zum ersten
Anschlag 79 weiter. Durch den hierdurch stark anstei-
genden Motorstrom wird der Antriebsmotor 9 so weit ab-
geschaltet, dal® er mit verminderter Dauerstromzufuhr
die Turen in Schliefrichtung vorspannt.

[0042] Die Kabinentir berlhrt die Schachttiir nicht
mehr und der Aufzug ist fahrbereit.

[0043] Im Notfallistdie Schachttlrverriegelung 75, 77
von der Flurseite der Schachttlir her I6sbar, indem man
ein Werkzeug in eine Werkzeugaufnahme 83 steckt und
hierdurch mittels eines Riegelaushebers 85 den Riegel
69 aus der Falle 77 aushebt. Sodann Iaft sich die
Schachttiir von Hand 6ffnen, auch wenn die Kabinentir
nicht gegenubersteht.

[0044] Befindet sich die Aufzugkabine im Bereich der
Schachttur, kann bei spannungslosem Motor, etwa bei
Stromausfall, die geschlossene Tirkombination von der
Kabinenseite her ohne Hilfsmittel tiber ein nicht selbst-
hemmendes Getriebes des Motors 9 aufgeschoben
werden, da auch die aneinander gendherten Schienen
35, 39 nach Ergreifen der zweiten Rolle 73 den Haken-
riegel 69 6ffnen und hierdurch die Schachttur entriegelt
wird. Zwischen den Stockwerken a3t sich bei span-
nungslosem Motor die Kabinentlr von Hand &ffnen.
[0045] Im Bereich der Rolle 73 der Schachttlrverrie-
gelung steht von dem Schachttiirriegelhebel 69 eine
Verlangerung 87 hoch, die an ihrem Oberende eine drit-
te Rolle 89 aus Gummi tragt. Die dritte Rolle 89 dient
zur Betatigung einer nachfolgend beschriebenen Kabi-
nentlrverriegelung 100.

[0046] Die Betatigungsvorrichtung zum gemeinsa-
men Offnen und SchlieRen der Kabinen- und Schacht-
turen betatigt ferner die Kabinentirverriegelung 100.
Sie ist auch bei solchen Betatigungsvorrichtungen ver-
wendbar, bei denen die Kabinentiire fest mit dem Uber-
tragungselement - ohne Zwischenschaltung des Kop-
pelglieds - verbunden ist.

[0047] Andem Turtréger 3 um eine Achse 101 ange-
lenkt ist ein im wesentlichen horizontaler Riegelhebel
103, dessen in Turschlierichtung weisendes eines,
rechtes, Ende einen nach unten offenen Haken 105 zum
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Eingriff in eine kabinenfeste Falle 107 aufweist. Bei ei-
nem gegenlaufig schlieBenden Kabinentirpaar ist ein
zusétzlicher Verriegelungshaken an der anderen, rech-
ten, Tur befestigt. Das dem Haken tragenden Ende ent-
gegengesetzte Ende des Riegelhebels 103 ist gabelfor-
mig und nimmt zwischen seinen Gabelzinken eine Rolle
109 auf, die um eine Achse 111 drehbar an einer verti-
kalen Stange 113 gelagert ist.

[0048] Die Stange 113 istanihren entgegengesetzten
Enden schwenkbar an einem Paar von Koppelelemen-
ten 115, 117 um Achsen 119, 121 angelenkt. Die Kop-
pelelemente 115, 117 sind ihrerseits um Achsen 123,
125 an dem Turtréger 3 angelenkt und ferner um Ach-
sen 127, 129 an einer sie verbindenden vertikalen
Schiene 131 L-férmigen Querschnitts. Durch Anord-
nung der Achsen 119, 125, 129 und 121, 125, 129 im
Dreieck bilden die beiden Koppelelemente 115, 117 je-
weils Winkelhebel, so dal durch Horizontalbewegung
der Schiene 131 in Turéffnungsrichtung nach links die
Stange 113 vertikal abwarts bewegt wird und die Rolle
109 des Riegels 103 um die kabinentirfeste Achse 101
im Gegenuhrzeigersinn gedreht wird, so dall der Haken
105 von der Falle 107 frei kommt.

[0049] Die Kabinentiirverriegelung arbeitet wie folgt.
Bei geschlossenen Tiren besteht zwischen der dritten
Rolle 89 und einem orthogonal zur Bewegungsrichtung
der Tur abstehenden Schenkel der Schiene 131 ein ho-
rizontaler Sicherheitsabstand B (Fig. 2), der eine beriih-
rungsfreie Durchfahrt der Kabine an der Schachttir ge-
stattet. Im Verlauf der Offnungsbewegung der Schacht-
tirverriegelung 75, 77, vor Offnungsbewegung der Ti-
ren, bewegt sich die dritte Rolle 89 nach links in Anlage
an die Schiene 131 und nimmt diese horizontal nach
links mit, wodurch sich die Kabinentirverriegelung 103,
107 16st und beide Tiren gedffnet werden kdnnen.
[0050] Befindet sich die Kabine nicht im Bereich der
Schachttir, 4Rt sich die Kabinentir auch bei Ausfall des
Aufzugsantriebs nicht ohne weiteres 6ffnen, weil die
Schiene 131 nicht der dritten Rolle 89 gegentbersteht
und ein hilfsweises Offnen der Schachttiir durch die No-
tentriegelung 83, 85 keinen EinfluR auf die Kabinentdir-
verriegelung 103, 107 hat. Hierbei kann eine Offnungs-
bewegung des Tlrantriebs 9 auf die Schachttiirverrie-
gelung 69, 77 und von dort auf die Kabinentlrverriege-
lung 103, 107 nicht Ubertragen werden, weil die Rollen
65, 73 nicht dem Schienenpaar 35, 39 und die Rolle 89
nichtder Schiene 131 gegentiberstehen. Hierdurch wird
ein ungewolltes Offnen der Kabinentiir zwischen den
Stockwerken sicher vermieden.

[0051] Befindet sich die Kabine im Bereich der
Schachttir, bewirkt eine Notentriegelung der Schacht-
tur durch den Ausheber 85 durch Eingriff der Rolle 89
der Schiene 131 eine gleichzeitige Entriegelung der Ka-
binentir. Von der Kabinenseite her 1aRt sich die Kabi-
nentirverriegelung 103, 107 durch eine nicht gezeigte
Notentriegelung I6sen. Dann laRt sich die Kabinentir
bei stromlosem Motor von Hand aufschieben. Durch
Eingriff der Schiene 35 mit der Rolle 73 wird die
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Schachtturverriegelung 69, 77 geldst und die Schacht-
ture gedffnet.

[0052]

Der Kabinenttirriegelhebel 103 ist durch eine

Feder 133 in Schlielrichtung vorgespannt, so dal} sich
im Storfall bei unerwarteten Vertikalbeschleunigungen
der Kabine der Riegel 103 nicht 6ffnen kann.

Patentanspriiche

1.

Betatigungsvorrichtung zum gemeinsamen Offnen
und SchlieBen einer Aufzugkabinentir (T, an 3) und
einer gegeniberstehenden Aufzugschachttir (an
61), umfassend:

eine Antriebseinrichtung (7, 17), die einer der
Taren (T, an 3) und einer Mitnahmeeinrichtung
(35, 39) zu deren Antrieb dauernd zugeordnet
ist und ein in Bewegungsrichtung der Tiren ho-
rizontal bewegbares Linearantriebselement
(17) aufweist,

wobei die Mitnahmeeeinrichtung ein Paar zu-
einander paralleler, an der einen Tir (T, an 3)
in deren Bewegungsrichtung beweglich ange-
brachter vertikaler Schienen (35, 39) aufweist,
die bei einander gegenuberstehenden Tiren
zwischen zwei Gegenmitnehmern (65, 73) der
anderen Tir (an 61) positioniert sind,

wobei die Schienen (35, 39) durch eine Koppe-
leinrichtung (29) mit dem Linearantriebsele-
ment (17) verbunden - und aus einer mit dem
geschlossenen Zustand der einen Tir (T, an 3)
korrespondierenden Stellung der gegenseiti-
gen Annaherung voneinander weg bewegbar
sind, um nach Uberwindung eines bei Fahrbe-
trieb des Aufzugs eine freie Durchfahrt der Auf-
zugskabine an der Aufzugsschachttiir gestat-
tenden Abstandes (A, A') zu den Gegenmitneh-
mern einen jeweiligen Gegenmitnehmer (6, 73)
der anderen Tur (an 61) zu deren Mithahme er-
greifen zu kénnen,

wobei die Antriebseinrichtung (7, 17) mit der ei-
nen Tur (T, an 3) und der Mithahmeeinrichtung
(35, 39) durch die Koppeleinrichtung (29) derart
verbunden ist, dass die Schienen (35, 39) der
Mitnahmeeinrichtung den Abstand (A, A") Gber-
windend zum Ergreifen des Gegenmitnehmers
(65, 73) bewegt werden, bevor sich die eine Tir
(T, an 3) zu 6ffnen beginnt,

wobei ferner jede der Tiren eine jeweilige Ver-
riegelung (103, 107 bzw. 69, 77) zur Sicherung
der betreffenden Tir im geschlossenen Zu-
stand aufweist,

wobei ferner die Verriegelung (103, 107) der ei-
nen Tur (T, an 3) normalerweise nur dann I6s-
bar ist, wenn die eine Tir (T, an 3) wenigstens
naherungsweise der anderen Tir (an 61) ge-
genubersteht und wobei einer der Gegenmit-
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nehmer (65, 73) an einem Riegel (69) der Ver-
riegelung (69, 77) der anderen Tiir (an 61) an-
geordnet ist, so dass die Verriegelung (69, 77)
der anderen Tur (an 61) durch Betatigung des
Gegenmitnehmers (73) vermittels der Mitnah-
meeinrichtung (35, 39) I6sbar ist, um die ande-
re Tir (an 61) zum Offnen freizugeben,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Verriegelung (103, 107) der einen Tiir (T,
an 3) in Abhangigkeit vom Ldsen der Verriegelung
(69, 77) der anderen Tiir (an 61) geldst wird, wobei
die Verriegelung (69, 77) der anderen Tir (an 61)
ein Betatigungselement (89) tragt, das beim Losen
der Verriegelung (69, 77) der anderen Tur (an 61)
einen Spalt (B) zu einem Folgerelement (131) der
Verriegelung (103, 107) der einen Tur (T, an 3) Gber-
windet, mit dem Folgerelement (131) in Eingriff tritt
und die Verriegelung (103, 107) der einen Tur (T,
an 3) I6st.

Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Verriegelung (103, 107)
der einen Tiir (T, an 3) vor deren Offnung so lange
geschlossen bleibt, bis die Schienen (35, 39) der
Mitnahmeeinrichtung nach Uberwindung des die
freie Durchfahrt der Aufzugkabine an der Aufzug-
schachttiir gestattenden Abstands (A, A') den je-
weiligen Gegenmitnehmer (65, 73) der anderen Tlr
(an 61) ergreifen.

Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verriegelung
(69, 77) der anderen Tur (an 61) bei Ausfall der An-
triebseinrichtung (7) hilfsweise von Hand auch
dann ldsbar ist, wenn sich die Turen nicht gegen-
Uberstehen.

Betatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Verriegelung der einen Tur (T, an 3) mitder
Mitnahmeeinrichtung (35, 39) bei nicht wenigstens
annahernd gegeniliberstehenden Tiren auler Ein-
griff steht.

Betatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Verriegelung (103, 107) der einen Tiir (T,
an 3) durch eine Feder (133) in Verriegelungsrich-
tung vorgespannt ist.

Betatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Verriegelung (103, 107) der einen Tiir (T,
an 3) bei Ausfall der Antriebseinrichtung (7, 17)
hilfsweise von Hand nur dann gedffnet werden
kann, wenn sich die beiden Turen wenigstens an-
nahernd gegeniiberstehen.
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Betatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Verriegelung (103, 107) der einen Tur (T,
an 3) eine vertikale, an der einen Tir (T, an 3) ho-
rizontal beweglich angebrachte Schiene aufweist,
die durch Einwirkung des Betdtigungselements
(89) die Verriegelung (103, 107) der einen Tur (T,
an 3) l6st.

Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Betatigungselement
(89) an dem Riegel (69) befestigt ist.

Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass das Betatigungselement
(89) durch eine drehbar gelagerte Rolle (89) aus
elastischem Material gebildet ist.

Betatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Antriebseinrichtung (7, 17) bei geschlos-
senen Turen mit verminderter Antriebskraft die eine
Tar (T, an 3) in SchlieBstellung vorspannt.

Betatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die eine Tur die Aufzugkabinentir (T, an 3) und
die andere TUr eine betreffende Aufzugschachttir
(an 61) ist.

Betéatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Aufzugkabinentir und die Aufzugschacht-
tur Einzelturen sind.

Betatigungsvorrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Kabi-
nen- und Schachttiiren als mehrteilige Teleskoptu-
ren ausgebildet sind.

Betatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Tirrahmen der einen Tir (T, an 3) einen
Anschlag (79) tragt, an dem die Antriebseinrichtung
(7, 17) anschlagt, wenn die Turen geschlossen sind
und sich die Mithnahmeeinrichtung (35, 39) von der
anderen TUr (an 61) unter Wiederherstellung des
Abstandes (A, A') entfernt hat.

Betatigungsvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Mithahmeeinrichtung (35, 39) eine Sperre
(43) aufweist, die die Mitnahmeeinrichtung (35, 39)
im Eingriffszustand mit dem Gegenmitnehmer (65,
73) festhalt.

Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 15, da-
durch gekennzeich net, dass der Tirrahmen der
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einen Tur (T, an 3) einen Anschlag (81) tragt, der
nach SchlieRen der Tiren und einer den Abstand
(A, A") wiederherstellenden Weiterbewegung der
Antriebseinrichtung (7, 17) die Sperre (43) I6st.

Betatigungsvorrichtung nach Anspruch 15 oder 16,
dadurch gekennzeichnet, dass die Sperre (43)
mittels einer Feder (57) in ihrer Sperrstellung vor-
gespannt ist.

Betatigungsvorrichtung nach einem der Anspriiche
15-17, dadurch gekennzeichnet, dass die Sperre
eine Kniehebelanordnung (43) aufweist, die sich
beim Nichteingriff der Mithahmeeinrichtung (35, 39)
mit dem Gegenmitnehmer (65, 73) in einer Unter-
totpunktlage befindet und bei Eingriff der Mitnahme-
einrichtung (35, 39) mit dem Gegenmitnehmer (65,
73) in einer Ubertotpunktlage festliegt.

Claims

Actuating device for jointly opening and closing a
lift car door (T on 3) and an opposing lift shaft door
(on 61), comprising: a drive device (7, 17) which is
permanently associated with one of the doors (T on
3) and a driving device (35, 39) for driving it, and
has a linear drive element (17) which can be moved
horizontally in the movement direction of the doors,
wherein the driving device has a pair of vertical rails
(35, 39) which are parallel to one another and ar-
ranged movably on the one door (T on 3) in its di-
rection of movement, which rails are positioned in
mutually opposed doors, between two counter-driv-
ers (65, 73) of the other door (on 61), wherein the
rails (35, 39) are connected by means of a coupling
device (29) to the linear drive element (17) and can
be moved apart from one another from a position of
mutual approach corresponding to the closed state
of the one door (T on 3) in order to be able to grasp
a respective counter-driver (6, 73) of the other door
(on 61) to drive it, after covering a distance (A, A")
to the counter-drivers which permits free passage
of the lift car at the lift shaft door during travel of the
lift, wherein the drive device (7, 17) is connected to
the one door (T on 3) and to the driving device (35,
39) by the coupling device (29) in such a way that
the rails (35, 39) of the driving device are moved so
as to cover the distance (A, A') in order to grasp the
counter-driver (65, 73) before the one door (T on 3)
starts to open, wherein furthermore, each of the
doors has a respective locking device (103, 107 or
69, 77) for securing the relevant door in the closed
state, wherein furthermore, the locking device (103,
107) of the one door (T on 3) can usually only be
released when the one door (T on 3) is at least ap-
proximately opposite the other door (on 61) and
wherein one of the counter-drivers (65, 73) is ar-
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ranged on a locking bolt (69) of the locking device
(69, 77) of the other door (on 61), so the locking
device (69, 77) of the other door (on 61) can be re-
leased by actuating the counter-driver (73) by
means of the driving device (35, 39) in order to re-
lease the other door (on 61) for opening, character-
ised in that the locking device (103, 107) of the one
door (T on 3) is released as a function of release of
the locking device (69, 77) of the other door (on 61),
wherein the locking device (69, 77) of the other door
(on 61) bears an actuating element (89) which upon
release of the locking device (69, 77) of the other
door (on 61) covers a gap (B) to a follower element
(131) of the locking device (103, 107) of the one
door (T on 3), engages with the follower element
(131) and releases the locking device (103, 107) of
the one door (T on 3).

Actuating device according to claim 1, character-
ised in that the locking device (103, 107) of the one
door (T on 3) remains closed prior to the door being
opened until the rails (35, 39) of the driving device
grasp the respective counter-driver (65, 73) of the
other door (on 61) after covering the distance (A,
A') permitting the free passage of the lift car at the
lift shaft door.

Actuating device according to claim 1 or 2, charac-
terised in that in the event of the drive device (7)
failing, the locking device (69, 77) of the other door
(on 61) can, as an alternative, also be released by
hand when the doors are not facing one another.

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in that the locking device of
the one door (T on 3) is disengaged from the driving
device (35, 39) when the doors are not at least ap-
proximately facing one another.

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in that the locking device
(103, 107) of the one door (T on 3) is biased in the
locking direction by a spring (133).

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in thatin the event of the drive
device (7, 17) failing, the locking device (103, 107)
of the one door (T on 3) can only be opened by hand
as an alternative when the two doors are at least
approximately facing one another.

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in that the locking device
(103, 107) of the one door (T on 3) has a vertical
rail which is attached to the one door (T on 3) so as
to be movable horizontally and releases the locking
device (103, 107) of the one door (T on 3) owing to
the effect of the actuating element (89).
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12.
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15.
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17.

18.

Actuating device according to claim 7, character-
ised in that the actuating element (89) is secured to
the locking bolt (69).

Actuating device according to claim 8, character-
ised in that the actuating element (89) is formed by
a rotatably mounted roller (89) made of resilient ma-
terial.

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in that when the doors are
closed, the drive device (7, 17) biases the one door
(T on 3) in the closed position with reduced driving
force.

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in that the one door is the lift
car door (T on 3) and the other door is an associated
lift shaft door (on 61).

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in that the lift car door and the
lift shaft door are single doors.

Actuating device according to one of the claims 1
to 11, characterised in that the car and shaft doors
are formed as multipart telescopic doors.

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in that a door frame of the one
door (T on 3) bears a stop (79) against which the
drive device (7, 17) abuts when the doors are closed
and the driving device (35, 39) has moved away
from the other door (on 61) by re-establishing the
spacing (A, A').

Actuating device according to one of the preceding
claims, characterised in that the driving device (35,
39) has a catch (43) which holds the driving device
(35, 39) in engagement with the counter-driver (65,
73).

Actuating device according to claim 15, character-
ised in that the door frame of the one door (T on 3)
bears a stop (81) which releases the catch (43) after
the doors have closed and after a further movement
of the drive device (7, 17) which reestablishes the
spacing (A, A").

Actuating device according to claim 15 or 16, char-
acterised in that the catch (43) is biased in its catch
position by means of a spring (57).

Actuating device according to one of claims 15 to
17, characterised in that the catch has a toggle joint
arrangement (43) which is in a bottom dead centre
position when the driving device (35, 39) is not en-
gaged with the counter-driver (65, 73) and is fixed
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in a top dead centre position when the driving de-
vice (35, 39) is engaged with the counter-driver (65,
73).

Revendications

Dispositif d'actionnement pour I'ouverture et la fer-
meture conjointes d'une porte de cabine d'ascen-
seur (T, en 3) et d'une porte de cage d'ascenseur
(en 61) située en regard, comprenant :

un dispositif de commande (7, 17) qui est as-
socié en permanence a l'une des portes (T, en
3) et a un dispositif d'entrainement (35, 39),
pour assurer leur commande et qui présente un
élément d'entrainement linéaire (17) horizonta-
lement mobile dans la direction de déplace-
ment des portes,

le dispositif d'entrainement présentant une pai-
re de rails verticaux (35, 39) paralléles I'un a
I'autre, montés mobiles sur I'une des portes (T,
en 3), dans sa direction de déplacement, qui,
lorsque les portes se font face, sont positionnés
entre deux éléments d'entrainement opposés
(65, 73) de l'autre porte (en 61),

les rails (35, 39) étant reliés, par un dispositif
d'accouplement (29), a I'élément d'entraine-
ment linéaire (17) - et pouvant étre écartés I'un
de l'autre pour quitter une position de rappro-
chement réciproque correspondant a I'état fer-
mé de I'une des portes (T, en 3) afin de pouvoir
saisir, et entrainer, un élément d'entrainement
opposé (6, 73) de l'autre porte (en 61), apres
avoir franchi un écart (A, A') vis-a-vis des élé-
ments d'entrainement opposés permettant,
lorsque I'ascenseur fonctionne, le passage li-
bre de la cabine d'ascenseur au niveau de la
porte de la cage d'ascenseur,

le dispositif de commande (7, 17) étant relié a
I'une des portes (T, en 3) et au dispositif d'en-
trainement (35, 39), par le dispositif d'accou-
plement (29), de telle sorte que les rails (35, 39)
du dispositif d'entrainement sont déplacés,
franchissant ainsi I'écart (A, A'), afin de saisir
I'élément d'entrainement opposé (65, 73),
avant que l'une des portes (T, en 3) ne com-
mence a s'ouvrir,

chacune des portes présentant, en outre, son
propre dispositif de verrouillage (103, 107 ou
69, 77) servant a verrouiller la porte correspon-
dante dans I'état de fermeture,

le dispositif de verrouillage (103, 107) de I'une
des portes (T, en 3) ne pouvant normalement
étre déverrouillé, en outre, que lorsque l'une
des portes (T, en 3) est placée, au moins ap-
proximativement, en face de l'autre porte (en
61) et I'un des éléments d'entrainement oppo-
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sés (65, 73) étant monté sur un verrou (69) du
dispositif de verrouillage (69, 77) de 'autre por-
te (en 61), de sorte que le dispositif de ver-
rouillage (69, 77) de l'autre porte (en 61) peut
étre déverrouillé en actionnant I'élément d'en-
trailnement opposé (73) par l'intermédiaire du
dispositif d'entrainement (35, 39), afin de libé-
rer l'autre porte (en 61) pour qu'elle s'ouvre,

caractérisé en ce que

le dispositif de verrouillage (103, 107) de l'une
des portes (T, en 3) étant déverrouillé, en fonction
du déverrouillage du dispositif de verrouillage (69,
77) de l'autre porte (en 61), le dispositif de ver-
rouillage (69, 77) de I'autre porte (en 61) portant un
élément d'actionnement (89) qui, lorsque le dispo-
sitif de verrouillage (69, 77) de I'autre porte (en 61)
est déverrouillé, franchit un écart (B) vis-a-vis d'un
élément suiveur (131) du dispositif de verrouillage
(103, 107) de I'une des portes (T, en 3), vient coo-
pérer avec I'élément suiveur (131) et déverrouille le
dispositif de verrouillage (103, 107) de l'une des
portes (T, en 3).

Dispositif d'actionnement selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le dispositif de verrouillage
(103, 107) de I'une des portes (T, en 3) reste fermé,
avant son ouverture, jusqu'a ce que les rails (35,
39) du dispositif d'entrainement, aprés avoir franchi
I'écart (A, A") permettant le libre passage de la ca-
bine d'ascenseur au niveau de la porte de la cage
d'ascenseur, saisissent I'élément d'entrainement
opposeé (65, 73) correspondant de I'autre porte (en
61).

Dispositif d'actionnement selon la revendication 1
ou 2, caractérisé en ce que le dispositif de ver-
rouillage (69, 77) de I'autre porte (en 61), en cas de
panne du dispositif de commande (7), en guise de
secours, peut également étre déverrouillé a la main,
lorsque les portes ne sont pas en face l'une de
l'autre.

Dispositif d'actionnement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce que le dis-
positif de verrouillage de l'une des portes (T, en 3)
ne coopére pas avec le dispositif d'entrainement
(35, 39) lorsque les portes ne se trouvent pas en
face l'une de l'autre, au moins approximativement.

Dispositif d'actionnement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce que le dis-
positif de verrouillage (103, 107) de I'une des portes
(T, en 3) est précontraint dans la direction de ver-
rouillage par un ressort (133).

Dispositif d'actionnement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce que le dis-
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positif de verrouillage (103, 107) de I'une des portes
(T, en 3), en cas de panne du dispositif de comman-
de (7, 17), en guise de secours, ne peut étre déver-
rouillé a la main que lorsque les deux portes sont
au moins approximativement en face l'une de
l'autre.

Dispositif d'actionnement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce que le dis-
positif de verrouillage (103, 107) de I'une des portes
(T, en 3) présente un rail vertical, monté horizonta-
lement mobile sur I'une des portes (T, en 3), rail qui,
sous l'effet de I'élément d'actionnement (89), déver-
rouille le dispositif de verrouillage (103, 107) de
l'une des portes (T, en 3).

Dispositif d'actionnement selon la revendication 7,
caractérisé en ce que I'élément d'actionnement (89)
est fixé sur le verrou (69).

Dispositif d'actionnement selon la revendication 8,
caractérisé en ce que I'élément d'actionnement (89)
est constitué par un rouleau (89) en matériau élas-
tique, monté tournant.

Dispositif d'actionnement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce que le dis-
positif de commande (7, 17), lorsque les portes sont
fermées, précontraint I'une des portes (T, en 3) en
position de fermeture, avec une force réduite.

Dispositif d'actionnement selon l'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce que l'une
des portes est la porte de la cabine d'ascenseur (T,
en 3) et l'autre porte est la porte de cage d'ascen-
seur (en 61) correspondante.

Dispositif d'actionnement selon l'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce que la porte
de la cabine d'ascenseur et la porte de la cage d'as-
censeur sont des portes a un seul battant.

Dispositif d'actionnement selon I'une des revendi-
cations 1 a 11, caractérisé en ce que les portes de
la cabine et de la cage sont conformées en porte
téléscopiques en plusieurs parties.

Dispositif d'actionnement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce qu'un cadre
de porte de I'une des portes (T, en 3) porte une bu-
tée (79) sur laquelle vient buter le dispositif de com-
mande (7, 17) lorsque les portes sont fermées et
que le dispositif d'entrainement (35, 39) s'est écarté
de l'autre porte (en 61) en restaurant I'écart (A, A').

Dispositif d'actionnement selon l'une des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce que le dis-
positif d'entrainement (35, 39) présente un cliquet
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(43) qui maintient le dispositif d'entrainement (35,
39) en coopération avec I'élément d'entrainement
opposé (65, 73).

Dispositif d'actionnement selon la revendication 15,
caractérisé en ce que le cadre de porte de I'une des
portes (T, en 3) porte une butée (81) qui débloque
le cliquet (43) une fois que les portes sont fermées
et que le dispositif de commande (7, 17) s'est dé-
placé plus loin, en restaurant I'écart (A, A').

Dispositif d'actionnement selon la revendication 15
ou 16, caractérisé en ce que le cliquet (43) est pré-
contraint dans sa position de verrouillage par un
ressort (57).

Dispositif d'actionnement selon I'une des revendi-
cations 15-17, caractérisé en ce que le cliquet pré-
sente un dispositif a genouillére (43) qui, lorsque le
dispositif d'entrainement (35, 39) ne coopére pas
avec I'élément d'entrailnement opposé (65, 73), est
situé sous le point mort et qui, lorsque le dispositif
d'entrainement (35, 39) coopére avec I'élément
d'entrainement opposé (65, 73), se situe au-dessus
du point mort.
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