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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Brems- bzw. Fang-
einrichtung fur eine Aufzugskabine, die in einem Schacht
entlang von insbesondere vertikalen Fiihrungsschienen
gefiihrt ist, gemal dem Oberbegriff des Anspruchs 1.
[0002] Der Begriff "Aufzugskabine" wird hier und im
Folgenden als Sammelbegriff verwendet und umfasst
sowohl herkdmmliche Kombinationen aus Kabinen oder
Plattformen aller Art, die von einem Fahrkorbrahmen ge-
tragen werden, als auch fahrkorbrahmenlose Konstruk-
tionen.

[0003] Brems- bzw. Fangeinrichtungen an Aufziigen
dienen im Regelfall dazu, eine Aufzugskabine im Falle
einer unzulassig hohen Fahrgeschwindigkeit, die z. B.
bei einer Fehlfunktion der Steuerung oder eines Antriebs
bzw. seiner Bremse sowie einem Seilbruch auftreten
kann, abzubremsen. Daruber hinaus kénnen Brems-
bzw. Fangeinrichtungen auch zur Verhinderung von un-
kontrollierten Kabinenbewegungen (z. B. Wegschlei-
chen aus der Haltestelle) eingesetzt werden bzw. will-
kurlich aktiviert werden, um die Kabine in einer bestimm-
ten Position festzusetzen, z. B. zur temporéren Schutz-
raumabsicherung.

[0004] Hierzu sind im Stand der Technik bereits die
unterschiedlichsten Brems- und Fangvorrichtungen vor-
geschlagen worden.

[0005] Eine sehr moderne, besonders prézise und ver-
schleiBarm funktionierende Brems- bzw. Fangeinrich-
tung ist seit kurzem aus der WO 2006/077243 Al be-
kannt. Diese Brems- bzw. Fangeinrichtung ist auch be-
reits elektrisch betatigbar, was den aktuellen Anforde-
rungen entspricht, die seit kurzem an derartige Brems-
bzw. Fangeinrichtungen gestellt werden. Diese Betéti-
gungsvorrichtung ist so konstruiert, dass ihre (Brems-)
Rolle durch einen Elektromagneten gegen die Wirkung
einer Feder in ihre inaktive Ruhestellung gezogen und
dort gehalten wird.

[0006] Dieser Haltemechanismus ist sowohl von sei-
ner Fertigung als auch von seiner Kinematik her relativ
aufwendig. Die Rolle ist hier mit ihrer Achse Uber eine
ihrerseits drehbar gelagerte Schwenk-/Schubstange mit
der Feder verbunden. Die Feder spannt sie in Richtung
auf die Fihrungsschiene vor und driickt sie gegen die
Fuhrungsschiene, sobald der Elektromagnet, der die
Schwenk-/Schubstange entgegen der Federwirkung in
einer Ruheposition gefangen hélt, entregt wird.

[0007] Dieser Haltemechanismus bedarf in jedem Fall
einesrelativ starken Elektromagneten. Dies, weil der Ma-
gnet nicht zuletzt wegen der hier vorgesehenen Kinema-
tik und Wirkung der Schwenk-/Schubstange relativ un-
glnstige Luftspaltverhaltnisse vorfindet und daher ent-
sprechend leistungsfahig sein muss, um die Schwenk-/
Schubstange entgegen ihres zunachst grof3en Luftspalts
anzuziehen und so die Rolle inihre Ruheposition zu brin-
gen.

[0008] Dementsprechend ist es Aufgabe der Erfin-
dung, eine elektrisch betatigbare Brems- bzw. Fangein-
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richtung anzugeben, die mit einem deutlich weniger lei-
stungsfahigen Elektromagneten auskommt.

[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemanR dadurch
geldst, dass das die Rolle fuihrende Organ eine relativ
zur Fuhrungsschiene und zum Druckkorper bewegliche
FUhrungseinrichtung ist, die derart gestaltet ist und mit
der Rolle zusammenwirkt, dass sich die Fihrungsein-
richtung bei Entregung des Elektromagneten hin zur Fiih-
rungsschiene in eine polferne Position bewegt, so dass
die Rolle mit der Fiihrungsschiene in Kontakt kommt, da-
durch in den Keilspalt hineinlauft und unterwegs die Fih-
rungseinrichtung zumindest zeitweilig von der polfernen
in eine polnahe Position bringt.

[0010] Auf diese Art und Weise wird eine Art "Servo-
effekt" realisiert, indem namlich die Kraft der unter zu-
verlassigem Reibschluss auf der Fuhrungsschiene ab-
rollenden Rolle genutzt wird, um die Fuhrungseinrich-
tung von ihrer polfernen Position, die sie nach dem Aus-
I6sen einnimmt, gegen die Kraft der Druckfeder in eine
polnahe Position zurlickzudriicken, in der auch ein
schwacher Elektromagnet bei Einsetzen seiner Erre-
gung die Fihrungseinrichtung wieder einfangen kann -
indem Sinne, dass er sie das letzte Stiick zu sich hinzieht
und dann festhalten oder auch nur festhalten kann. Letz-
teres, wenn die polnahe Position eine (bevorzugte) Po-
sitionist, in der die Fiihrungseinrichtung im Wesentlichen
bereits am Elektromagneten anliegt

[0011] Aufdiese Art und Weise kann ein sehr schwa-
cher Elektromagnet verwendet werden - namlich ein we-
sentlich schwécherer Elektromagnet als erforderlich wéa-
re, wenn die Konstruktion darauf angewiesen wére, dass
der Elektromagnet die Fihrungskulisse tiber den grof3en
Luftspalt hinweg wieder aus ihrer polfernen Position ein-
fangen kann. Gleichzeitig ermdglicht es die erfindungs-
gemale Konstruktion dennoch, die Rolle in ihrer Ruhe-
position in relativ gro3er Entfernung zur Fihrungsschie-
ne zu halten und dadurch eine relativ gro3e Fuhrungs-
toleranz zuzulassen - also grof3en Schutz vor Fehlaus-
l6sungen durch toleranzbedingten, unbeabsichtigten
Kontakt der Rolle mit der Fiihrungsschiene zu gewahr-
leisten. Dies ist ein erheblicher Vorteil gegeniiber sol-
chen denkbaren Konstruktionen, bei denen der Elektro-
magnet im Rahmen der Aktivierung der Brems- und
Fangeinrichtung die Fuhrungskulisse von vorneherein
nur in eine polnahe Position entldsst, um sie spéater von
hier aus wieder einfangen zu kdnnen.

[0012] Eine bevorzugte Weiterbildung sieht vor, dass
die Fiihrungseinrichtung eine Fiihrungskulisse ist, die ei-
nen Schlitz aufweist, in dem die Rolle mit einer Fiihrungs-
schulter relativ beweglich hin- und her zur Fihrungsku-
lisse gefuhrt ist und dieser Schlitz derart schrag verlau-
fend ausgebildetist, dass die Rolle, sobald die Flihrungs-
kulisse die polferne Position erreicht hat, zunachst an
der Fihrungsschiene und an der Schlitzflanke abrollt, so
dass sie sich in den Keilspalt hineinbewegt, um dann
zwischen der Fihrungsschiene und dem Druckkdrper
abzurollen, und der Schlitz des Weiteren derart schrag
verlaufend ausgebildet ist, dass die Rolle unterwegs mit
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ihrer Fihrungsschulter so gegen die Schlitzflanke driickt,
dass die Fuhrungskulisse in eine polnahe Position ge-
bracht wird, in der die Fihrungskulisse wieder vom Elek-
tromagneten eingefangen werden kann, sobald dieser
wieder erregt ist.

[0013] Eine derartige Fuhrungskulisse halt und fuhrt
die Rolle auf denkbar einfache Art und Weise. Eine
Schwenk-/Schubstange, die zur Fuhrung der Rolle eine
Uberlagerte Schwenk- und Schubbewegung ausfuhren
muss, eriibrigt sich. Im Ubrigen lasst sich eine derartige
Kulissenfuhrung mit Schlitz denkbar einfach herstellen.
[0014] Nach einer anderen vorteilhaften Ausgestal-
tung ist vorgesehen, dass die Fuhrungskulisse derart ge-
staltet ist und derart mit der Rolle zusammenwirkt, dass
die beim Losen der Brems- bzw. Fangeinrichtung die
Fuhrungsschiene entgegen der Keilrichtung zuriicklau-
fende Rolle die Fuhrungskulisse vollstandig in eine pol-
nahe Position driickt, bevor die Rolle relativ zur Fih-
rungskulisse eine Position erreicht, die ihrer Ruhepositi-
on entspricht. Dies ist deshalb vorteilhaft, weil die Rolle
die FUhrungskulisse bei dieser Gestaltung in jedem Falle
zu einem Zeitpunkt in eine polnahe Position zurlck-
drtickt, in der die Rolle noch unter groRem Reibschluss
mit der Fihrungsschiene in Kontakt steht und daher er-
hebliche Riickstellkrafte aufbringen kann, ohne durchzu-
rutschen, wie sie es unter Umsténden tate, wenn sie die
Fuhrungskulisse erstin einer Position, die Ihrer Ruhepo-
sition relativ zur Fihrungskulisse entspricht zurtickdrik-
kenwirde und sich so womdglich selbst zumindest eines
Teils der Haftreibung an der Fiihrungsschiene beraubt,
noch bevor das Zuriickdriicken abgeschlossen und die
polnahe Position, in der der Elektromagnet zuverlassig
einfangen kann, erreicht ist.

[0015] Die vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, dass
der Schlitz des Weiteren derart schrag verlaufend aus-
gebildet ist, dass die Rolle in der Flihrungskulisse in eine
weiter von der Flhrungsschiene entfernte Position fallt
oder gezogen wird (vorzugsweise durch eine Feder), so-
bald die Rolle den Kontakt mit der Flihrungsschiene ver-
liert. Diese Ausgestaltung ist deswegen vorteilhaft, weil
hier die Entfernung, in der die Rolle in Ihrer Ruheposition
von der FUhrungsschiene gehalten werden kann, nicht
durch den Wegbetrag (Hub) begrenzt ist, den sich die
Fuhrungskulisse senkrecht zur Fihrungsschiene bewe-
gen kann. Der maximale Abstand der Rolle von der Fiih-
rungsschiene und der Hub der Fiihrungskulisse sind hier
also entkoppelt.

[0016] Eine weitere, wichtige vorteilhafte Ausgestal-
tung sieht vor, dass die druckkérperseitige Flanke des
Keilspalts zwischen der Fihrungsschiene und dem
Druckkorper durch eine Laufflache mit einer in etwa mit-
tigen Nut zur Aufnahme der Reibflache der Rolle gebildet
wird, dass die Rolle beidseitig ihrer Reibflache abgesetz-
te, mit der Laufflache zusammenwirkende Schultern auf-
weist und dass die Nut, die Reibflache, die Schultern und
die Laufflache so gestaltet und aufeinander abgestimmt
sind, dass die Rolle in den Keilspalt hineinlauft, in dem
ihre Reibungsflache auf der Fihrungsschiene und der
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Nut abwalzt und eine Endposition im Keilspalt erreichen
kann, indem sie sich unter hoher Reibung dreht, indem
die Reibflache auf der Fiihrungsschiene abwalzt und die
Schultern auf der Laufflache, wahrend die Reibflache
nutseitig zumindest weitgehenden Freigang hat.

[0017] Eine derart gestaltete Brems- bzw. Fangein-
richtung arbeitet nicht nur prazise sondern auch aulRerst
verschleilarm. Denn die Reibflache der Rolle tritt nur mit
dem Druckkérper in Aktion, um die Rolle in den Keilspalt
hineinzutreiben. Sobald die Rolle ihre Position maxima-
ler Brems- bzw. Fangwirkung erreicht hat, tritt die Reib-
flache der Rolle druckkérperseitig aulRer Aktion. Statt-
dessen wird die Reibung nun tber den Kontakt zwischen
den Schultern der Rolle und dem Druckkérper, genauer
gesagt dessen hierfir vorgesehenen Laufflachen aufge-
bracht. Die Schultern der Rolle sind glatt. Auf diese Art
und Weise wird mit wesentlich weniger Verschleil3 ge-
bremst bzw. gefangen, da verhindert wird, dass die Reib-
flache der Rolle den Druckkdrper buchstablich abfrast
bzw. selbst zerspant wird. Eine solche Brems- bzw.
Fangvorrichtung ist daher dazu préadestiniert, nicht nur
in Notfallen eingesetzt zu werden, sondern auch vielfal-
tige andere Aufgaben zu Ubernehmen, z.B. ein Weg-
schleichen der Kabine der Haltestelle zu verhindern, oder
eine temporare Schutzraumabsicherung durch gezieltes
Festsetzen der Aufzugskabine an den Fuhrungsschie-
nen oberhalb der Schachtgrube oder unterhalb des
Schachtkopfes zu bewirken. Gerade bei einer solchen
Brems- und Fangeinrichtung bestehtjedoch nachhaltiger
Bedarf daran, die Brems- und Fangeinrichtung nicht nur
fernbedient aktivieren zu kénnen sondern auch gleicher-
maflen fernbedient deaktivieren zu kdénnen, indem die
Rolle der Brems- bzw. Fangeinrichtung durch ein Ver-
fahren der Aufzugskabine in umgekehrter Richtung ge-
I6stwird und dann die Brems- bzw. Fangeinrichtung fern-
bedient wieder in ihre Bereitschaftsposition gebracht
werden kann.

[0018] Eine weitere vorteilhafte Ausfihrungsform
siehtvor, dass der Druckkérper die Filhrungsschiene hin-
tergreift bzw. dass im Wesentlichen allein die Elastizitat
des Druckkdrpers den Betrag der brems- bzw. fangwirk-
samen Reibungskrafte bestimmt. Auf diese Art und Wei-
se kdnnen die bist dato erforderlichen, separaten Feder-
elemente zur Vorspannung des Klemmkdrpers bzw. der
Bremsrolle eingespart werden. Da der Druckkorper, an-
ders als Schraubenfedern und dergleichen, keiner nen-
nenswerten Gefahr eines Federbruchs ausgesetzt ist
und auch nicht ohne Weiteres ermudet, wird so die Be-
triebssicherheit der Brems- bzw. Fangeinrichtung erhéht
- was gerade dann eine Rolle spielt, wenn die Brems-
bzw. Fangeinrichtung nicht nur in Notféllen aktiviert wird,
sondern regelmaRig auch im reguléaren Betrieb des Auf-
zugs.

[0019] Eine andere vorteilhafte Ausfiihrungsform sieht
vor, dass der Druckkdrper schwimmend an der Aufzugs-
kabine lagerbar ist. Auf diese Art und Weise stellt sich
die Brems- bzw. Fangeinrichtung relativ zur Fuhrungs-
schiene selbst ein, ahnlich wie die aus dem Fahrzeug-
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bereich bekannten Schwimmsattel-Scheibenbremsen.
[0020] Weitere Vorteile und Ausgestaltungsméglich-
keiten sind anhand der nachfolgend ein Ausfiihrungsbei-
spiel der Erfindung erlauternden Figuren zu erkennen.
Es zeigen:
Fig. 1: Den Aufbau der bei einem ersten, bidirek-
tional wirkenden Ausfuhrungsbeispiel ei-
gentlich fur den Aufbau der Brems- bzw.
Fangkrafte verantwortlichen Bauteile bei
demontierter Fuhrungskulisse.

Fig. 2: Eine Schnittansicht des von Fig. 1 gezeig-
ten ersten Ausfuhrungsbeispiels entlang
der Linie A- A

Fig. 3: Das von Fig. 1 und 2 gezeigte erste Aus-
fuhrungsbeispiel mit montierter Fuh-
rungskulisse

Fig. 4 bis7:  Das von den Fig. 1 bis 3 gezeigte erste
Ausfuhrungsbeispiel in verschiedenen
Phasen nach Entregung des die Fuh-
rungskulisse zuvor gefangen haltenden
Elektromagneten

Fig. 8: Ein zweites, nur unidirektional wirkendes
Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsge-
méalen Brems- bzw. Fangeinrichtung.

[0021] Die eigentlich fir den Aufbau der Brems- bzw.
Fangkrafte verantwortlichen Bauteile der Brems- bzw.
Fangeinrichtung werden von den Fig. 1 und 2 gezeigt
(bei demontierter Fuhrungskulisse. Diese Bauteile um-
fassen einen Druckkoérper 1, der mittels zweier kabinen-
fest montierter Flacheisen 2, auf denen seine Haltenuten
3 laufen, an der hier nicht gezeigten Aufzugskabine
schwimmend befestigtist. Der Druckkdrper ist aus einem
definiert und in hohem MaRe federnden Material gefer-
tigt, wie etwa einem der Ublicherweise zur Herstellung
von Federelementen verwendeten Vergutungsstahle. Er
hat hier in etwa die Form eines geschlitzten Kastenprofils
und umgreift die zum Bremsen verwendeten, sich ge-
geniberliegenden Oberflachen einer Flhrungsschiene
von beiden Seiten, so, wie von Fig. 1 gezeigt.

[0022] Die Fig. 2 zeigt einen linksseitig teilweise ab-
gebrochenen Langsschnitt entlang der Linien A - A durch
die Fig. 1 (geringfligig vergroRert).

[0023] Die linke Seite 1 li des Druckkdrpers 1 ist mit
einem in Fig. 1 nicht gezeigten Bremsbelag 5 ausgeru-
stet. Die eigentlich interessierende rechte Seite 1 re des
Druckkoérpers 1 bildet zusammen mit der in Fig. 2 nicht
gezeigten Oberflache der Fuhrungsschiene zwei Keil-
spalte. In diese kann sich die Rolle 6 hineinziehen und
so eine Brems- bzw. Fangwirkung gegeniber der Fih-
rungsschiene entfalten. Der untere Keilspalt dient zum
Bremsen bei Ubergeschwindigkeit in aufwértiger Rich-
tung. Der obere Keilspalt ist so ausgelegt, dass er die
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Kabine im Falle einer Ubergeschwindigkeit in abwartiger
Richtung fangt.

[0024] Die druckkoérperseitige Flanke jedes dieser
Keilspalte zwischen der Fihrungsschiene und dem
Druckkorper wird durch eine Laufflache 7 gebildet. Diese
Laufflache 7 besitzt eine in etwa mittige Nut 8.

[0025] Die derart gestaltete Brems- bzw. Fangvorrich-
tung funktioniert so, dass die Rolle, sobald sie erstmals
mit dem Keilspalt in Kontakt kommt, einerseits mit ihrer
Reibflache 9 an der Fiihrungsschiene 4 abwalzt und an-
dererseits mit ihrer Reibflache 9 im Grund der Nut 8. Sie
lauft auf diese Art und Weise immer weiter in den Keil-
spalt hinein - im Falle einer Bremsung bzw. eines Fan-
gens der Aufzugskabine bei Abwartsfahrt beispielsweise
in Richtung des in Fig. 2 zu erkennenden Pfeils.

[0026] Die Nut 8, die Reibflache 9, die Schultern 11
und die Laufflache 7 sind so gestaltet und aufeinander
abgestimmt, dass die Rolle 8, wenn sie im Keilspalt des-
sen Endbereich 10 erreicht, mit ihrer Reibflache 9 nur
noch an der Schiene anliegt aber nicht mehr im Grund
der Nut 8. Vielmehr walzt die Rolle 6 auf dieser Seite
nunmehr mit ihren Schultern 11 auf den links und rechts
neben der Nut 8 befindlichen Flachen der Laufflache 7
ab. Auf diese Art und Weise wird verhindert, dass die
Reibflache 9im Endbereich 10 den Grund der Nut 8 buch-
stablich abfrast, sich dort festfrisst oder selbst Schaden
nimmt. Die eigentliche Brems- bzw. Fangeinrichtung
funktioniert hier also ausgesprochen verschleilZarm.
[0027] Beide Keilspalte sind so dimensioniert und auf
die Rolle sowie die zu erwartenden Reibeigenschaften
der Fuhrungsschienen abgestimmt, dass die Rolle nach
einer Bremsung bzw. einem Fang dadurch gelostwerden
kann, dass die Kabine ein Stiick weit in Gegenrichtung
gefahren wird - wodurch die Rolle den Keilspalt zuriick-
rollt, hin zum Ausgang des Keilspalts.

[0028] Die Fig. 3 zeigt die gesamte, vollstandige
Brems- bzw. Fangeinrichtung. Sie besteht aus dem von
Fig. 1 gezeigten Druckkorper nebst Rolle, der so gestaltet
ist, wie von Fig. 2 ndher beschrieben. Der Druckkorper
1tragt eine Kulisse 12. Diese Kulisse 12 istim Schwenk-
punkt 13 schwenkbar am Druckkérper 1 gelagert, also
relativbeweglich zum Druckkdrper 1 und zur Fihrungs-
schiene 4. An ihrem anderen Ende wird die Kulisse 12
von einer anderenends an einem gehausefesten Halter
14 angebrachten Druckfeder 15 in Richtung auf die Fuh-
rungsschiene 4 vorgespannt.

[0029] Der druckkoérperfeste Halter 14 ist mit einem
Elektromagneten 16 bestiickt. Dieser Elektromagnet 16
zieht, solange er elektrisch erregt ist, mit seinem Pol 17a
eine einen Bestandteil der Fiihrungskulisse 12 bildende
magnetische Platte 17 an. Der Pol des Elektromagneten
halt auf diese Art und Weise die Fiihrungskulisse 12 in
einer fihrungsschienenfernen Position gefangen, in der
die Rolle auch im Falle von erschitterungsbedingten
oder aus anderen Grunden auftretenden Bewegungen
der Kabine quer zu ihrer eigentlichen Fahrtrichtung unter
keinen Umstanden mit der Flhrungsschiene in Kontakt
kommen kann.
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[0030] In die Fihrungskulisse 12 ist ein fiir die Rolle
fuhrend und haltend wirkender Schlitz 18 eingearbeitet.
Zusétzlich ist eine beidenends gelenkig angelenkte, vor-
zugsweise als Zugfeder ausgebildete Feder 19 vorgese-
hen. Diese greift an ihrem einen Ende an der Fihrungs-
kulisse und an ihrem anderen Ende an der Achse der
Rolle 6 an. Sie ist dazu da, um die Rolle, solange sich
diese nicht mit der Fuhrungsschiene im Eingriff befindet,
in eine als Rastflache fiir die Rolle dienende Vertiefung
hineinzuziehen, die an der filhrungsschienenfernen
Schlitzflanke des Schlitzes 18 ausgebildet ist. Die Feder
ist so ausgelegt, dass sie zwar einerseits die erforderli-
che Haltekraft entfalten kann, andererseits aber weich
genugist, um die Bewegung der Rolle entlang des Schlit-
zes bzw. des Keilspalts nicht splrbar zu behindern. Wie
leicht anhand der Fig. 3 zu erkennen ist, erstreckt sich
der Schlitz 18 von der in seiner fihrungsschienenabge-
wandten Flanke ausgebildeten Rastposition aus in beide
Richtungen.

[0031] Die Funktion dieser Brems- bzw. Fangeinrich-
tung wird nun anhand der Figuren 4 bis 7 erklart - fur den
Fall, dass die Brems- bzw. Fangeinrichtung im Falle einer
Ubergeschwindigkeit der Aufzugskabine nach unten ak-
tiviert und wieder deaktiviert wird.

[0032] Die Fig. 4 entspricht der Fig. 3, auch wenn hier
nur der auf der rechten Schienenseite befindliche Teil
der Brems - und Fangeinrichtung gezeigt wird.

[0033] Sobald der hier nicht gezeigte Geschwindig-
keitsbegrenzer, der beliebiger Art sein kann, eine Uber-
geschwindigkeit der Aufzugskabine nach unten feststellt,
lieferter ein entsprechendes Signal an die Aufzugssteue-
rung - sinngemaln gleiches passiert falls ein Wegschlei-
chen der Kabine von der Haltestelle festgestellt wird.
Weiterhin entspricht dem auch die willkirliche Vorgabe
einer Auslosung Uber die Auszugssteuerung, etwa zum
Zwecke der vorlaufigen Schutzraumabsicherung. In all
diesen Fallen entregt die Aufzugssteuerung dann den
Elektromagneten 16. Dessen Haltekraft bricht zusam-
men. Daraufhin schwenkt die Druckfeder 15 die Kulisse
12 um ihren Schwenkpunkt 13 weg vom Pol 17a des
Elektromagneten in eine polferne Position, die von Fig.
5 gezeigt wird - in dieser Position besteht ein breiter Luft-
spalt zwischen dem Pol 17a des Elektromagneten 16
und der einen Bestandteil der Kulisse 12 bildenden ma-
gnetischen Platte 17. Dabei ist der Elektromagnet 16 so
ausgelegt, dass er selbst dann, wenn er in der von Fig.
5 gezeigten, logischen Sekunde (also dann, wenn die
Rolle mit der Fuhrungsschiene in Kontakt kommt, sich
aber noch nicht wesentlich weiterbewegt hat) wieder er-
regt wiirde, nicht mehr in der Lage ist, die Fiihrungsku-
lisse 12 tiber den groRen Luftspalt zwischen ihr und sei-
nem Pol 17a hinweg wieder einzufangen.

[0034] Die Druckfeder 15 ist so ausgelegt, dass die
Fihrungskulisse 12 uber die fuhrungsschienenferne
Schlitzflanke 18f ihres Schlitzes 18 auf die Fihrungs-
schulter 20 der Rolle 6 druickt. So wird die Rolle mit ihrer
Reibflache 9 gegen die Fiilhrungsschiene 4 gedriickt. Auf
diese Art und Weise wélzt die Rolle mit ihrer Reibflache
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9 auf der Fiihrungsschiene 4 ab und ihre Filhrungsschul-
ter 20 auf der fihrungsschienenfernen Schlitzflanke 18f.
Dabei wird der Begriff "Abwalzen" generell so verwendet,
dass nicht ausschlie3lich ein akademisch perfekt defi-
niertes Abwalzen gemeint ist, sondern auch kombinierte
Gleit- und Walzbewegungen erfasst werden - solange
diese den hier gewiinschten Effekt erzielen, namlich,
dass sich die Rolle den Schlitz entlang in Richtung des
Keilspalts (hier also aufwarts) bewegt.

[0035] Die Brems- bzw. Fangeinrichtung ist so ausge-
staltet, dass der Schlitz derart verlauft und derart mit der
Rolle zusammenwirkt, dass die Rolle mit ihrer (vorzugs-
weise reibungserhdhend, z. B. mit einer Randelung aus-
gerusteten) Fuhrungsschulter auf die Schlitzflanke
drickt und dadurch die Fuhrungskulisse 12 im Zuge der
weiteren Rollenbewegung in Richtung Keilspalt entge-
gen der Wirkung der Feder 15 aus ihrer anfanglichen
polfernen in eine polnahe Position zurlickdrickt. Die pol-
nahe Position entspricht idealerweise dem Anschlag der
Fuhrungskulisse 12 bzw. ihrer magnetischen Platte 17
am Pol 17a des Elektromagneten 16. Alternativ (hier
nichtgezeigt) kann der Schlitz 18 auch so ausgelegt sein,
dass die polnahe Position der Fuhrungskulisse 12 nicht
mit dem Anschlag am Elektromagneten 16 zusammen-
fallt, sondern in polnaher Position zunachst noch ein klei-
ner Luftspalt verbleibt - ein Luftspalt, der so klein ist, dass
die Anzugskraft des wieder erregten Elektromagneten
16 ausreicht, um die magnetische Platte 17 wieder auf
Anschlag mit dem Pol 17a zu ziehen. Auf letztgenannte
Art und Weise wird recht einfach sichergestellt, dass es
spater nicht zu einer Verspannung der Fihrungskulisse
12 gegenuber der im Keilspalt zwangsgefiihrten Rolle 6
kommt.

[0036] Kurze Zeit spater erreicht die Rolle auf diese
Art und Weise den Eingang des Keilspalts, d. h. den Be-
reich des Keilspalts, der so eng ist, dass es zum unmit-
telbaren Kontakt zwischen der Reibflache 9 und der
druckkorperseitigen Flanke des Keilspalts kommt. Diese
Situation wird von Fig. 6 gezeigt. Die Fuhrungskulisse ist
zu diesem Zeitpunkt bereits in ihre polnahe Position zu-
riickgedriickt worden.

[0037] In dem von Fig. 6 gezeigten Moment andern
sich die Reibungs- und Abwalzverhéltnisse. Die Reibfla-
che 9 der Rolle 6 kommt in diesem Augenblick massiv
mit dem Grund der Nut 8 in Kontakt, so dass die Rolle 6
nun auf der einen Seite mit ihrer einen Reibflache 9 auf
der Fihrungsschiene abwalzt und auf ihrer anderen Sei-
te mit ihrer Reibflache 9 auf dem Grund der Nut 8. Auf
diese Art und Weise lauft die Rolle 6 immer tiefer in den
Keilspalt zwischen der Fuhrungsschiene 4 und den
Schultern 11 bzw. der Nut 8 hinein. Dabei ist der Ab-
schnitt des Schlitzes 18, der sich im Bereich des Keil-
spalts befindet, so schrag gestellt und ausgelegt, dass
auch im Verlauf der weiteren Bewegung der Rolle 6 im
Keilspalt keine spurbare Verspannung der Fuhrungsku-
lisse 12 gegeniiber dem Elektromagneten 16 eintritt,
aber die Fuhrungskulisse 12 zumindest im wesentlichen
in ihrer polnahen Position gehalten wird, obgleich der
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Elektromagnet 16 noch nicht wieder erregt ist.

[0038] Die Rolle 6 lauft, wie gesagt, immer weiter in
den Keilspalt hinein. Sie erreicht schlief3lich die von Fig.
7 gezeigte Position. Hier findet ein abermaliger Wechsel
der Walz- und Reibungsverhéltnisse statt. Die Rolle 6
walzt nun auf ihrer einen Seite mit ihrer Reibflache 9 auf
der Schiene 4 ab und auf der anderen Seite mit ihren
Schultern 20 auf den Abschnitten der Laufflache 11 links
und rechts neben der Nut, wodurch nachhaltige Reibung
auftritt und der gewiinschte Brems- oder Fangeffekt be-
werkstelligt wird, je nach Auslegung des Keilspalts bzw.
Druckkérpers.

[0039] Das nicht naher gezeigte Losen der Rolle 6 aus
ihrer von Fig. 7 gezeigten Position erfolgt dadurch, dass
die Aufzugskabine zumindest ein Stiick weit angehoben
wird. Auf Grund entsprechender Auslegung des Keil-
spalts, der Rolle und des Druckkdrpers lauft die Rolle
dadurch den Keilspalt zurtick in Richtung von dessen
Ausgang. Wéahrenddessen wird der Elektromagnet wie-
der erregt und halt dadurch die Fihrungskulisse 18 ge-
fangen, zugleich wird der bisher gedffnete Sicherheits-
kreis wieder geschlossen. Sobald die Rolle mit dem Keil-
spalt auRer Eingriff kommt, wird sie von der Zugfeder 19
den restlichen Weg des Schlitzes 18 entlang in ihre Ru-
heposition gezogen. Sie verliert dabei im Laufe ihrer wei-
teren Bewegung entlang des Schlitzes 18 den Kontakt
mit der Flhrungsschiene 4.

[0040] Generell ist festzustellen, das es fur die Erfin-
dung vorzugsweise darauf ankommt, dass der Schlitz 18
so gestaltet ist und mit der Rolle 6 zusammenwirkt, dass
die Rolle 6 die Fuhrungskulisse 12 zu dem Zeitpunkt in
die polnahe Position zurtickgedriickt hat, zu dem die Rol-
le 6 von der Seite des Keilspalts her den Ausgang des
Keilspalts erreicht. Ob die Rolle 6 die Fuhrungskulisse
12 wahrend ihres gesamten Weges im Keilspalt stets in
polnaher Position hélt, ist demgegeniuber nur von sekun-
darer Bedeutung. Vom Prinzip her méglich, aber wegen
der Gefahr eines unkontrollierten Durchrutschens der
nicht mehr vom Keilspalt angepressten Rolle 6 nur sub-
optimal ist, dass die Rolle 6 die Fiihrungskulisse 12 erst
auf ihrem Rickweg zwischen dem Ausgang des Keil-
spalts und ihrer Ruheposition in der Flihrungskulisse in
die polnahe Position zurilickdriickt (nicht gezeigt).
[0041] Bemerkenswertist noch, dass der Druckkorper
1 an den Stellen, an denen die Schultern an den beiden
Abschnitten der Laufflachen 7 abwalzen, mit einem Ein-
satz 21 aus Lagerwerkstoff versehen ist. Auf diese Art
und Weise wird nicht nur eine definierte Reibung und ein
verminderter Verschleif3 erzielt, sondern vor allem auch
eine einfache Instandsetzbarkeit der Brems-, bzw. Fang-
vorrichtung gewahrleistet, was fur den Einsatz au3erhalb
von grof3en Notféllen von einiger Relevanz ist.

[0042] Die Fig. 8 zeigt schlie3lich ein zweites Ausfiih-
rungsbeispiel in Form einer nur unidirektional wirkenden
Brems- bzw. Bremsfangvorrichtung, deren Keilspalt hier
so gestaltet ist, dass die Vorrichtung in Fang geht (bei
entsprechendem Keilspalt bzw. bei Schwéachung des
Druckkérpers durch einen an entsprechender Stelle an-
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gebrachten Schlitz auch bloRe Bremsung mdglich). Die
Kulisse 12 und ihr Zusammenspiel mit der Rolle 6 bzw.
dem Keilspalt funktioniertim Prinzip gleichermaf3en, wie
oben fir die bidirektionale Brems- bzw. Fangeinrichtung
erortert.

Patentanspriiche

1. Brems- bzw. Fangeinrichtung fiir eine Aufzugskabi-
ne, die in einem Schacht entlang von Fiihrungs-
schienen (4) gefuhrt ist, wobei eine mit einer Reib-
flache (9) versehene Rolle (6) als Bremsorgan in ei-
nem an der Aufzugskabine gehaltenen Druckkérper
(1) der Brems- bzw. Fangeinrichtung derart beweg-
bar gehalten ist, dass die Rolle (6), sobald sie bei
Aktivierung der Brems- bzw. Fangvorrichtung mitder
FUhrungsschiene (4) in Kontakt kommt, in einen Keil-
spalt zwischen dem Druckkdrper (1) und der ihr zu-
geordneten Fiihrungsschiene (4) hineinlauft und so
Bremswirkung bzw. Fangwirkung entfaltet, wobei
die Rolle (6) bei inaktiver Brems- bzw. Fangvorrich-
tung durch einen Elektromagneten (16) auf Abstand
von der Fuhrungsschiene (4) gehalten wird (Ruhe-
position), der das die Rolle fihrende Organ gefan-
gen halt, dadurch gekennzeichnet, dass das die
Rolle fihrende Organ eine relativ zur Fuhrungs-
schiene (4) und zum Druckkorper bewegliche Fuh-
rungseinrichtung ist, die derart gestaltet ist und mit
der Rolle (6) zusammenwirkt, dass sich die Fih-
rungseinrichtung (12) bei Abschaltung des Elektro-
magneten (16) hin zur Fihrungsschiene (4) in eine
polferne Position bewegt, so dass die Rolle (6) mit
der Fuhrungsschiene (4) in Kontakt kommt, auf den
Keilspalt zu und in den Keilspalt hineinlauft und un-
terwegs, im Zuge der weiteren Rollenbewegung in
Richtung Keilspalt die Fihrungseinrichtung zumin-
dest zeitweilig von der polfernen in eine polnahe Po-
sition bringt.

2. Brems- bzw. Fangeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Fihrungseinrich-
tung eine Flihrungskulisse (12) ist, die einen Schlitz
(18) umfasst, in dem die Rolle mit einer Fihrungs-
schulter (20) relativbeweglich hin und her zur Fih-
rungskulisse (12) gefihrt ist und dieser Schlitz (18)
derart schrag verlaufend ausgebildet ist, dass die
Rolle (6), sobald die Fuhrungskulisse (12) die pol-
ferne Position erreicht hat, zunéchst an der Fih-
rungsschiene (4) und an der Schlitzflanke (18f) ab-
rollt, so dass sie sich in den Keilspalt hineinbewegt,
um dann zwischen der Fihrungsschiene (4) und
dem Druckkérper(1) abzurollen, und der Schlitz (18)
des weiteren derart schrag verlaufend augebildetiist,
dass die Rolle (6) unterwegs mit ihrer Flihrungs-
schulter (20) so gegen die Schlitzflanke (18f) driickt,
dass die Fuhrungskulisse (12) in eine polnahe Po-
sition gebracht wird, in der die Fuhrungskulisse (12)
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wieder vom Elektromagneten (16) eingefangen wer-
den kann, sobald dieser wieder erregt ist.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Schlitz (18) des
weiteren derart schrag verlaufend ausgebildet ist,
dass die Rolle (6), wahrend sie sich weiter in Keil-
richtung bewegt, die Fihrungskulisse (12) derart
freigibt, dass sie sich von der polnahen wieder in
eine polfernere Position bewegen kann.

Brems- bzw. Fangvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Fihrungskulisse (12) derart gestaltet
ist und derart mit der Rolle (6) zusammenwirkt, dass
die beim Loésen der Brems- bzw. Fangvorrichtung
die Fuhrungsschiene entgegen der Keilrichtung zu-
rucklaufende Rolle (6) die Fuhrungskulisse (12) voll-
sténdig in eine polnahe Position drickt, bevor die
Rolle (6) relativ zur Fuhrungskulisse (12) eine Posi-
tion erreicht, die ihrer Ruheposition entspricht.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass der Schlitz (18) des weiteren derart schrag
verlaufend ausgebildet ist, dass die Rolle (6) in der
Fuhrungskulisse (12) in eine weiter von der Fih-
rungsschiene (4) entfernte Position fallt oder gezo-
gen wird, sobald die Rolle (6) den Kontakt mit der
Fuhrungsschiene (4) verliert.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Fuhrungskulisse (12) durch eine Feder
(15) zur Schiene (4) hin gedriickt wird und der Elek-
tromagnet (16) so ausgelegt ist, dass er die Fiuh-
rungskulisse (12) nur aus der polnahen aber nicht
aus der polfernen Position entgegen der Wirkung
der Feder (15) einfangen kann.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die druckkérperseitige Flanke des Keil-
spalts zwischen der Fiihrungsschiene (4) und dem
Druckkérper (1) durch eine Laufflache (7) mit einer
in etwa mittigen Nut (8) zur Aufnahme der Reibflache
(9) der Rolle (6) gebildet wird, dass die Rolle (6) beid-
seitig ihrer Reibflache (9) abgesetzte, mit der Lauf-
flache (7) zusammenwirkende Schultern (11) auf-
weist und dass die Nut (8), die Reibflache (9), die
Schultern (11) und die Laufflaiche (7) so gestaltet
sind, dass die Rolle in den Keilspalt hineinlauft, in-
dem ihre Reibungsflache (9) auf der Fuhrungsschie-
ne (4) in der Nut (8) abwalzt und eine Endposition
(10) im Keilspalt erreichen kann, in der sie sich unter
hoher Reibung dreht, indem die Reibflache (9) auf
der Fuhrungsschiene (4) abwalzt und die Schultern
(11) auf der Laufflache (7).
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8.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass der Druckkérper (1) die Fihrungsschiene
(4) hintergreift.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anpriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass im Wesentlichen allein die Elastizitéat des
Druckkérpers (1) den Betrag der bremsend bzw. fan-
gend wirksamen Reibungs- bzw. Klemmkrafte be-
stimmt.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass der Druckkdrper (1) schwimmend an der
Aufzugskabine bzw. dem Fahrkorbrahmen befestig-
bar ist.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass der Duckkérper
(1) an seinem, in Einbaulage gesehen oberen und
unteren Rand Fuhrungsabschnitte, bevorzugt in
Form von Nuten (3), zur schwimmenden Lagerung
des Druckkdrpers (1) zwischen zwei an der Aufzugs-
kabine befestigten Schienen, vorzugsweise in Ge-
staltvonim Wesentlichen parallelhorizontal montier-
ten Flacheisen (2), aufweist.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die Nuten so ge-
staltet sind, dass sie in jedem Zustand der Brems-
bzw. Fangeinrichtung deren hinreichend genaue
schwimmende Lagerung gewahrleisten, ohne je-
doch im Falle einer Aktivierung der Brems- bzw.
Fangeinrichtung die elastische Verformung von de-
ren Druckkorper (1) zu behindern.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der An-
spriiche 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest eine der Nuten (3) bei bestim-
mungsgeman montierter und inaktiver Brems- bzw.
Fangeinrichtung schrédg zu dem in ihr laufenden
Schienenabschnitt ausgerichtet ist, derart, dass die
Seitenwande zweier sich gegenuberliegender und
zur Fuhrung an derselben Schiene dienende Nuten
(3) erst dann im Wesentlichen miteinander fluchten,
wenn der Druckkorper (1) der Brems- bzw. Fangein-
richtung anndhernd seine im bestimmungsgemafen
Betrieb maximal vorgesehene Verformung erreicht
hat.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass Mittel vorgesehen sind, mittels derer elek-
trisch detektiert werden kann, ob die Fihrungskulis-
se in ihrer gellfteten Position gefangen ist.

Brems- bzw. Fangeinrichtung nach einem der vor-
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hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass zumindest der die Reibung der vollstandig
in den Keilspalt eingezogenen Rolle (6) bestimmen-
de Endbereich (10) der Laufflache (7) aus einem La-
gerwerkstoff besteht, der als Einsatz in dem Druck-
korper angebracht ist.

16. Aufzug mit einer in einem Schacht entlang von Fih-

rungsschienen gefiihrten Aufzugskabine und einer
Brems- bzw. Fangeinrichtung, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Brems- bzw. Fangrichtung nach
einem der vorhergehenden Anspriiche ausgebildet
ist.

Claims

Braking or catching device for an elevator car guided
in a shaft along guiding rails (4), wherein a roller (6)
provided with a friction surface (9) is retained, as a
braking organ, in a pressure body (1) of the braking
or catching device retained on the elevator car, in
such a movable manner that the roller (6), as soon
as it comes into contact with the guiding rail (4) upon
activation of the braking or catching device, runs into
awedge-shaped gap between the pressure body (1)
and the guiding rail (4) associated with said roller,
thus having a braking or catching effect, wherein the
roller (6), when the braking or catching device is not
activated, is kept at a distance from the guiding rail
(4) (idle position) by an electromagnet (16), which
keeps the organ guiding the roller trapped, charac-
terised in that the organ guiding the roller is a guid-
ing device which is movable relative to the guiding
rail (4) and to the pressure body, and which is con-
figured such and cooperates with the roller such that
the guiding device (12) moves toward the guiding
rail (4) into a pole-distant position when the electro-
magnet (16) is switched off, so that the roller (6)
comes into contact with the guiding rail (4), runs to-
wards the wedge-shaped gap and into the wedge-
shaped gap, and in transit, during the further move-
ment of the roller in the direction of the wedge-
shaped gap, at least temporarily brings the guiding
device from the pole-distant position into the pole-
proximate position.

Braking or catching device according to claim 1,
characterised in that the guiding device is a guide
link (12) comprising a slot (18) in which the roller is
movably guided with a guiding shoulder back and
forth relative to the guide link (12) and that the slot
(18) is configured to extend obliquely in such a man-
ner that the roller (6), once the guide link (12) has
reached the pole-distant position, first rolls along the
guide rail (4) and the slot flank (18f) so that it moves
into the wedge-shaped gap, in order thento roll along
between the guide rail (4) and the pressure body (1),
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and that the slot (18) is furthermore configured to
extend obliquely in such a manner that the roller (6),
in transit, presses against the slot flank (18f) with its
guiding shoulder (20) such that the guide link (12) is
brought into a pole-proximate position in which the
guide link (12) can be caught again by the electro-
magnet (16) once it is excited again.

Braking or catching device according to claim 2,
characterised in that the slot (18) is furthermore
configured to extend obliquely in such a manner that
the roller (6), during its further movement in the di-
rection of the wedge, releases the guide link (12)
such that it can move from the pole-proximate into
a more pole-distant position again.

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that the guide
link (12) is configured such and cooperates with the
roller (6) such that the roller (6) returning along the
guide rail contrary to the direction of the wedge dur-
ing the release of the braking or catching device
presses the guide link (12) completely into a pole-
proximate position before the roller (6) reaches a po-
sition relative to the guide link (12) that corresponds
to its idle position.

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that the slot (18)
is furthermore configured to extend obliquely in such
a manner that the roller (6), in the guide link (12),
drops into or is drawn into a position more distant
from the guide rail (4) once the roller (6) loses contact
with the guide rail (4).

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that the guide
link (12) is pressed towards the rail (4) by a spring
(15) and that the electromagnet (16) is designed
such that it can catch the guide link (12) only from
the pole-proximate position, but not from the pole-
distant position, against the action of the spring (15).

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that the flank
of the wedge-shaped gap on the side of the pressure
body is formed, between the guide rail (4) and the
pressure body (1), by a running surface (7) with an
approximately central groove (8) for receiving the
friction surface (9) of the roller (6), that the roller (6)
comprises stepped shoulders (11) on both sides of
its friction surface (9), which cooperate with the run-
ning surface (7), and that the groove (8), the friction
surface (9), the shoulders (11) and the running sur-
face (7) are configured such that the roller runs into
the wedge-shaped gap by its friction surface (9) roll-
ing along the guide rail (4) in the groove (8) and being
able to reach a final position (10) in the wedge-
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shaped gap, in which it rotates under high friction by
the friction surface (9) rolling along the guide rail (4),
and the shoulders (11) rolling along the running sur-
face (7).

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that the pres-
sure body (1) engages behind the guide rail (4).

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that, substan-
tially, only the elasticity of the pressure body (1) de-
termines the amount of the friction or clamping forces
that have a braking or catching effect.

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that the pres-
sure body (1) isis floatingly attachable to the elevator
car or the frame of the cage.

Braking or catching device according to claim 10,
characterised in that the pressure body (1) com-
prises, at its top and lower edge as seen in the in-
stallation position, guide sections, preferably in the
form of grooves (3), for floatingly bearing the pres-
sure body (1) between two rails attached to the ele-
vator car, preferably in the shape of flat iron bars (2)
mounted substantially parallelhorizontally.

Braking or catching device according to claim 11,
characterised in that the grooves are configured
such that, in all states of the braking or catching de-
vice, they ensure their sufficiently exact floating sup-
port, without, however, impeding the elastic defor-
mation of their pressure body (1) if the braking or
catching device is activated.

Braking or catching device according to one of the
claims 10 or 11, characterised in that, in the case
where the braking or catching device is installed as
intended and is inactive, at least one of the grooves
(3) is oriented obliquely relative to the rail section
extending therein, such that the side walls of two
grooves (3) which are opposite each other and serve
for guidance on the same rail are substantially
aligned only when the pressure body (1) of the brak-
ing or catching device has nearly reached the defor-
mation that is maximally intended during the desig-
nated operation.

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that means are
provided with which it can be detected electrically
whether the guide link is caught in its lifted position.

Braking or catching device according to one of the
preceding claims, characterised in that at least the
end portion (10) of the running surface (7) determin-
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16.

16

ing the friction of the roller (6) completely drawn into
the wedge-shaped gap consists of a bearing material
which is attached in the pressure body as an insert.

Elevator comprising an elevator car guided in a shaft
along guiding rails and a braking or catching device,
characterised in that the braking or catching device
is configured according to one of the preceding
claims.

Revendications

Dispositif de freinage ou d’'arrét pour une cabine
d'ascenseur qui est guidée dans une cage le long
de rails de guidage (4), dans lequel un galet (6) doté
d’'une surface de friction (9) est maintenu, a titre d’or-
gane de freinage, en déplacement dans un corps de
pressage (1), maintenu sur la cabine d'ascenseur,
du dispositif de freinage ou d’arrét de telle fagon que
le galet (6), dés qu'il vient en contact avec le rail de
guidage (4) en cas d’activation du dispositif de frei-
nage ou d'arrét, pénétre dans une fente en coin entre
le corps de pressage (1) et le rail de guidage (4) qui
lui est associé, et déploie ainsi un effet de freinage
ou un effet d’arrét, dans lequel le galet (6) est main-
tenu par un électroaimant (16) a distance du rail de
guidage (4, position de repos), lorsque le dispositif
de freinage ou d'arrét est inactif, I'électroaimant
maintenant captif I'organe qui guide le galet,
caractérisé en ce que I'organe qui guide le galet
est un moyen de guidage mobile par rapport au rail
de guidage (4) et au corps de pressage, congu de
telle fagon et coopérant de telle maniére avec le galet
(6) que le moyen de guidage (12) se déplace, lors
d’une coupure de I'électroaimant (16), en direction
du rail de guidage (4) dans une position éloignée
des poles, de sorte que le galet (6) vient en contact
avec le rail de guidage (4), se déplace en direction
de la fente en coin et pénétre dans celle-ci et, en
chemin, au cours de la poursuite du mouvement de
roulement en direction de la fente en coin, le galet
amene le moyen de guidage au moins temporaire-
ment depuis la position éloignée des pbles jusque
dans une position proche des pbles.

Dispositif de freinage ou d’arrét selon la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que le moyen de guidage
est une glissiére de guidage (12), qui comprend une
fente (18) dans laquelle le galet est guidé au moyen
d’'un épaulement de guidage (20) en déplacement
relatif en va-et-vient par rapport a la glissiére de gui-
dage (12), et cette fente (18) est réalisée de maniére
a s'étendre en oblique de telle fagon que le galet (6),
deés que la glissiére de guidage (12) a atteint la po-
sition éloignée des pdles, roule tout d’abord sur le
rail de guidage (4) et sur le flanc (18f) de la fente, de
telle maniére qu'il se déplace en pénétration dans la
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fente en coin, pour rouler ensuite entre le rail de gui-
dage (4) et le corps de pressage (1), et en ce que
la fente (18) est en outre réalisée de maniére a
s'étendre en oblique de telle fagon que le galet (6)
pousse en chemin contre le flanc (18f) de la fente
au moyen de son épaulement de guidage (20) de
sorte que la glissiere de guidage (12) est amenée
dans une position proche des péles dans laquelle la
glissiere de guidage (12) peut étre a nouveau cap-
turée par I'électroaimant (16) dés que celui-ci est a
nouveau excité.

Dispositif de freinage ou d’arrét selon la revendica-
tion 2, caractérisé en ce que la fente (18) est réa-
lisée en outre de maniére a s'étendre en oblique de
telle facon que le galet (6), lorsqu’il poursuit son dé-
placement dans la direction du coin, libére la glissie-
re de guidage (12) de sorte qu’elle peut se déplacer,
depuis la position proche des pdles a nouveau dans
une position éloignée des poles.

Dispositif de freinage ou d'arrét selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
la glissiere de guidage (12) est congue de telle fagon
et coopére avec le galet (6) d'une telle maniére que
le galet (6) qui se déplace, lors de la libération du
dispositif de freinage ou d'arrét, sur le rail de guidage
enretour en sens opposeé ala direction du coin, pous-
se la glissiere de guidage (12) totalement jusque
dans une position proche des pbles, avant que le
galet(6) atteigne par rapportalaglissiére de guidage
(12) une position qui correspond a sa position de
repos.

Dispositif de freinage ou d’arrét selon l'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
la fente (18) est en outre réalisée de maniére a
s'étendre en oblique de sorte que le galet (6) tombe
ou est tiré dans la glissiére de guidage (12) jusque
dans une position plus éloignée du rail de guidage
(4), des que le galet (6) perd le contact avec le rail
de guidage (4).

Dispositif de freinage ou d’'arrét selon l'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
la glissiere de guidage (12) est poussée par un res-
sort (15) vers le rail (4), eten ce que I'électroaimant
(16) est ainsi congu qu'il peut capturer la glissiere
de guidage (12), a I'encontre de I'action du ressort
(15), uniguement depuis la position proche des poles
mais pas depuis la position éloignée des poles.

Dispositif de freinage ou d’arrét selon l'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que

le flanc, du coté du corps de pressage, de la fente
en coin entre le rail de guidage (4) et le corps de
pressage (1) estformé par une surface de roulement
(7) avec une gorge approximativement centrale (8)
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pour recevoir la surface de friction (9) du galet (6),
en ce que le galet (6) comporte, des deux cotés de
sa surface de friction (9), des épaulements en retrait
(11) qui coopeérent avec la surface de roulement (7),
et en ce que la gorge (8), la surface de friction (9),
les épaulements (11) et la surface de roulement (9)
sont ainsi congu(e)s que le galet et pénétre dans la
fente en coin du fait que sa surface de friction (9) sur
le rail de guidage (4) roule en tombant dans la gorge
(8) et peut atteindre une position finale (10) dans la
fente en coin, dans laquelle il tourne sous une friction
élevée, du fait que la surface de friction (9) roule sur
le rail de guidage (4) et que les épaulements (11)
roulent sur la surface de roulement (7).

Dispositif de freinage ou d’'arrét selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
le corps de pressage (1) engage le rail de guidage
(4) par l'arriere.

Dispositif de freinage ou d’'arrét selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
sensiblement seule I'élasticité du corps de pressage
(1) détermine l'intensité des forces de friction ou de
coincement qui entrainent I'effet de freinage ou d’ar-
rét.

Dispositif de freinage ou d’'arrét selon l'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
le corps de pressage (1) est susceptible d’étre fixé
en flottement sur la cabine d’ascenseur ou respec-
tivement le chassis de la cabine.

Dispositif de freinage ou d’arrét selon la revendica-
tion 10, caractérisé en ce que le corps de pressage
(1) posséde, sur sa bordure supérieure et inférieure,
considérée dans la situation de montage, des tron-
cons de guidage, de préférence sous la forme de
gorges (3) pour le montage flottant du corps de pres-
sage (1) entre deux rails fixés sur la cabine d'ascen-
seur, de préférence sous la configuration de fers
plats (2) montés sensiblement horizontalement et
paralléles.

Dispositif de freinage ou d’arrét selon la revendica-
tion 11, caractérisé en ce que les gorges sont con-
cues de telle fagon que le, dans tout état du dispositif
de freinage ou d’'arrét, elles assurent son montage
en flottement suffisamment exactement, sans toute-
fois entraver la déformation élastique de son corps
de pressage (1) dans le cas d’une activation du dis-
positif de freinage ou d'arrét.

Dispositif de freinage ou d’arrét selon l'une des re-
vendications 10 ou 11, caractérisé en ce que I'une
au moins des gorges (3), lorsque le dispositif de frei-
nage ou d'arrét est monté de fagon conforme a sa
destination et inactif, est orientée en oblique par rap-
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port au trongon de rail qui se déplace en elle-méme,
de telle fagon que les parois latérales de deux gorges
(3) mutuellement opposés et servant au guidage sur
le méme rail, viennent en alignement mutuel unique-
ment sensiblement quand le corps de pressage (1)
du dispositif de freinage ou d’'arrét a atteint approxi-
mativement sa déformation maximale prévue en ser-
vice conformément a sa destination.

Dispositif de freinage ou d'arrét selon I'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce qu’ |l
est prévu des moyens, a I'aide desquels on peut dé-
tecter par voie électrique si la glissiere de guidage
est capturée dans sa position dégagée.

Dispositif de freinage ou d'arrét selon l'une des re-
vendications précédentes, caractérisé encequ’ au
moins la zone terminale (10), de la surface de rou-
lement (7), qui détermine la friction du galet (6) to-
talement entré dans la fente en coin, est en un ma-
tériau propre a la réalisation de paliers, intégré sous
la forme d’un insert dans le corps de pressage.

Ascenseur comprenant une cabine d’ascenseur gui-
dée le long de rail de guidage dans une cage, et un
dispositif de freinage ou d’'arrét, caractérisé en ce
que le dispositif de freinage d’'arrét est réalisé selon
I'une des revendications précédentes.
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