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FIG 2

(57) Abstract: The invention relates to a caliper brake (100) for elevator installations, comprising at least one and preferably two
brake calipers (10). Each brake caliper comprises at least one brake pad (20) and a brake arm (30) as well as a fulcrum (11). At least
one brake caliper can be pivoted in at least one stand-by position and in a braking position. At least one brake arm (30) is resilient

and

is preferably at least partly designed as a leaf spring.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betriftt eine Zangenbremse (100) fiir Aufzugseinrichtungen mit mindestens einer und
bevorzugt zwei Bremszangen (10). Jede Bremszange weist zumindest einen Bremsbelag (20) und einen Bremsann (30) sowie einen
Angelpunkt (11) auf. Wenigstens eine Bremszange ist zumindest in einer Bereitschaftsposition und in einer Bremsposition
schwenkbar. Wenigstens ein Bremsarm (30) ist federnd und vorzugsweise zumindest teilweise als Blattfeder ausgefiihrt.
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Zangenbremse fiir Aufzugseinrichtungen

Beschreibung

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Zangenbremse flir Aufzugseinrichtungen, ein
Verfahren zum Aufbringen einer Anpresskraft in einer Zangenbremse sowie eine
Aufzugsanlage mit einer Zangenbremse mit den Merkmalen des Oberbegriffes der

unabhéngigen Patentanspriiche.

Aus dem Stand der Technik sind verschiedene Vorrichtungen bekannt, die in einer
Aufzugsanlage als  Sicherheitsbremse dienen.  Sicherheitsbremsen sind in
unterschiedlichen Arten beispielsweise als Keilfangbremsen, Exzenterbremsen oder auch

als Zangenbremsen bekannt.

Aus der EP 1657204 A2 ist eine Zangenbremse flir eine Aufzugsanlage bekannt
geworden, welche tiber einen Kniehebelmechanismus die Kraft eines Federspeichers auf
Bremszangen iibertrigt. Nachteilig an dieser Zangenbremse ist beispielsweise der
Umstand, dass der Federspeicher wihrend des gesamten Bremsvorgangs belastet wird. Je
nach Genauigkeit der Fithrungsschiene, an dem die Zangenbremse angreift, besteht die
Gefahr, dass der Federspeicher mit unterschiedlicher Kraft beaufschlagt wird. Im
schlimmsten Fall ist sogar ein Flattern oder Vibrieren der Bremszangen moglich. Dies
kann zu Ermiidungsbriichen im Federspeicher oder bei einzelnen Windungen einer Feder

fithren.

Es ist Aufgabe der Erfindung die Nachteile des Standes der Technik zu iiberwinden.
Insbesondere soll eine Zangenbremse, ein Verfahren zum Aufbringen einer Anpresskraft
in einer Zangenbremse sowie eine Aufzugsanlage mit einer derartigen Zangenbremse zur
Verfiigung gestellt werden, welche eine hohe Sicherheit bieten, gegen Ermiidungsbriiche
geschiitzt ist und ausserdem kleinere Krifte zum Auslosen der Betdtigungsmechanik
fordert. Weiter soll eine Mechanik zur Betitigung einer derartigen Zangenbremse

bereitgestellt werden.

Diese Aufgabe wird zumindest teilweise durch die kennzeichnenden Merkmale der

unabhingigen Anspriiche gelost.
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Eine erfindungsgemisse Zangenbremse fiir Auszugseinrichtungen umfasst mindestens
eine und bevorzugt zwei Bremszangen. Jede Bremszange weist zumindest einen
Bremsbelag, einen Bremsarm sowie einen Angelpunkt auf. Mindestens eine Bremszange
ist zumindest in eine Bereitschaftsposition und in eine Bremsposition schwenkbar. Der

Bremsarm ist federnd und vorzugsweise zumindest teilweise als Blattfeder ausgefiihrt.

Der Bremsarm ist derart gestaltet, dass sich der Bremsarm vom Angelpunkt in die
entgegengesetzte Richtung des Bremsbelages erstreckt. Die Bremszange weist in der

Folge einen Aufbau in der Reihenfolge Bremsbelag, Angelpunkt und Bremsarm auf.

Die Bremsposition ist die Position, die die Bauteile wihrend des Bremsvorganges
einnehmen, Die Bremsbelige befinden sich in der Bremsposition bei erfindungsgemésser
Benutzung in der Folge in Wirkverbindung mit beispielsweise einer Fiihrungsschiene

beziehungsweise einem Steg der Fithrungsschiene eines Aufzuges.

Die Bremszangen weisen eine im Wesentlichen lingliche Ausdehnung auf, wobei der
Bremsbelag einem Ende der Bremszange zugeordnet ist. Der Angelpunkt befindet sich
zwischen dem Bremsbelag und dem Bremsarm, wobei der Bremsarm am Ende derart
gestaltet ist, dass er beispielsweise mit einem Kraftspeicher und einem Kniehebel
verbunden werden kann. Die Enden der Bremsarme knnen in der Bremsposition nur eine
vorbestimmte Position einnehmen, in der sie wihrend des Bremsvorganges in einer
stabilen Lage verharren. In Verbindung mit den Federeigenschaften der Bremsarme ist
eine Andriickkraft der Bremsbelige an die Fithrungsschiene und die daraus resultierende

Bremskraft unabhingig einer tatsichlichen Betitigungskraft.

Eine derartige Ausgestaltung der Bremszange ist vorteilhaft, da die Enden der
Bremsarme, respektive der Angriffspunkt einer Kraft, welche auf die Bremsarme wirkt,
wihrend des Bremsvorganges bestindig in der gleichen Position verbleibt. Eine derartige

Ausgestaltung ist kostengiinstig, da die ohnehin vorhandenen Bremsarme direkt als Feder

genutzt werden.

Bevorzugt ist der Bremsarm aus einem hochfesten Material hergestellt, welches
mdglichst hohe Spannungen ertragen kann. Das kann beispielsweise ein hochwertiger

Stahlguss, ein vorzugsweise getemperter Sphéroguss oder ein Federstahl sein.
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Bevorzugt ist der Bremsbelag, der Bremsarm sowie der Angelpunkt derart zueinander
angeordnet, dass zwischen dem Ende des Bremsarms und dem Angelpunkt sowie
zwischen dem Angelpunkt und dem Bremsbelag ein Li#ngenverhiltnis von mindestens
1:2, bevorzugt von mindestens 1:3 und besonders bevorzugt von mindestens 1:4
eingestellt werden kann. Dies entspricht in der Folge einem Krifteverhiltnis von der

gleichen Grésse.

Bevorzugt ist die Zangenbremse derart ausgestaltet, dass eine vorbestimmte Anpresskraft
der Bremszangen durch Verformung der Bremsarme um einen vorbestimmten Weg in
einer Querrichtung der Bremsarme aufbringbar ist. Dieser Verformungsweg kann bis zu
10%, bevorzugt zwischen bis zu 7,5% und besonders bevorzugt bis zu 5% der Linge des
Bremsarmes sein. Vorzugsweise ist der vorgenannte Verformungsweg so ausgelegt, dass
der Bremsarm bei minimaler Lasteinstellung immer noch um mindestens 2% seiner
Linge quer zu seiner Linge verformt wird. Eine Form des Bremsarmes ist vorzugsweise
derart gestaltet, dass eine Dicke des Armes in Richtung einer Aufspreizkraft oder in
Richtung der Andriickkraft im Verhiiltnis zur Hohe des Armes klein, vorzugsweise in
einem Verhiltnis von kleiner als 1:4 ist. Die Dicke des Bremsarms kann ausgehend vom
Angelpunkt in Richtung des Endes des Bremsarms an dem die Kniehebel angeordnet sind
abnehmen, so dass sich bei der Aufspreizung eine im Wesentlichen gleichbleibende

Materialspannung ergibt.

Somit ist die Anpresskraft iiber die Federung der Bremsarme definiert. Eine gewisse
Elastizitit einzelner Bauteile, welche mittelbar oder unmittelbar mit den Bremszangen
zusammenwirken ist im Vergleich zu der Federung vernachldssigbar und hat keinen
Einfluss auf die Anpresskraft. Dies wird im Besonderen durch eine minimale Einfederung
erreicht so, dass auch ein allfilliger geringer Bremsplatttenverschleiss kompensiert
werden kann. Die Bremsplatten sind vorzugsweise aus gehértetem Material hergestellt, so
dass eine Hirte der Bremsplatte zumindest grosser als die Hérte der Fithrungsschiene ist,

mit der die Bremsplatte zum Zweck des Bremsens zusammenwirkt.

Fiir einen Hebel mit einer Linge von ungefidhr 160 mm, der wihrend des Bremsvorgangs
ca. 8 mm verformt wird (was ungefihr 5% der Linge des Bremsarms entspricht), und
dessen Bremsbelag, Bremsarm sowie Angelpunkt in einem Streckenverhdltnis von
ungefihr 1:4 angeordnet sind, reicht eine Kraft am Angriffspunkt der Kraft am Bremsarm

von rund 6.25kN aus, um eine Anpresskraft von ca. 25 kN an den Bremsbeldgen
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hervorzurufen, wenn die Federkonstante des Bremsarmes ungefihr 800 N/mm betrégt.
Die Abmessungen und Dimensionierung héngen natiirlich vom gewlinschten
Anwendungsbereich  der Bremse ab. So konnen die  Abmessungen,

Abmessungsverhiltnisse und die Streckenverhiltnisse angepasst und verndert werden.

Die Zangenbremse kann dergestalt sein, dass jede Bremszange mit einem Bremsgehiuse
in Wirkverbindung ist. Die Anpresskraft kann durch mechanische Mittel, insbesondere
Stellschrauben einstellbar sein. Bevorzugt befinden sich die Stellschrauben an einem dem
Bremsbelag abgewandten Ende der Bremszange. Vorzugsweise ist der Grad der
Verformung einstellbar, und besonders bevorzugt durch Einstellen eines Liiftspaltes. Der
Liiftspalt ist ein freier Spalt zwischen Bremsbelag und Fithrungsschiene in der
Bereitschaftsposition der Zangenbremse. Die Stellschrauben konnen sich am
Angriffspunkt der Kraft befinden, insbesondere ist mittels der Stellschrauben der
Angriffspunkt der Kraft relativ zum Bremsarm einstellbar. Damit ist die Auslenkung oder
Verformung der Bremsarme einstellbar. Ist eine kleine Bremskraft erforderlich, wird der
Liiftspalt auf ein grosses Mass eingestellt, so dass die verbleibende Auffederung der

Bremsarme klein wird,

Dies ermdglicht die Fertigung der Bremszangen mit relativ hohen Toleranzen und fiir
einen relativ grossem Anwendungsbereich. Durch Stellschrauben konnen beispielsweise
derartige Fertigungstoleranzen ausgeglichen werden. Ausserdem ist ein Einstellen der
Zangenbremse auf unterschiedliche Anpresskrifte moglich.

Alternativ ist es auch vorstellbar, den Angelpunkt relativ zum Bremsgehduse zu
verstellen. Beispielsweise kann eine Exzenterachse vorgesehen sein, welche den
Angelpunkt verschiebt. Ein Langloch im Bremsarm ist ebenso vorstellbar, wobei in
diesem Falle jedoch das Bremsgehduse ebenfalls verschieblich gelagert oder einstellbar

ist.

Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft eine Zangenbremse fiir Aufzugseinrichtungen
mit mindestens einer und bevorzugt zwei Bremszangen, bevorzugt Bremszangen wie
vorliegend beschrieben. Die Bremszangen sind mit Knichebeln aus einer
Bereitschaftsposition in eine Bremsposition bringbar. In der Bremsposition weisen die
Kniehebel eine Stellung hinter ihrem Totpunkt auf. Diese Stellung ist durch einen
Anschlag definiert. Ein Totpunkt ist eine Stellung des Kniehebels, welche derart gestaltet

ist, dass die Kniehebel in einer Selbsthemmung sind.
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Dies ist von besonderem Vorteil, da die Bremszangen wihrend des Bremsvorganges nur
noch eine einzige genau definierte Bremsposition einnehmen konnen, die iiber die
Geometrie der Kniehebel definiert ist. Die Punkte der Bremszangen, an denen die
Kniehebel an den Bremszangen angreifen, befinden sich in der Bremsposition immer in
der gleichen Lage. Um die Bremsposition zu erreichen, wird das Knie der Kniehebel
beispielsweise iiber eine Betitigungsmechanik in eine Lage gebracht, in der alle
Kniehebelpunkte in einer Wirkachse liegen. Dieser labile Punkt bildet den Totpunkt des
Systems. Im Anschluss wird der Kniehebel in der gleichen Bewegungsrichtung
weiterbewegt, bis sich das Knie des Kniehebels in einer zur urspriinglichen Lage
invertierten Position befindet, das heisst, die Kniehebel befinden sich hinter ihrem
Totpunkt. Durch eine Stellung der Kniehebel hinter ihrer Totpunktlage ist ein
Mechanismus, der die Kniehebel bewegt, nicht mehr durch eine dynamische Kraft

belastet.

Bevorzugt weisen die Kniehebel einen Kraftangriffspunkt auf, der mit einem
Kraftspeicher, insbesondere mit einem Federpaket, in Wirkverbindung ist. Die Stellung

der Knichebel ist vorzugsweise durch den Kraftspeicher und den Anschlag definiert.

Wie vorliegend beschrieben, ist eine derartige Stellung der Kniehebel vorteilhaft, da

dynamische Krifte in der Folge auf einen Anschlag tibertragen werden.

Bevorzugt weist der Kraftspeicher einen Hubkolben und einen Anschlag auf, wobei der
Anschlag den Weg des Hubkolbens begrenzt. Dieser Anschlag bildet vorzugsweise direkt
den Anschlag fir die Kniehebel. Der Kraftspeicher kann insbesondere einen
Anschlagpuffer aufweisen, so dass ein Kraftstoss beim Auftreten des Hubkolbens auf den
Anschlag reduziert ist. Ein derartiger Kraftspeicher ist beispiclsweise in der WO

2013/092239 A1 offenbart.

Ein derartiger Kraftspeicher weist den Vorteil auf, dass die Krifte im Federspeicher
reduziert werden, wenn der Federspeicher oder die Bremsvorrichtung versehentlich oder
zu Wartungszwecken ausgelést wird, solange sie sich im nichteingebauten Zustand ohne

beispielsweise eine Fithrungsschiene zwischen den Bremsbeligen befindet.

Jede der Bremszangen kann einen separaten Knichebel aufweisen, welche vorzugsweise
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miteinander verbunden sind.

Die Kniehebel k&nnen einerseits an den Bremszangen befestigt sein oder in
Wirkverbindung damit stehen, andererseits mit ihren anderen Enden miteinander in
Wirkverbindung sein. Ein einzelner Angriffspunkt, der beide Kniehebel miteinander
verbindet, ist ebenso vorstellbar, wie eine zusitzliche Konsole oder Vorrichtung, an

welcher beide Kniehebel festgelegt sind.

Somit wird es ermdglicht, beide Bremszangen mit ihren jeweiligen Knichebeln synchron
zu bewegen und die Krifte, welche iiber die Kniehebel auf die Bremszange wirken,
gleichmissig auf die Bremszangen zu verteilen. Ausserdem ist es mdglich, eine
Zangenbremse mit einem einzelnen Federspeicher auszuriisten, welche an besagtem

Punkt angreift und die Kniehebel gemeinsam bewegt.

Vorzugsweise ist die Zangenbremse iiber eine Betidtigungsmechanik in der
Bereitschaftsposition haltbar. Durch Auslgsen der Betitigungsmechanik ist die
Zangenbremse aus der Bereitschaftsposition in die Bremsposition bringbar. Vorzugsweise
umfasst eine derartige Betitigungsmechanik einen Ausldsemechanismus sowie einen
Riickholmechanismus. Auslése- und Riickholmechanismus konnen als separate

Baugruppen gefertigt sein.

Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein Verfahren zum Aufbringen einer
Anpresskraft in einer Zangenbremse. Vorzugsweise in einer Zangenbremse wie
vorliegend beschrieben, wird ein Bremsarm aus einer Bereitschaftsposition in eine
Bremsposition gebracht. Zum Aufbringen der Anpresskraft wird der Bremsarm bevorzugt
um bis zu 10%, besonders bevorzugt um bis zu 7,5% und besonders bevorzugt um bis zu
5% seiner Linge quer zu seiner Linge verformt. Vorzugsweise ist die vorgenannte
Verformung so bemessen, dass der Bremsarm bei minimaler Lasteinstellung immer noch

um mindestens 2% seiner Linge quer zu seiner Linge verformt wird.

Ein derartiges Verfahren ermdglicht es, eine Bremszange derart auszugestalten, dass
wihrend des Bremsvorganges nur eine einzige Betitigungsposition vorgegeben ist und
eingenommen wird. Ausserdem kénnen eine Betitigungsmechanik und ein Kraftspeicher
fiir verschiedene Bremskrifte aufgrund ihrer einfachen Verstellbarkeit immer gleich

dimensioniert bleiben, oder es ist zumindest moglich, die geometrischen Grundabmasse
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fiir unterschiedliche Baugrssen von Zangenbremsen beizubehalten.

Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft eine Betdtigungsmechanik fiir eine
Zangenbremse, vorzugsweise fiir eine Zangenbremse wie vorliegend beschrieben. Die
Zangenbremse weist zumindest einen Kniehebel und einen Kraftspeicher auf. Die
Betitigungsmechanik weist einen Betitigungshebel auf, der einen ersten Basispunkt und
einen ersten Steuerpunkt sowie einen dazwischenliegenden ersten Kraftabgriffspunkt zum
Betiitigen der Kniehebel aufweist. Der Betitigungshebel ist mit seinem ersten Basispunkt
in Wirkverbindung mit einem Bremsgehiuse und der Betitigungshebel ist mit seinem

ersten Kraftabgriffspunkt in Wirkverbindung mit dem Kraftspeicher.

Eine derart gestaltete Betitigungsvorrichtung ermdglicht es, eine Zangenbremse zu
betitigen, wobei eine gewiinschte Kraftuntersetzung durch das Ausgestalten des
Betitigungshebels erreicht werden kann. Die Betétigungseinrichtung ist vorzugsweise mit
der Zangenbremse zusammengebaut, so dass eine komplette Zangenbremse entsteht.
Natiirlich kann die Betitigungseinrichtung auch als eigene Einheit gestaltet sein, die dann
bedarfsweise an die Zangenbremse oder eine andere Bremse angebaut oder zu ihr

verbunden wird.

Vorzugsweise ist der Betitigungshebel an seinem ersten Basispunkt mit einem
Ausgleichszughebel mit dem Bremsgehéduse oder einer Konsole verbunden. Alternativ ist
es vorstellbar, dass der Betitigungshebel an einem ersten Kraftabgriffspunkt mit einem

Ausgleichzughebel mit dem Kraftspeicher verbunden ist.

Alternativ ist es ebenfalls vorstellbar, dass am Betitigungshebel Langlocher oder
Lagerungen vorgesehen sind, welche nur eine quer zur Bewegungsrichtung des

Betitigungshebels gerichtete Bewegung erlauben.

Dies ermdglicht es, ein Verkeilen oder Verspannen der Betitigungsmechanik zu
verhindern. Insbesondere konnen Bewegungen des Betitigungshebels quer zur Kraft

ausgeglichen werden.

Der erste Basispunkt des Betitigungshebels sowie sein erster Kraftabgriffspunkt und sein
erster Steuerpunkt sind bevorzugt derart am Betitigungshebel angeordnet, dass zwischen

dem ersten Kraftabgriffspunkt und dem ersten Steuerungspunkt ein Hebelverhdltnis und
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in der Folge ein Kraftverhéltnis von mindestens 1:2 und bevorzugt von mindestens 1:3
herrscht. Weitere Kraftverhiiltnisse sind vorstellbar, wobei diese im Wesentlichen frei

gewihlt werden kénnen.

Dies ermdglicht es, den Betitigungshebel mit einer im Vergleich zur wirksamen Kraft
deutlich geringeren Kraft, welche im gleichen Verhdltnis wie das Hebelverhiltnis steht,

zu betiitigen.

Vorzugsweise umfasst die Betitigungsmechanik des Weiteren einen Steuerungshebel, der
einen zweiten Basispunkt, einen zweiten Steuerpunkt und einen dazwischen liegenden
zweiten Kraftabgriffspunkt aufweist. Der Steuerungshebel kann mit seinem zweiten
Kraftabgriffspunkt mit dem ersten Steuerungspunkt des Betitigungshebels in
Wirkverbindung sein, Der Steuerungshebel ist mit seinem zweiten Basispunkt mit dem

Bremsgehiuse schwenkbar verbunden.

Mit einem Steuerungshebel, welcher den Betitigungshebel steuert, ist es moglich, die
Betitigungsmechanik kompakt auszugestalten. Eine exzentrische Krafteinleitung ist

ebenso méglich.

Der Steuerungshebel kann im Bereich seines zweiten Steuerungspunktes in
Wirkverbindung mit einer Betitigungsmechanik, und vorzugsweise mit einem Ausldse-
und Riickstellmechanismus in Wirkverbindung sein. Der Auslosemechanismus ist
vorzugsweise elektromagnetisch betitigbar und/oder der Riickstellmechanismus ist in

einer bevorzugten Ausgestaltung motorisch betreibbar.

Eine elektromagnetische Auslosung ermdglicht das schnelle Auslosen der Mechanik.
Durch einen motorisch betreibbaren Riickstellmechanismus ist es mdglich, geniigend
hohe Kriifte aufzubringen. Insbesondere kann ein derartiger Riickstellmechanismus als

Spindelantrieb ausgebildet sein.

Vorzugsweise ist der zweite Basispunkt, der zweite Kraftabgriffspunkt und der zweite
Steuerpunkt derart am Steuerungshebel angeordnet, dass zwischen dem zweiten
Kraftabgriffspunkt und dem zweiten Steuerpunkt ein Kraftverhéltnis von mindestens 1:2,

bevorzugt von mindestens 1:3 und besonders bevorzugt von mindestens 1:4 herrscht.
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Dies ermdglicht es, den Steuerungshebel mit einer im Verhéltnis zur Bremskraft sehr
geringen Haltekraft zu halten oder zu bewegen. Eine Riickstellkraft kann entsprechend
klein gewihlt werden. In der Folge ermoglicht eine derartige Ausgestaltung, dass
Steuerungshebel oder Riickstellmechanismus sehr klein dimensioniert und kostengiinstig

realisiert werden konnen.

Vorzugsweise sind der Steuerungshebel und der Betitigungshebel in zueinander
geneigten Ebenen angeordnet. Vorzugsweise ist der Winkel zwischen den Ebenen > 30°,
bevorzugt > 45°und besonders bevorzugt ist der Winkel zwischen den beiden Ebenen

rund 90°,

Eine Betitigungsmechanik kann in der Folge sehr kompakt, im Besonderen mit einer

geringen Bauhthe gebaut werden.

Die ganze Betitigungsmechanik weist vorzugsweise vom ersten Kraftabgriffspunkt bis
zum zweiten Steuerungspunkt ein Kraftverhiltnis von mindestens 1:8 und bevorzugt von

mindestens 1:10 auf,

Dies ermdglicht es, mechanische Bauteile fiir den Riickstell- und oder

Auslsemechanismus zu verwenden, welche klein dimensioniert sein kénnen.

Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft eine Aufzugsanlage mit zumindest einer wie
vorliegend beschriebener Zangenbremse, welche vorzugsweise einen wie vorliegend

beschriebenen Betitigungsmechanismus aufweist.

Aufzugsanlagen konnen somit in engeren Schéchten verbaut werden, da eine derartige
Zangenbremse entsprechend kompakt dimensioniert sein kann. Ausserdem ermdglicht es
eine derartige Zangenbremse an einer Aufzugsanlage, die Aufzugsanlage mit

verhiltnismissig kleinen Auslésemechanismen auszugestalten.

Die vorliegend erliuterte Zangenbremse mit der entsprechenden Betitigungsmechanik ist
vorzugsweise an einer Aufzugskabine der Aufzugsanlage angeordnet bezichungsweise
angebaut. Vorteilhafterweise ist ein Paar derartiger Zangenbremsen verwendet, welche
mit einem entsprechenden Fithrungsschienen-Paar der Aufzugskabine zusammenwirken

kénnen.



10

15

20

25

30

35

WO 2015/090726 PCT/EP2014/074049

-10-

Die Zangenbremsen werden in einer Sicherheitsanwendung vorteilhafterweise von einem
elektronischen Geschwindigkeitsbegrenzer oder genereller von einer
Uberwachungseinrichtung angesteuert. Sobald die Uberwachungseinrichtung oder der
elektronische Geschwindigkeitsbegrenzer eine Abweichung einer Bewegung oder eines
Zustandes der Aufzugskabine feststellt, wird die Ausloseeinrichtung der Zangenbremse
freigegeben und der Kraftspeicher kann die Zangenbremse zur Wirkung bringen. Der
entsprechende Riickstellmechanismus kann den Kraftspeicher wieder spannen und damit
die Zangenbremse 18sen. Dieses Riickstellen kann manuell initialisiert werden, es kann
aber auch automatisch erfolgen, wenn beispielsweise festgestellt wird, dass die

Aufzugsanlage fehlerfrei arbeitet.

Weiter kann die Zangenbremse auch zum Halten der Aufzugskabine in einem Halt
verwendet werden. Hierbei wird beispielsweise der Riickstellmechanismus auch zum
Betiitigen der Bremse verwendet. Der Riickstellmechanismus entspannt dabei, wenn die
Aufzugskabine in einer Halteetage angehalten hat, den Kraftspeicher langsam,
beispielsweise withrend einer Zeitdauer von etwa 5 Sekunden. Nach dem Schliessen der
Zangenbremse kann ein Antrieb der Aufzugsanlage stromlos geschaltet werden. Bei
Vorliegen eines Fahrbefehls fiir die Aufzugsanlage kann der Riickstellmechanismus die
Zangenbremse automatisch 18sen. Somit kann dieselbe Bremse sowohl zum
betriebsmissigen Halten der Kabine wie auch zum schnellen Stoppen der Kabine bei
einem Fehler verwendet werden. Durch dieses langsame Entspannen und Schliessen der
Zangenbremse entstehen zudem im Besonderen keine Schlaggersusche, was zumindest

im Normalbetrieb vorteilhaft ist.

Anhand von Figuren, welche lediglich Ausfithrungsbeispiele darstellen, wird die

Erfindung im Folgenden néher erldutert. Es zeigen:

Figur 1: Eine schematische Darstellung einer erfindungsgemiéssen Zangenbremse in
einer Bereitschaftsposition,

Figur 2: eine schematische Darstellung der Zangenbremse aus Figur 1 in einer
Bremsposition,

Figur 3: eine schematische Darstellung eines Betitigungshebels,

Figur 4: eine schematische Darstellung eines Steuerungshebels,

Figur 5: eine perspektivische Ansicht einer erfindungsgemissen Zangenbremse,

Figur 6: eine Seitenansicht der Zangenbremse aus Figur 5,



10

15

20

25

30

35

WO 2015/090726 PCT/EP2014/074049

-11-

Figur 7: eine Draufsicht der Zangenbremse aus Figur 5 in der Bereitschaftsposition, und

Figur 8: die Zangenbremse aus Figur 7 in einer Bremsposition.

Figur 1 zeigt eine schematische Darstellung einer erfindungsgemissen Zangenbremse 100
in einer Bereitschaftsposition. Die Zangenbremse 100 weist zwei Bremszangen 10 auf,
welche jeweils einen Angelpunkt 11 aufweisen. Der Angelpunkt 11 ist mit einem
Bremsgehduse (hier nicht gezeigt) verbunden. Die beiden Angelpunkte 11 der
Bremszangen 10 weisen zueinander einen Abstand D auf. Vorliegend sind die beiden
Bremszangen 10 im Wesentlichen parallel und in einer Bereitschaftsstellung gezeigt. Die
Bremszangen 10 weisen an einem Ende Bremsbelége 20 auf, und am anderen Ende einen
Anlenkpunkt 12. Ein Bremsarm 30 befindet sich zwischen Angelpunkt 11 und
Anlenkpunkt 12. Am Anlenkpunkt 12 befindet sich ein Kniehebelanlenkpunkt 41,
welcher mit einem Kniehebel 40 verbunden ist. Ein Anschlag 51 ist schematisch gezeigt.
Die Bremszangen 10 weisen eine Linge L auf. Zwischen den beiden Bremsbelidgen 20
der Bremszangen 10 befindet sich eine Fithrungsschiene 103 eines Aufzugs. Zwischen
der Fihrungsschiene 103 und dem Bremsbelag 20 befindet sich beidseits der
Fiihrungsschiene 103 ein Liiftspalt S. Ein Kraftspeicher 50 ist in Figur 1 schematisch als
gestrichelter Pfeil dargestellt. Die Kraft, welche durch den Kraftspeicher 50 aufgebracht
wird, greift am Kniehebel 40 an einem Kniehebelangriffspunkt 42 des Kniehebels 40 an.

Figur 2 zeigt eine schematische Darstellung der Zangenbremse 100 in einer
Bremsposition. Uber den Kraftspeicher 50 wurde der Kraftangriffspunkt 42 in
Pfeilrichtung in Richtung des Anschlages 51 bewegt. Die Kniehebelanlenkpunkte 41 und
der Kraftangriffspunkt 42 bildeten kurzfristig eine Linie, in der sich das System in einer
labilen Lage befindet. Die labile Lage stellt den Totpunkt des Systems dar. Der
Kraftangriffspunkt 42 wurde im Anschluss in Pfeilrichtung bis auf den Anschlag
weiterbewegt, das heisst, geringfligig tiber den Totpunkt gedriickt. Die beiden Kniehebel
40 schliessen einen Winkel ein. Die Zangenbremse 100 verharrt in der Folge in dieser
Position. Die Bremsbeldge 20 liegen an der Fithrungsschiene 103 an. Der Liiftspalt S ist
geschlossen. Die Bremszange 10 wurde um das Mass V durchgebogen. Das Mass V
definiert sich hier iiber die beiden Endpunkte der Bremszange und deren grosste
Durchbiegung. Uber diese Durchbiegung wird mit den Bremszangen 10 eine Kraft auf die
Fithrungsschiene 103 iibertragen. Da die Angelpunkte 11 vorliegend fix sind, muss die
Kraft durch FEinstellen der Distanz E zwischen Anlenkpunkt 12 und

Kniehebelanlenkpunkt 41 verindert werden.



10

15

20

25

30

35

WO 2015/090726 PCT/EP2014/074049

-12-

Figur 3 zeigt einen Betitigungshebel 61 eines Betitigungsmechanismus 60. Der
Betitigungshebel 61 ist mit einem Basispunkt 62 {iber einen Ausgleichszughebel 71 mit
einem Verbindungspunkt 72, welcher sich am Bremsgehduse (hier nicht gezeigt)
befindet, verbunden. Im unteren Drittel des Betitigungshebels 61 befindet sich der
Kraftabgriffspunkt 64, der in Wirkverbindung mit dem Kraftangriffspunkt 42 der
Kniehebel 40 (Figur 1 oder 2) ist. Am freien Ende des Betitigungshebels 61 befindet sich
ein Steuerpunkt 63, durch den der Betitigungshebel 61 bewegt oder gesteuert werden

kann.

Figur 4 zeigt einen Steuerungshebel 81 der Betitigungsmechanik 60. Der
Steuerungshebel 81 ist mit einem Basispunkt 82 am Bremsgehiuse festgelegt. Im unteren
Drittel des Steuerungshebels 81 befindet sich ein Kraftabgriffspunkt 84, welcher iiber
einen zweiten Ausgleichszughebel 85 mit dem Steuerpunkt 63 des Betétigungshebels 61
(Figur 3) verbunden ist. Der Steuerungshebel 81 weist einen Steuerpunkt 83 auf, iiber den

der Steuerungshebel 81 bewegt werden kann.

Figur 5 zeigt eine erfindungsgemisse Ausfiihrungsform einer Zangenbremse 100 in einer
perspektivischen Ansicht. Die Zangenbremse 100 weist ein Bremsgehduse 102 auf.
Innerhalb des Bremsgehiuses 102 befinden sich zwei Bremszangen 10. Die Bremszangen
10 weisen an einem Ende jeweils einen Bremsbelag 20 und am anderen Ende jeweils eine
Stellschraube 13 auf. Die Zangenbremse 100 weist einen Endschalter 101 auf, der durch
den Steuerungshebel 81, welcher mit dem Betdtigungshebel 61 in Wirkverbindung steht,
betitigt werden kann. Sichtbar ist zudem ein Ausldse- oder Riickstellmechanismus 90,
der einen Ausldsemechanismus 91 sowie einen Riickstellmechanismus 92 aufweist. Der
Auslése- oder Riickstellmechanismus 90 ist in Wirkverbindung mit dem Steuerungshebel

81.

Figur 6 zeigt die Zangenbremse 100 aus der Figur 5 in einer Schnittansicht einer
Mittelebene zwischen den Bremszangen 10. Mittig befindet sich ein Kraftspeicher 50, der
iiber den Kraftabgriffspunkt 64 des Betitigungshebels 61 mit dem Knichebel 40
verbunden ist. Der Kraftspeicher besteht im Beispiel im Wesentlichen aus Tellerfedern
die zu einer Druckfeder 52 zusammengestellt sind. Eine Bewegung des
Kraftabgriffspunkt 64 wird durch den Anschlag 51 begrenzt. Sobald die Druckfedern bis

zum Anschlag 51 entspannt sind, wird ein entstehender Stoss durch einen Anschlagpufter
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53 aufgefangen, so dass eine Uberbelastung des Materials vermieden wird. Der
Betitigungshebel 61 ist iiber seinen Basispunkt 62 mit einem Ausgleichszughebel 71 an
einem Verbindungspunkt 72 am Bremsgehiduse 102 festgelegt. Der Betitigungshebel 61
ist ausserdem mit seinem Steuerpunkt 63 und einem zweiten Ausgleichshebel 85 mit dem

Kraftabgriffspunkt 84 des Steuerhebels 81 verbunden.

Figur 7 zeigt die Zangenbremse aus Figur 5 in einer Draufsicht. Die Bremszangen 10 sind
beidseits einer Fithrungsschiene 103 angeordnet und weisen zur Fithrungsschiene 103
einen Liiftspalt S auf. Die Zangenbremse 100 befindet sich in einer Bereitschaftsposition.
Die Kniehebel 40 sind zum Kraftspeicher 50 hin verschrinkt und ihre
Kniehebelanlenkpunkte 41 befinden sich links einer gedachten Linie zwischen den
Anlenkpunkten 12 der Bremszangen 10. Im Bereich der Anlenkpunkte 12 der
Bremszangen 10 befinden sich Stellschrauben 13, um die Bremskraft einzustellen. Der
Endschalter 101 ist nicht belegt. Der Steuerungshebel 81 befindet sich ebenfalls in einer
Bereitschaftsposition und wird von einem Ausldse- und Riickstellmechanismus 90 in

dieser Position gehalten.

Figur 8 zeigt die Zangenbremse 100 aus Figur 7 in der Bremsposition. Die Kniehebel 40
sind iiberstreckt und befinden sich in einer Totpunktstellung rechts der gedachten Linie
zwischen den Anlenkpunkten 12 der Bremszangen 10. Der Liiftspalt S zwischen den
Bremszangen 10 und der Fiithrungsschiene 103 ist geschlossen. Der Steuerungshebel 81
befindet sich ebenfalls in der Bremsposition. Der Steuerpunkt 83 wurde zum Erreichen
der Bremsposition freigegeben, und der Steuerungshebel 81 wurde an seinem
Kraftabgriffspunkt 84 in Richtung der Kraft des Kraftspeichers 50 ausgelenkt. Der
Endschalter 101 ist durch den Betitigungshebel 81 belegt. Die Bremsplatten 20 sind
elastisch, mittels einer Ausgleichsfeder 21 mit der Bremszange 10 verbunden. Damit
kann dich der Bremsbelag 20 ideal der Bremsfldche der Fithrungsschien anschmiegen, so

dass keine Kantendriicke auf die Bremsplatte entstehen.

Zum Losen der Zangenbremse 100 aus der Bremsposition und zum Zuriickbringen des
Steuerungshebels 81 in die Bereitschaftsposition, wird der Riickstellmechanismus, der
vorliegend als Spindelmotor 92 ausgebildet ist, aktiviert. Zum Zuriickholen des
Steuerungshebels 81 wird mit dem Spindelmotor 92 ein Riickstellhebel 93 in Richtung
zum Steuerungshebel 81 bewegt. Eine Klinke 94 am Riickstellhebel 93 rastet an einer

Achse am Steuerpunkt des Steuerungshebels 81 ein. Nach dem Einrasten wird der Haken
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mittels eines Elektromagneten (hier nicht gezeigt) in einer relativen Position zum
Riickstellhebel 93 (wie in Fig. 7 gezeigt) festgehalten. Im Anschluss bewegt sich der
Spindelmotor 92 in seine urspriingliche Lage zuriick, 16st damit die Zangenbremse und

spannt den Kraftspeicher 20.

Das gezeigte Ausfiihrungsbeispiel ist variierbar. So konnen die beiden Angelpunkte 11
der zwei Bremszangen 10 zu einem zentralen Angelpunkt zusammengefasst werden.
Anstelle einer Riickstellung mittels Spindelmotor kann auch eine pneumatische, eine
hydraulische Riickstelleinrichtung verwendet werden oder es kann bei entsprechender
Auslegung auch ein Hubmagnet oder ein Zahnstangenantrieb verwendet werden. Die
Bremszangen kdnnen auch aus einem geschichteten Blechpaket vorzugsweise einem

Federstahlpaket bestehen.
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Patentanspriiche

Zangenbremse (100) fiir eine Aufzugsanlage mit mindestens einer Bremszange
(10), wobei die Bremszange (10} zumindest einen Bremsbelag (20) und einen
Bremsarm (30) sowie einen Angelpunkt (11) aufweist, wobei die Bremszange
(10) zumindest in eine Bereitschaftsposition und in eine Bremsposition
schwenkbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass der Bremsarm (30) federnd,

vorzugsweise zumindest teilweise als Blattfeder, ausgefiihrt ist.

Zangenbremse (100) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Bremszange (10) mit einem Bremsgehéuse (102) in Wirkverbindung ist und die
Anpresskraft durch mechanische Mittel, insbesondere Stellschrauben (13),
welche sich an einem dem Bremsbelag (20) abgewandten Ende der Bremszange
(10) befinden, einstellbar ist, wobei vorzugsweise der Grad der Verformung des

Bremsarmes (30) einstellbar ist, vorzugsweise durch Einstellen eines Liiftspaltes

(S).

Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 1 oder 2, wobei die Bremszange
(10) mittels Kniehebel (40) aus einer Bereitschaftsposition in eine Bremsposition
bringbar ist und wobei der Kniehebel (40) in der Bremsposition eine Stellung
hinter seinem Totpunkt aufweist wobei diese Stellung durch einen Anschlag (51)

definiert ist.

Zangenbremse (100) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der
Kniehebel (40) einen Kraftangriffspunkt (42) aufweist, der mit einem
Kraftspeicher (50), insbesondere einem Federpaket (52), in Wirkverbindung ist,
wobei die Stellung des Kniehebels (40) in der Bremsposition durch den

Kraftspeicher (50) und den Anschlag (51) definiert ist.

Zangenbremse (100) nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass der
Kraftspeicher (50) einen Hubkolben und einen Anschlag (51) aufweist, wobei der
Anschlag (51) den Weg des Hubkolbens begrenzt und der Kraftspeicher (50)

insbesondere einen Anschlagpuffer (53) aufweist.
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Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass die Zangenbremse zwei Bremszangen (10) beinhaltet und jede Bremszange
(10) einen separaten Kniehebel (40) aufweist und diese Kniehebel (40)

miteinander verbunden sind.

Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass die Zangenbremse (100) iiber eine Betitigungsmechanik (60) in der
Bereitschaftsposition haltbar ist und durch Ausldsen der Betitigungsmechanik
(60) die Zangenbremse (100) aus der Bereitschaftsposition in die Bremsposition

bringbar ist.

Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, mit einer
Betitigungsmechanik (60), wobei die Betétigungsmechanik (60) einen
Betitigungshebel (61) aufweist, der einen ersten Basispunkt (62) und einen ersten
Steuerpunkt (63) und einen dazwischen liegenden ersten Kraftabgriffspunkt (64)
zum Betitigen der Kniehebel (40) aufweist, wobei der Betétigungshebel (61) mit
seinem ersten Basispunkt (64) in Wirkverbindung mit einem Bremsgehéuse (102)
ist und wobei der Betiitigungshebel (61) mit seinem ersten Kraftabgriffspunkt
(64) in Wirkverbindung mit dem Kraftspeicher (50) ist.

Zangenbremse (100) nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der
Betiitigungshebel (61) an seinem ersten Basispunkt (64) mit einem Ausgleichs-
Zughebel (71) mit dem Bremsgehiuse (102) verbunden ist oder dass der
Betitigungshebel (61) an seinem ersten Kraftabgriffspunkt (64) mit einem
Ausgleichs-Zughebel (71) mit dem Kraftspeicher (50) verbunden ist.

Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 8 oder 9, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Basispunkt (62), der erste Kraftabgriffspunkt (64)
und der erste Steuerpunkt (63) derart am Betitigungshebel (61) angeordnet sind,
dass zwischen dem ersten Kraftabgriffspunkt (64) und dem ersten
Steuerungspunkt (63) ein Streckenverhiltnis von mindestens 1:2 und bevorzugt

von mindestens 1:3 herrscht.
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Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 8 bis 10, umfassend einen
Steuerungshebel (81), der einen zweiten Basispunkt (82) und einen zweiten
Steuerpunkt (83) und einen dazwischen liegenden zweiten Kraftabgriffspunkt
(84) aufweist, wobei der Steuerungshebel (81) mit seinem zweiten
Kraftangriffspunkt (84) mit dem ersten Steuerungspunkt (63) des
Betitigungshebels (61) in Wirkverbindung ist und wobei der Steuerungshebel
(81) mit seinem zweiten Basispunkt (82) mit dem Bremsgehéuse (102)

schwenkbar verbunden ist.

Zangenbremse (100) nach Anspruch 11 dadurch gekennzeichnet, dass der
Steuerungshebel (81) im Bereich seines zweiten Steuerungspunktes (83) in
Wirkverbindung mit einer Betitigungsmechanik (60), insbesondere einem
Auslése- und Riickstellmechanismus (90) ist, wobei der Ausldsemechanismus
(91) vorzugsweise elektromagnetisch betétigbar ist und/oder der

Riickstellmechanismus (92) vorzugsweise motorisch betreibbar ist.

Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 11 oder 12, dadurch
gekennzeichnet, dass der Steuerungshebel (81) derart gestaltet ist, dass der zweite
Basispunkt (82), der zweite Kraftangriffspunkt (84) und der zweite Steuerpunkt
(83) derart angeordnet sind, dass zwischen dem zweiten Kraftabgriffspunkt (84)
und dem zweiten Steuerungspunkt (83) ein Streckenverhéltnis von mindestens
1:2 und bevorzugt von mindestens 1:3 und besonders bevorzugt von mindestens

1:4 herrscht.

Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 11 bis 13, dadurch
gekennzeichnet, dass der Steuerungshebel (81) und der Betitigungshebel (61) in
zueinander geneigten Ebenen angeordnet sind, wobei der Winkel zwischen den
Ebenen grosser oder gleich 30° ist, bevorzugt grosser oder gleich 45° ist und

besonders bevorzugt 90° ist.

Aufzugsanlage mit zumindest einer an einer Aufzugskabine angeordneter

Zangenbremse (100) nach einem der Anspriiche 1 bis 14.
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16. Verfahren zum Aufbringen einer Anpresskraft in einer Zangenbremse (100),
bevorzugt nach einem der Anspriiche 1 bis 7, wobei ein Bremsarm (30) aus einer
Bereitschaftsposition in eine Bremsposition gebracht wird und zum Aufbringen
der Anpresskraft der Bremsarm (30) bis zu 10%, bevorzugt bis zu 7.5% und
besonders bevorzugt bis zu 5% seiner Linge quer zu seiner Linge verformt wird,
und der Bremsarm (30) zum Aufbringen der Anpresskraft der Bremsarm (30)

mindestens um 2% seiner Ldnge quer zu seiner Lénge verformt wird.
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Wéhrend der internationalen Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evtl. verwendete Suchbegriffe)

EPO-Internal, WPI Data

C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie* | Bezeichnung der Verdffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile Betr. Anspruch Nr.

A EP 1 657 204 A2 (MAYER GMBH & CO KG [DE]) 1-16
17. Mai 2006 (2006-05-17)

in der Anmeldung erwahnt
Zusammenfassung; Abbildung 1
A DE 10 2011 000720 Al (KAPP KLAUS PETER 1-16
[DE]) 16. August 2012 (2012-08-16)
Absatz [0081]; Abbildung 1

D Weitere Veroffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu entnehmen Siehe Anhang Patentfamilie

* Besondere Kategorien von angegebenen Versffentlichungen "T" Spétere Versffentlichung, die nach dem internationalen Anmeldedatum
"A" Verbffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert, ;?\der dﬁm Prl(_)rlr':?tksc:la_al_lr’r&verof;entllcht worde\;‘l ls;c__unéj _r'nlgderd

aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist nmeldung nicht kotlidiert, sondern nur zum verstandnis des der

- . i Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden
"E" frihere Anmeldung oder Patent, die bzw.__das jedoch erst am oder nach Theorie angegeben ist

dem internationalen Anmeldedatum versffentlicht worden ist "X" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
"L" Verdffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er- kann allein aufgrund dieser Verdffentlichung nicht als neu oder auf

scheinen zu lassen, oder durch die das Veréffentlichungsdatum einer erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

anderen im Reche_rchenbencht genannten Verdffentiichung belegt we_rden "Y" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung

soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet

o~ ausgefuhrt) L . - werden, wenn die Verffentlichung mit einer oder mehreren
0" Verdffentlichung, die sich auf eine mindliche Offenbarung, ) Veroffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht diese Verbindung fiir einen Fac%mann naheliegend ist

"P" Versffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach

dem beanspruchten Prioritatsdatum versffentlicht worden ist "&" Versffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist

Datum des Abschlusses der internationalen Recherche Absendedatum des internationalen Recherchenberichts

19. Januar 2015 27/01/2015

Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde Bevollméachtigter Bediensteter

Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL - 2280 HV Rijswijk

Tel. (+31-70) 340-2040,

Fax: (+31-70) 340-3016 Janssens, Gerd

Formblatt PCT/ISA/210 (Blatt 2) (April 2005)



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Angaben zu Versffentlichungen, die zur selben Patentfamilie gehoren

Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2014/074049

Im Recherchenbericht
angefiihrtes Patentdokument

Datum der
Veroffentlichung

Mitglied(er) der
Patentfamilie

Datum der
Veréffentlichung

EP 1657204 A2

DE 102011000720 Al

17-05-2006

16-08-2012

DE 202004017585 Ul 20-01-2005
EP 1657204 A2 17-05-2006
DE 102011000720 Al 16-08-2012
WO 2012110273 Al 23-08-2012

Formblatt PCT/ISA/210 (Anhang Patentfamilie) (April 2005)
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