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(54) Title: BRAKING APPARATUS FOR AN ELEVATOR SYSTEM
(54) Bezeichnung : BREMSVORRICHTUNG FUR EINE AUFZUGSANLAGE

Figur 5

(57) Abstract: Braking apparatus (1) for an elevator system for generating friction locking on a guide rail (2) of the elevator system,
wherein the braking apparatus comprises the following: a brake caliper (3) comprising two limbs (3e) which are mounted pivotably,
wherein one end of each limb (3e) is connected to a brake lining carrier (3b), and wherein the opposite end of each limb (3e) is
connected in articulated fashion to a toggle lever (6), wherein the toggle lever (6) comprises a first lever (6a) and a second lever (6b),
which are connected in articulated fashion to one another via a toggle lever joint (6¢), wherein the first and second levers (6a, 6b) are
connected in articulated fashion to in each case one of the limbs (3e), wherein a linear drive (7) is arranged running between the two
limbs (3e) and along the two limbs (3e), and wherein the linear drive (7) is connected to the toggle lever joint (6¢) via a connecting
part (8) in order to actuate the brake caliper (3), wherein the connecting part (8) comprises a pretensioned spring (10), and wherein
the connecting part (8) is configured in such a way that the connecting part (8) is extended under tension when a pretensioning force
(Vk) preset by the pretensioned spring (10) is exceeded, and wherein the linear drive (7) is mounted pivotably about a pivot axis
(71), wherein the pivot axis (7f) and the axis of rotation (6d) of the toggle lever joint (6¢) run substantially parallel.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Bremsvorrichtung (1) fiir eine Aufzugsanlage zum Erzeugen eines Reibschlusses an einer Fiihrungsschiene (2) der Autzugsanlage,
wobei die Bremsvorrichtung folgendes umfasst: eine Bremszange (3) mit zwei schwenkbar gelagerten Schenkeln (3¢), wobei das
eine Ende jedes Schenkels (3¢) mit einem Bremsbelagtrager (3b) verbunden ist, und wobei das entgegengesetzte Ende jedes
Schenkels (3¢) gelenkig mit einem Knichebel (6) verbunden ist, wobei der Kniehebel (6) einen ersten Hebel (6a) und einen
zweiten Hebel (6b) umfasst, welche {iber ein Knichebelgelenk (6¢) gelenkig miteinander verbunden ist, wobei der erste und zweite
Hebel (6a,6b) mit je einem der Schenkel (3e) gelenkig verbunden sind, wobei ein Linearantrieb (7) zwischen den beiden
Schenkeln (3e) und entlang der beiden Schenkeln (3e) verlaufend angeordnet ist, und wobei der Linearantrieb (7) {iber ein
Verbindungsteil (8) mit dem Knichebelgelenk (6¢) verbunden ist um die Bremszange (3) zu betétigen, wobei das Verbindungsteil
(8) eine vorgespannte Feder (10) umfasst, und wobei das Verbindungsteil (8) derart ausgestaltet ist, dass sich das Verbindungsteil
(8) unter Zug beim Uberschreiten einer durch die vorgespannte Feder (10) vorgegebenen Vorspannkraft (VK) verlidngert, und
wobei der Linearantrieb (7) um eine Schwenkachse (7f) schwenkbar gelagert ist, wobei die Schwenkachse (7f) und die Drehachse
(6d) des Knichebelgelenks (6¢) im Wesentlichen parallel verlaufen.



WO 2014/154306 PCT/EP2013/069522

10

15

20

BREMSVORRICHTUNG FUR EINE AUFZUGSANLAGE

Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Bremsvorrichtung fiir eine Aufzugsanlage

gemass dem Oberbegriff von Anspruch 1.

Stand der Technik

Es ist eine Vielzahl von Aufzugsanlagen mit Fihrungsschienen
bekannt, an welchen eine Fahrgastkabine in vertikaler Richtung
beweglich gelagert ist. Zudem ist es bekannt an der Fahrgastkabine
eine Bremsvorrichtung zu befestigen, welche dazu dient wihrend des
Stillstands der Fahrgastkabine Vibrationen oder
Vertikalschwingungen zu reduzieren und wahrend des Betretens und
Verlassens der Fahrgastkabine deren vertikale Position zu halten. Um
diese Wirkung zu erzielen wird die Fahrgastkabine wahrend des
Stockwerkhalts mittels der Bremsvorrichtung durch Reibschluss an
einer Fihrungsschiene der Aufzugsanlage festgehalten, wobei zu
Beginn der Weiterfahrt der Fahrgastkabine durch einen
entsprechenden Steuerbefehl an die Bremsvorrichtung dieser
Reibschluss aufgehoben wird, sodass die Fahrgastkabine weiter

fahren kann. Es ist beispielsweise aus den Druckschriften
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US1206350A oder DE203891C bekannt eine derart betatigte
Bremsvorrichtung als elektromagnetisch betitigte Zangenbremse
auszugestalten, wobei die beiden Klemmseiten der Zangenbremse je
einen Bremsbelag aufweisen, die wiahrend des Stillstands der
Fahrgastkabine beidseitig an der Fiihrungsschiene anliegen. Zudem
umfasst die offenbarte Bremsvorrichtung einen elektromagnetischen
Aktuator, um die Zangenbremse beziehungsweise den Bremsbelag, je
nach Erfordernis, mit der Fiihrungsschiene in Kontakt zu bringen

oder von dieser zu ldsen.

Derartige Bremsvorrichtungen weisen die Nachteile auf, dass diese
relativ gross und schwer ausgestaltet sind, und daher nur zum
Anbau an relativ grosse Fahrgastkabinen geeignet sind. Zudem sind
bekannte Bremsvorrichtungen relativ teuer. Zudem ergeben sich
Probleme beim Festhalten und Lésen der Bremsvorrichtung, wenn
die Bremsbeldge teilweise abgenutzt sind, und/oder wenn die
Bremsbeldge asymmetrisch bezliglich der Fiihrungsschiene

angeordnet sind.

Darstellung der Erfindung

Aufgabe der Erfindung ist es eine wirtschaftlich vorteilhaftere

Bremsvorrichtung fir eine Aufzugsanlage zu bilden.

Diese Aufgabe wird geldst mit einer Bremsvorrichtung fir eine
Aufzugsanlage aufweisend die Merkmale von Anspruch 1. Die
Unteranspriiche 2 bis 19 betreffen weitere, vorteilhafte

Ausgestaltungen.
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Die Aufgabe wird insbesondere gelést mit einer Bremsvorrichtung fir
eine Aufzugsanlage zum Erzeugen eines Reibschlusses an einer
Fuhrungsschiene der Aufzugsanlage, wobei die Bremsvorrichtung
folgendes umfasst: eine Bremszange mit zwei schwenkbar gelagerten
Schenkeln, wobei das eine Ende jedes Schenkels mit einem
Bremsbelagtrdger verbunden ist, und wobei das entgegengesetzte
Ende jedes Schenkels gelenkig mit einem Kniehebel verbunden ist,
wobei der Kniehebel einen ersten Hebel und einen zweiten Hebel
umfasst, welche Uiber ein Kniehebelgelenk gelenkig miteinander
verbunden ist, wobei der erste und zweite Hebel mit je einem der
Schenkel gelenkig verbunden sind, wobei ein Linearantrieb zwischen
den beiden Schenkeln und entlang der beiden Schenkeln verlaufend
angeordnet ist, und wobei der Linearantrieb Uiber ein Verbindungsteil
mit dem Kniehebelgelenk verbunden ist um die Bremszange zu
betdtigen, wobei das Verbindungsteil eine vorgespannte Feder
umfasst, und wobei das Verbindungsteil derart ausgestaltet ist, dass
sich das Verbindungsteil unter Zug beim Uberschreiten einer durch
die vorgespannte Feder vorgegebenen Vorspannkraft verldngert, und
wobei der Linearantrieb um eine Schwenkachse schwenkbar gelagert
ist, wobei die Schwenkachse und die Drehachse des

Kniehebelgelenks im Wesentlichen parallel verlaufen.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung umfasst die Bremsvorrichtung
eine Fihrungsvorrichtung, welche den Bewegungsspielraum des

Kniehebelgelenks begrenzt.

Als Linearantrieb sind an sich alle Antriebssysteme geeignet, die zu
einer translatorischen Bewegung fihren, um eine Bewegung in

gerader Linie zu erzeugen. In einer besonders vorteilhaften
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Ausgestaltung ist der Linearantrieb als Hubspindelmotor

ausgestaltet.

Die erfindungsgemésse Bremsvorrichtung weist den Vorteil auf, dass
diese sehr klein und kompakt ausgestaltet werden kann. Die
Bremsvorrichtung kann daher auch fir kleine Fahrgastkabinen einer
Aufzugsanlage verwendet werden. Zudem ist die Bremsvorrichtung
kostenglinstig herstellbar. Die Bremsvorrichtung ist zudem derart
ausgestaltet, dass keine harten Schlige auftreten, wie dies zum
Beispiel bei der Verwendung eines Elektromagneten als
Antriebsvorrichtung auftreten kann. Im Vergleich zu derartigen
elektromagnetischen Antrieben ist die erfindungsgemaésse
Bremsvorrichtung wahrend dem Betrieb sehr leise, insbesondere
wenn ein Hubspindelmotor verwendet wird. Zudem benétigt die
erfindungsgeméisse Bremsvorrichtung bei einem vorteilhaften
Linearantrieb wie einem Hubspindelmotor wahrend dem Stillstand
keine Energie. Als besonders vorteilhaft erweist sich, dass die
Bremsvorrichtung auf Grund des Linearantriebs, insbesondere eines
Hubspindelmotors, und durch die Verwendung einer vorgespannten
Feder derart ausgestaltet ist, dass wihrend dem Betrieb der
Bremsvorrichtung keine harten Schliage auftreten, wie dies
beispielsweise bei Elektromagneten der Fall ist. Die
Bremsvorrichtung weist deshalb eine sehr hohe Standzeit auf, das
heisst, die Bremsvorrichtung kann zuverldssig und ohne oder mit nur
geringer Wartung wahrend langer Zeit betrieben werden. Zudem
erfolgt eine Kompensation des Abriebs der Bremsbelédge. Die
Bremsvorrichtung ist zudem sehr einfach aufgebaut, sodass eine
Wartung schnell und kostengiinstig durchgefihrt werden kann. In
einer vorteilhaften Ausgestaltung kdénnen die Bremsbeldge der

Bremsvorrichtung sehr schnell ausgetauscht werden, um die
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Zeitdauer einer Wartung kurz zu halten. In einer besonders
vorteilhaften Ausgestaltung weist die Bremsvorrichtung ein
Verbindungsmittel auf, insbesondere eine
Schwalbenschwanzverbindung, um Bremsbeldge besonders schnell

und angenehm zu ersetzen.

Die erfindungsgemasse Bremsvorrichtung wird nachfolgend an Hand

von mehreren Ausfliihrungsbeispielen beschrieben.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

Die zur Erlduterung der Ausfihrungsbeispiele verwendeten

Zeichnungen zeigen:

Fig. 1 einen Schnitt durch eine Bremsvorrichtung mit geéffneten
Bremsbacken;

Fig. 1a eine Detailansicht von Ausschnitt A;

Fig. 2 einen Schnitt durch die Bremsvorrichtung geméass Figur 1,
jedoch mit geschlossenen Bremsbacken;

Fig. 2a eine Detailansicht von Ausschnitt B;

Fig. 3 einen Schnitt durch die Bremsvorrichtung geméass Figur 1,
wobei der Linearantrieb die Endlage erreicht hat;

Fig. 3a eine Detailansicht von Ausschnitt C;

Fig. 4 einen Schnitt durch eine weitere Bremsvorrichtung mit
gebdffneten Bremsbacken;

Fig. 4a eine Detailansicht einer Fihrungsvorrichtung;

Fig. 5 einen Schnitt durch die Bremsvorrichtung gemaéass Figur 4 mit
geschlossenen Bremsbacken;

Fig. 6 eine Detailansicht eines Kniehebels sowie einer

Fuhrungsvorrichtung;
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Fig. 7 eine Detailansicht eines Bremsbelagtrigers mit einem
Ausrichteteil;
Fig. 8 eine Detailansicht eines Bremsbelagtrigers mit

Schwalbenschwanzverbindung.

Grundsétzlich sind in den Zeichnungen gleiche Teile mit gleichen

Bezugszeichen versehen.

Wege zur Ausfithrung der Erfindung

Fig. 1 zeigt eine Bremsvorrichtung 1 fir eine Aufzugsanlage mit
einem vertikalen Aufzug, zum Erzeugen eines Reibschlusses an einer
Fuhrungsschiene 2 der Aufzugsanlage. Die Fiihrungsschiene 2
verlduft somit in vertikaler Richtung 2b. Das Gehduse la ist im
Schnitt dargestellt, sodass die sich darin befindliche Anordnung gut
sichtbar ist. Die Bremsvorrichtung 1 umfasst eine Bremszange 3 mit
zwei an Gelenkbolzen 5 schwenkbar gelagerten Schenkeln 3e, wobei
das eine Ende jedes Schenkels 3e gelenkig mit einem
Bremsbelagtrdger 3b verbunden ist, und wobei das entgegengesetzte
Ende jedes Schenkels 3e gelenkig mit einem Kniehebel 6 verbunden
ist. Die Bremsbelagtrager 3b sind Uiber Bremsbelagtragerbolzen 3c
schwenkbar mit den Schenkeln 3e verbunden. In einer vorteilhaften
Ausgestaltung kénnen die Bremsbelagtrigerbolzen 3¢ beziglich des
Schenkels 3e auf einfache Weise gelést und wieder befestigt werden,
um dadurch den Bremsbelagtriager 3b mit Bremsbelag 4
auszutauschen. Auf jedem Bremsbelagtrager 3b ist ein Bremsbelag 4
angeordnet. Der Kniehebel 6 umfasst einen ersten Hebel 6a und
einen zweiten Hebel 6b sowie ein Kniehebelgelenk 6¢, wobei die
beiden Hebel 6a, 6b tiber das Kniehebelgelenk 6¢, welches eine

Drehachse 6d aufweist, gelenkig miteinander verbunden sind. Der



WO 2014/154306 PCT/EP2013/069522

10

15

20

25

30

erste und zweite Hebel 6a, 6b ist Uiber je ein Gelenk 3f mit einem der
Schenkel 3e gelenkig verbunden. Ein als Hubspindelmotor
ausgestalteter Linearantrieb 7 mit Ladngsachse L ist zwischen den
beiden Schenkeln 3e und entlang einer Teillinge der beiden
Schenkeln 3e verlaufend angeordnet, wobei der Hubspindelmotor 7
Uber ein Verbindungsteil 8 mit einem Gelenkkopf 6e des Kniehebels 6
verbunden ist, um die Bremszange 3 zu betétigen. Der Gelenkkopf 6e
ist fest mit der Drehachse 6d verbunden. Der Hubspindelmotor 7
umfasst einen Antrieb 7d, welcher eine Spindel 7a antreibt. Eine
Gewindemutter 7c ist drehbar mit der Spindel 7a verbunden, sodass
die Gewindemutter 7c beim Drehen der Spindel 7a in
Verlaufsrichtung der Spindel 7a bewegt wird. Der Hubspindelmotor 7
umfasst zudem ein Geh&use 7b, innerhalb welchem die Spindel 7a
und die Gewindemutter 7c angeordnet ist. Das Gehduse 7b ist
teilweise im Schnitt dargestellt. Der Hubspindelmotor 7 kann starr
mit dem Geh&use la verbunden sein. In einer vorteilhaften
Ausfihrungsform ist der Hubspindelmotor 7, wie in Figur 1
dargestellt, um eine Schwenkachse 7f drehbar gelagert mit dem
Gehaduse la verbunden. Die Gewindemutter 7c ist fest mit dem
Verbindungsteil 8 verbunden. Das Verbindungsteil 8 umfasst eine
vorgespannte Feder 10. Diese Feder 10 und die diese umgebende
Anordnung ist in dem mit A bezeichneten Ausschnitt in Figur 1a im
Detail dargestellt. In diesem Ausschnitt ist das Verbindungsmittel 8
als Hohlrohr 8a ausgestaltet. Innerhalb des Hohlrohrs 8a befindet
sich eine fest mit dem Hohlrohr 8a verbundene
Gewindestangenfiihrung 8f, durch welche eine Gewindestange 6f mit
Gewindemutter 8c verlauft. Zwischen der Gewindemutter 8c und der
Gewindestangenfihrung 8f ist die Feder 10 angeordnet. Die
Gewindestange 6f ist fest mit dem Gelenkkopf 6e des Kniehebels 6

verbunden. In dem in Figur 1 und la dargestellten Zustand liegt das
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Hohlrohr 8a beziehungsweise die Gewindestangenfihrung 8f am
Gelenkkopf 6e an. Die Vorspannung der Feder 10 kann durch ein
Drehen der Gewindemutter 8c eingestellt werden, indem die
Gewindemutter 8c entweder angezogen wird, sodass diese in der in
Figur la dargestellten Anordnung nach rechts verschoben wird, oder
indem die Gewindemutter 8c gelést wird, und dadurch die
Gewindemutter 8c nach links verschoben wird. Dadurch kann die auf
die Feder 10 wirkende Vorspannung Vk eingestellt werden. Das
Verbindungsteil 8 ist somit derart ausgestaltet, dass sich das
Verbindungsteil 8 unter Zug, das hiesst im dargestellten
Ausfihrungsbeispiel bei einer Bewegung des Verbindungsteils 8 nach
links, beim Uberschreiten der Vorspannkraft Vk verldngert, weil in
diesem Falle die Feder 10 komprimiert wird. Im dargestellten
Ausfihrungsbeispiel ist der Hubspindelmotor 7 um eine
Schwenkachse 7f schwenkbar gelagert, wobei die Schwenkachse 7f
und die Drehachse 6d des Kniehebelgelenks 6¢ parallel oder im
Wesentlichen parallel verlaufen, das heisst in der dargestellten
Ansicht senkrecht zur Betrachtungsebene verlaufen. In einem
moglichen Ausfiihrungsbeispiel weist die Bremsvorrichtung 1 keine
Fuhrungsvorrichtung 9 auf. In dem in den Figuren 1 bis 3
dargestellten Ausfiihrungsbeispiel weist die Bremsvorrichtung 1 eine
Fuhrungsvorrichtung 9 auf, wobei die Fiihrungsvorrichtung 9 derart
ausgestaltet ist, dass diese den Bewegungsspielraum des
Kniehebelgelenks 6¢ begrenzt.

Im dargestellten Ausfihrungsbeispiel weist das Verbindungsmittel 8
an der dusseren Oberflache eine erste und eine zweite Vertiefung 8d,
8e auf, welche in axialer Richtung gegenseitig beabstandet sind.
Zudem umfasst der Hubspindelmotor 7 einen Endschalter 11,
welcher ein Schaltsignal erzeugt, sobald sich die erste oder zweite

Vertiefung 8d, 8e im Bereich vom Sensor des Endschalters 11
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befindet. Dieser Endschalter 11 begrenzt somit den maximal mit dem
Verbindungsmittel 8 beziehungsweise mit dem Hubspindelmotor 7

verfahrbaren Weg.

Die Figuren 1 bis 3 zeigen dieselbe Bremsvorrichtung 1 in
unterschiedlichen Betriebszustinden, um das Betétigen des
Hubspindelmotors 7 beziehungsweise das Verschieben des
Verbindungsmittels 8 darzustellen. Im dargestellten
Ausfihrungsbeispiel ist die Fihrungsschiene 2 der Aufzugsanlage
symmetrisch bezliglich der Langsachse L angeordnet, sodass die
Bremszange 3, der Kniehebel 6 und die Bremsbeldge 4 vorzugsweise

symmetrisch bezliglich der Ldngsachse L bewegt werden.

Figur 1 zeigt die Bremsvorrichtung 1 im Ruhezustand bei ge6ffneten
Bremsbacken. In diesem Ruhezustand benoétigt der Hubspindelmotor
7 vorteilhafterweise keine elektrische Energie. Figur 3 zeigt die
Bremsvorrichtung 1 im Ruhezustand bei geschlossenen
Bremsbacken. Die Bremsbeldge 4 liegen dabei an der
Fuhrungsschiene 2 an. In diesem Ruhezustand bendétigt der
Hubspindelmotor 7 vorteilhafterweise ebenfalls keine elektrische
Energie. Um in den in Figur 3 dargestellten Zustand zu gelangen
wurde der Hubspindelmotor 7 aktiviert, um das Verbindungsmittel 8
in die in den Figuren 3 und 3a dargestellte Lage zu verschieben,
wobei die Figur 3a den in Figur 3 mit C bezeichneten Ausschnitt im
Detail zeigt. Der Hubspindelmotor 7 wird automatisch abgeschaltet,
sobald der Sensor des Endschalters 11 die zweite Vertiefung 8e
detektiert. Das Verbindungsmittel 8 wurde im in Figur 3a
dargestellten Beispiel derart weit nach links bewegt, dass die Feder
10 maximal komprimiert ist und noch eine Federlange 10b aufweist.

Die Federldnge weist im vorkomprimierten Zustand, wie in Figur 1a
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dargestellt, eine Federldnge 10c auf, sodass sich die Feder 10,
wihrend dem Ubergang von dem in Figur 1 dargestellten Zustand zu
dem in Figur 3 dargestellten Zustand, um einen Federweg 10a

verkurzte.

Die Figuren 2 und 2a zeigen einen Zwischenzustand, wie dieser
zwischen den in den Figuren 1 und 3 dargestellten Endzustanden
auftritt. Die 2a zeigt den in Figur 2 mit B bezeichneten Ausschnitt im
Detail. Ausgehend von Figur 1 wird der Hubspindelmotor 7 betéatigt,
sodass sich das Verbindungsmittel 8 in der dargestellten Ansicht
kontinuierlich nach links bewegt. Figur 2 zeigt den Zustand, bei
welchem die Bremsbacken beziehungsweise die Bremsbeldge 4
erstmals an der Fihrungsschiene 2 anliegen. In dieser Situation ist
die Feder 10 noch nicht weiter komprimiert und weist noch die
Federldnge 10c im vorkomprimierten Zustand auf, gleich wie in Figur
la. Da der Endschalter 11 noch kein Signal ausgelost dreht der
Hubspindelmotor 7 weiter, und stoppt erst bei der in den Figuren 3

und 3a dargestellten Lage.

Die in den Figuren 1 bis 3 dargestellte Bremsvorrichtung 1 weist den
Vorteil auf, dass das Aufsetzen der Bremsbacken beziehungsweise
der Bremsbelédge 4 auf die Fiihrungsschiene 2 keinen Schlag auf den
Antrieb, den Hubspindelmotor 7 erzeugt, da nach dem Aufsetzen der
Bremsbacken auf die Fihrungsschiene 2 der Hubspindelmotor
kontinuierlich weiterdrehen kann, und als Folge davon die Feder 10
komprimiert wird. Dieses ,sanfte“ Aufsetzen der Bremsbacken hat
zur Folge, dass insbesondere der Hubspindelmotor 7, jedoch auch die
Ubrigen Komponenten der Bremsvorrichtung 1, geringen
Schlagkraften oder Impulskraften ausgesetzt sind, was zur Folge hat,

dass die erfindungsgemdasse Bremsvorrichtung 1 eine hohe Standzeit
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aufweist, beziehungsweise wiahrend einer grossen Anzahl von Halte-
und Loslasszyklen wartungsfrei betrieben werden kann. Die
erfindungsgemésse Bremsvorrichtung kann daher dusserst
zuverlédssig und Uber ldngere Zeitrdume wartungsarm betrieben
werden. Zudem treten keine schlagenden Gerdusche auf, was von
Fahrgdsten, welche sich in der Fahrgastkabine befinden, als sehr

angenehm empfunden wird.

Die Feder 10 weist den weiteren Vorteil auf, dass eine gewisse
Abnutzung des Bremsbelages 4 tolerierbar ist, ohne die
Bremsfunktion der Bremsvorrichtung 1 zu beeintrdchtigen. Dies sei
am nachfolgenden Beispiel erldutert. Angenommen der Bremsbelag 4
sei maximal tolerierbar abgenutzt. Dies wilirde in der in Figur 3
dargestellten Endposition bedeuten, dass sich der Hubspindelmotor 7
und das Verbindungsmittel 8 in der in Figur 3 dargestellten Position
befinden, und dass der Bremsbelag 4 an der Fiihrungsschiene 2
anliegt, wobei der Bremsbelag 4, im Gegensatz zu der in Figur 3
dargestellten Anordnung, diinner wéire, sodass in Figur 3 das
Kniehebelgelenk 6¢ beziehungsweise die Drehachse 6d leicht nach
links verschoben wére. Dies hatte in Figur 3a zur Folge, dass die
Gewindemutter 8c dementsprechend nach links verschoben ware,
und die Feder 10 eine Federldnge im Bereich zwischen 10b und 10c
aufweisen wiirde. Angenommen die Feder 10 hétte eine Federldnge
von etwas weniger als 10c. Dies wiirde bedeuten, dass an der
Gewindestange 6f eine Zugkraft von zumindest der Vorspannkraft Vk
anliegt, sodass die von dem Bremsbelag 4 auf die Fiihrungsschiene 2
bewirkte Kraft noch gentigend hoch ist, um ein sicheres Halten zu

gewdhrleisten.
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Der Anordnung der Feder 10 im Verbindungsmittel 8 weist somit den
weiteren Vorteil auf, dass diese eine Kompensation des sich wahrend
des Betriebs der Bremsvorrichtung 1 abnutzenden Bremsbelags 4
ermoglicht. Dies ermdglicht auch bei sich abnutzenden Bremsbeldgen
einen sicheren Betrieb der Bremsvorrichtung 1 zu gewédhrleisten, und
ermoglicht es langer zu warten bis ein Service der Bremsvorrichtung
1 erforderlich ist. Die erfindungsgemaéasse Bremsvorrichtung 1 kann

somit kostenglinstiger betrieben werden.

Die Figuren 4, 5 und 6 zeigen ein weiteres Ausfihrungsbeispiel einer
Bremsvorrichtung 1, welche im Unterschied zu der in den Figuren 1
bis 3 dargestellten Bremsvorrichtung 1 zusétzlich
Schenkelfiihrungen 12 aufweist, deren Aufgabe es ist, wie zum
Beispiel aus Figur 6 ersichtlich, eine Bewegung der Schenkel 3e in
Bewegungsrichtung E moglichst zu verhindern. Ansonsten ist die in
den Figuren 4, 5 und 6 dargestellte Bremsvorrichtung 1 identisch zu
der in den Figuren 1 bis 3 dargestellten Bremsvorrichtung 1
ausgestaltet. Im Unterschied zu der in den Figuren 1 bis 3
dargestellten Anordnung ist in der in den Figuren 4 und 5
dargestellten Anordnung die Fiihrungsschiene 2 exzentrisch
bezliglich der Bremszange 3 und dem Hubspindelmotor 7
angeordnet. Figur 4 zeigt die Bremsvorrichtung 1 mit gedffneten
Bremsbacken, sodass die Bremsbelage 4 die Fiihrungsschiene 2
nicht bertithren. Figur 6 zeigt einen Teil der in Figur 4 dargestellten
Anordnung in perspektivischer Darstellung. Wie aus den Figuren 4
und 6 ersichtlich ist der Hubspindelmotor 7 maximal ausgefahren,
sodass sich das Kniehebelgelenk 6¢ in einer definierten Endlage EL
befindet, in welcher sichergestellt ist, dass die Bremsbeldge 4 nicht
an der Fihrungsschiene 2 anliegen. Die Bremsvorrichtung 1 umfasst

eine Fihrungsvorrichtung 9, um eine Position in der definierten
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Endlage EL sicherzustellen. Figur 4a zeigt das in Figur 4 dargestellte
Ausfihrungsbeispiel einer Fithrungsvorrichtung 9 im Detail. Auf der
Innenseite des Gehduses 1la ist eine Vertiefung eingelassen, wobei der
Rand dieser Vertiefung eine Fihrungsbahn 9b ausbildet, und wobei
der dadurch definierte Boden einen Flihrungsbereich 9c ausbildet.
Die Ftihrungsbahn 9b ist derart verlaufend ausgestaltet, dass eine
definierte Endlage EL ausgebildet ist. An der Drehachse 6d ist
beidseitig je ein Fihrungsmittel 9a angeordnet, wobei dieses
Fuhrungsmittel 9a bei zusammengesetzter Bremsvorrichtung 1
innerhalb der Fihrungsbahn 9b zu liegen kommt, sodass, wie aus
Figur 4a ersichtlich, der Bewegungsspielraum des Kniehebelgelenks
6¢ durch den Fihrungsbereich 9¢ beziehungsweise durch die
Fuhrungsbahn 9b begrenzt ist. Das Kniehebelgelenk 6¢
beziehungsweise das Fiihrungsmittel 9a kann sich somit maximal

innerhalb dieses Flilhrungsbereichs 9¢ bewegen.

Figur 5 zeigt die Bremsvorrichtung 1 mit geschlossenen
Bremsbacken, sodass die Bremsbeldge 4 an der Fiihrungsschiene 2
anliegen. Wie aus Figur S ersichtlich hat sich der Hubspindelmotor 7
wahrend dem Zusammenfahren um die Schwenkachse 7f gedreht,
sodass dieser in der Endposition die dargestellte, schriage Lage
einnimmt. Ein nachfolgendes Offnen der Bremsvorrichtung 1 hat zur
Folge, dass der Hubspindelmotor 7 auseinandergefahren wird, wobei
das Fihrungsmittel 9a derart von der Fihrungsbahn 9b geftihrt
wird, dass sich das Fihrungsmittel 9a bei der Endposition des
Hubspindelmotors 7 in der Endlage EL befindet, sodass der
Hubspindelmotor 7 wieder zuriickgeschwenkt ist in die in Figur 4
dargestellte Lage. Dieses in den Figuren 4 und 5 dargestellte
Verschwenken des Hubspindelmotors 7 um die Schwenkachse 7f

ergibt den Vorteil, dass bei exzentrischer Anordnung der
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Fuhrungsschiene 2 beziiglich der Bremsvorrichtung 1 die beidseitig
vom Bremsbelag 4 auf die Fihrungsscheine 2 bewirkte Kraft dhnlich
gross sind. Die Bremsvorrichtung 1 und insbesondere die
Bremszange 3, die Bremsbeldge 4 und der Kniehebel 6 wird im
Wesentlichen symmetrisch beziehungsweise dhnlich stark belastet,
was den Vorteil ergibt, dass die Abnutzung der Bremsvorrichtung 1
ahnlich erfolgt, unabhéngig davon ob die Fliihrungsschiene 2
symmetrisch oder exzentrisch bezliglich der Bremszange 3
angeordnet ist. Dies ergibt den Vorteil, dass die Abnutzung dhnlich
klein beziehungsweise die Wartungszyklen dhnlich lange ist,
unabhingig von der Anordnung der Filhrungsschiene 2 bezuliglich der
Bremsvorrichtung 1. Dies erméglicht einen langfristig zuverlassigen

und kostenglinstigen Betrieb der Bremsvorrichtung 1.

Die Fuihrungsvorrichtung 9 kann auf unterschiedliche Weise
ausgestaltet sein, um eine Fihrung der Drehachse 6d innerhalb des

Gehauses la der Bremsvorrichtung 1 zu bewirken.

In dem in den Figuren 1 bis 6 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist
der Linearantrieb 7 als ein Spindelantrieb ausgestaltet. Der
Linearantrieb 7 kann auf unterschiedlichste Weise ausgestaltet sein,
beispielsweise auch als Hydraulikzylinder, als Pneumatikzylinder
oder beispielsweise als abschnittweise linear verlaufender
Zahnriemen, der beispielsweise von einem motorisch angetriebenen

Zahnrad bewegt wird.

Figur 7 zeigt eine Detailansicht eines weiteren Ausfihrungsbeispiels
einer Bremsvorrichtung 1 mit Gehduse 1a und Gehdusewand 1c. Die
Bremsfliche des Bremsbelages 4 verlduft parallel zur Oberflache 2a

der Fihrungsschiene 2. Im Unterschied zu dem in Figur 1
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dargestellten Ausfihrungsbeispiel weist das in Figur 7 dargestellte
Ausfiihrungsbeispiel zudem ein starres Ausrichteteil 13 auf, das zwei
nicht sichtbare, senkrecht zur Betrachtungsebene verlaufende Enden
aufweist, welche in den beiden Bohrungen 13a, 13b drehbar
beziehungsweise schwenkbar einerseits im Bremsbelagtriger 3b und
andererseits im Gehause 1a gelagert sind. Im dargestellten
Ausfihrungsbeispiel sind die Bohrungen 13a, 13b, der
Bremsbelagtragerbolzen 3c und der Gelenkbolzen S derart
angeordnet, dass deren Drehmittelpunkte ein Parallelogramm
ausbilden. Diese Anordnung weist den Vorteil auf, dass sich die
Bremsfliche des Bremsbelages 4 standig selbsttitig parallel zur
Oberflache 2a ausrichtet, unabhéngig von der Schwenklage des
Schenkels 3e. Diese Ausgestaltung weist den Vorteil auf, dass der
Bremsbelag 4 nie in einer bezliglich der Oberflache 2a verkanteten
beziehungsweise schriagen Lage auf die Fihrungsschiene 2 zu liegen
kommt. Dies reduziert den Verschleiss des Bremsbelages 4, sodass
die Bremsvorrichtung 1 wahrend einer ldngeren Zeitperiode

wartungsfrei betrieben werden kann.

Figur 8 zeigt eine Detailansicht eines Bremsbelagtragers 3b mit daran
befestigtem Bremsbelag 4, wobei der Bremsbelag 4 fest mit einer
Bremsbelaghalterung 4a verbunden ist, wobei die
Bremsbelaghalterung 4a und der Bremsbelagtrager 3b ein
Befestigungsmittel 4b aufweisen, um die Bremsbelaghalterung 4a fest
und l6sbar mit dem Bremsbelagtrdger 3b zu verbinden. Im
dargestellten Ausfihrungsbeispiel sind die Bremsbelaghalterung (4a)
und der Bremsbelagtriger (3b) derart gegenseitig angepasst
ausgestaltet sind, dass diese gemeinsam eine
Schwalbenschwanzverbindung ausbilden, um die

Bremsbelaghalterung (4a) Uiber die Schwalbenschwanzverbindung
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l6sbar mit dem Bremsbelagtridger (3b) zu verbinden. Die
Bremsbelaghalterung 4a kann in einer senkrecht zur
Darstellungsebene verlaufenden Richtung auf den Bremsbelagtrager
3b aufgeschoben werden und derart mit diesem verbunden werden.
In einer bevorzugten Ausgestaltung verlauft das Befestigungsmittel
4b senkrecht zur Verlaufsrichtung 2b der Fihrungsschiene 2. Das
Befestigungsmittel 4b erlaubt es die Bremsbelaghalterung 4a und
damit die Bremse 4 schnell auszutauschen und eine ausgezeichnete
Verbindung mit dem Bremsbelagtriger 3b zu gewéhrleisten. Somit ist
fir die Wartung der Bremsvorrichtung 1 beziehungsweise flir den
Ersatz der Bremse 4 nur wenig Zeit erforderlich. Das
Befestigungsmittel 4b kann in einer Vielzahl von Méglichkeiten
ausgestaltet sein, um die Bremse 4 l6sbar und zuverldssig mit dem

Bremsbelagtrager 3b zu verbinden.

Die Bremsvorrichtung 1 wurde vorhin im Zusammenhang mit einer
Aufzugsvorrichtung beschrieben. Die Bremsvorrichtung 1 ist
vorzugsweise flir eine Aufzugsvorrichtung geeignet, wobei die
Bremsvorrichtung 1 auch in anderen Anwendungsgebieten verwendet
werden kénnte, beispielweise zum Bremsen einer rotierenden

Scheibe.
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PATENTANSPRUCHE

1. Bremsvorrichtung (1) fir eine Aufzugsanlage zum Erzeugen

eines Reibschlusses an einer Fiihrungsschiene (2) der
Aufzugsanlage, wobei die Bremsvorrichtung (1) umfasst:

eine Bremszange (3) mit zwei schwenkbar gelagerten Schenkeln
(3e), wobei das eine Ende jedes Schenkels (3e) mit einem
Bremsbelagtrager (3b) verbunden ist, und wobei das
entgegengesetzte Ende jedes Schenkels (3e) gelenkig mit einem
Kniehebel (6) verbunden ist, wobei der Kniehebel (6) einen
ersten Hebel (6a) und einen zweiten Hebel (6b) umfasst, welche
Uber ein Kniehebelgelenk (6¢) gelenkig miteinander verbunden
ist, wobei der erste und zweite Hebel (6a,6b) mit je einem der
Schenkel (3e) gelenkig verbunden sind, wobei ein Linearantrieb
(7) zwischen den beiden Schenkeln (3e) und entlang der beiden
Schenkeln (3e) verlaufend angeordnet ist, und wobei der
Linearantrieb (7) Uiber ein Verbindungsteil (8) mit dem
Kniehebelgelenk (6¢) verbunden ist um die Bremszange (3) zu
betatigen, wobei das Verbindungsteil (8) eine vorgespannte
Feder (10) umfasst, und wobei das Verbindungsteil (8) derart
ausgestaltet ist, dass sich das Verbindungsteil (8) unter Zug
beim Uberschreiten einer durch die vorgespannte Feder (10)
vorgegebenen Vorspannkraft (Vk) verldngert, und wobei der
Linearantrieb (7) um eine Schwenkachse (7f) schwenkbar
gelagert ist, wobei die Schwenkachse (7f) und die Drehachse
(6d) des Kniehebelgelenks (6¢) im Wesentlichen parallel

verlaufen.
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. Bremsvorrichtung nach Anspruch 1, umfassend eine

Fuhrungsvorrichtung (9), welche derart ausgestaltet ist, dass
diese den Bewegungsspielraum des Kniehebelgelenks (6¢)

begrenzt.

. Bremsvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,

dass die Fihrungsvorrichtung (9) derart ausgestaltet ist, dass
diese den Bewegungsspielraum des Kniehebelgelenks (6¢) beim
Ausfahren des Linearantriebs (7) reduziert, und dass das
Kniehebelgelenk (6¢) bei maximal ausgefahrenem Linearantrieb

(7) eine definierte Endlage (EL) aufweist.

. Bremsvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet,

dass die Schenkel (3e) und der erste und zweite Hebel (6a,6b)
des Kniehebels (6) in der definierten Endlage (EL) gegenseitig

symmetrisch verlaufen.

. Bremsvorrichtung nach einem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch

gekennzeichnet, dass die Ftihrungsvorrichtung (9) eine
Fuhrungsmittel (9a) umfasst, welches mit dem Kniehebelgelenk
(6¢) verbunden ist und konzentrisch zur Drehachse (6d) des
Kniehebelgelenks (6¢) angeordnet ist, dass die
Fuhrungsvorrichtung (9) einen von einer Fiihrungsbahn (9b)
umschlossenen Flihrungsbereich (9¢) umfasst, und dass das
Fuhrungsmittel (9a) und der Fihrungsbereich (9c) derart
gegenseitig angeordnet sind, dass das Fihrungsmittel (9a) in

den Fuhrungsbereich (9¢) eingreift und maximal innerhalb des
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durch die Ftihrungsbahn (9b) begrenzten Fiihrungsbereichs

(9¢) verschiebbar ist.

. Bremsvorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,

dass das Fihrungsmittel (9a) in Verlaufsrichtung der
Drehachse (6d) des Kniehebelgelenks (6¢) tiber das
Kniehebelgelenk (6¢) vorsteht.

. Bremsvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet,

dass die Bremszange (3), der Kniehebel (6) und der
Linearantrieb (7) in einem gemeinsamen Gehause (1a)
angeordnet sind, und dass der Fiihrungsbereich (9¢) als eine
Vertiefung (1b) im Gehduse (1a) ausgestaltet ist, wobei die
Fuhrungsbahn (9b) durch den Rand der Vertiefung (1b)

ausbildet ist.

. Bremsvorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 7, dadurch

gekennzeichnet, dass sich der Fihrungsbereich (9c¢),
ausgehend von der definierten Endlage (EL), in Richtung zum

Linearantrieb (7) hin erweitert.

. Bremsvorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,

dass die Fihrungsbahn (9b) bezliglich einer durch die
definierte Endlage (EL) und die Schwenkachse (7f) verlaufenden

Gerade symmetrisch verlauft.
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10. Bremsvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Linearantrieb (7)

als ein Hubspindelmotor ausgestaltet ist.

11. Bremsvorrichtung nach einem der vorhergehenden
5 Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die vorgespannte

Feder (10) um einen zusétzlichen Federweg (10a)
komprimierbar ist, wobei die Lidnge dieses zuséatzlichen
Federwegs (10a) angepasst ist auf einen maximal zu
erwartenden Abrieb von an den Bremsbelagtrigern (3b)

10 befestigt Bremsbelédgen (4), derart, dass die Bremsbelédge (4)
beim maximal zu erwartenden Abrieb und aktivierter

Bremsvorrichtung noch an der Fihrungsschiene (2) anliegen.

12. Bremsvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
15 Bremsbelagtriager (3b) schwenkbar mit dem Schenkel (3e)

verbunden ist.

13. Bremsvorrichtung nach Anspruch 12, umfassend ein
Ausrichtteil (13) welches derart ausgestaltet und angeordnet
ist, dass der Bremsbelagtriger (3b) und damit ein daran

20 befestigter Bremsbelag (4) beim Schwenken des Schenkels (3e)
selbsttitig parallel zur Oberflidche (2a) der Fiihrungsschiene (2)

verlaufend ausgerichtet bleibt.
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Bremsvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, umfassend ein Verbindungsmittel zum lésbaren
Verbinden eines Bremsbelages (4) mit dem Bremsbelagtrager
(3b).

Bremsvorrichtung nach Anspruch 14, dadurch
gekennzeichnet, dass der Bremsbelag (4) in einer
Bremsbelaghalterung (4a) befestigt ist, und dass die
Bremsbelaghalterung (4a) l6sbar mit dem Bremsbelagtrager

(3b) verbunden ist.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 14 oder 15, dadurch
gekennzeichnet, dass die Bremsbelaghalterung (4a) und der
Bremsbelagtriager (3b) oder der Bremsbelag (4) und der
Bremsbelagtrdger (3b) derart gegenseitig angepasst ausgestaltet
sind, dass diese gemeinsam ein Verbindungsmittel ausbilden,
um die Bremsbelaghalterung (4a) oder den Bremsbelag (4) Uiber
das Verbindungsmittel 16sbar mit dem Bremsbelagtrager (3b)

zu verbinden.

Bremsvorrichtung nach Anspruch 16, dadurch
gekennzeichnet, dass das Verbindungsmittel als eine

Schwalbenschwanzverbindung ausgestaltet ist.

Bremsvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Linearantrieb (7)

einen Sensor (11) umfasst, der zumindest zwei Positionen des
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Linearantriebs (7) erfasst, eine maximal eingefahrene Position

und eine maximal ausgefahrene Position.

19. Bremsvorrichtung nach Anspruch 18, dadurch
gekennzeichnet, dass der Sensor (11) an der Aussenseite des
5 Verbindungsmittels (8) angeordnet ist, und dass das
Verbindungsmittel (8) an der Aussenseite zumindest zwei
Vertiefungen (8d, 8e) aufweist, welche in Verlaufsrichtung des
Verbindungsmittels (8) um den maximal zu verfahrenden Hub

beabstandet sind.

10 20. Verwendung einer Bremsvorrichtung (1) nach einem der
vorhergehenden Anspriiche fiir eine Fahrgastkabine einer

Aufzugsanlage.
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EPO-Internal, WPI Data

Waéhrend der internationalen Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evtl. verwendete Suchbegriffe)

C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie®

Bezeichnung der Veréffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile

Betr. Anspruch Nr.

28. November 1916 (1916-11-28)
Abbildung 2

20. Juli 1907 (1907-07-20)
Abbildung 9

A US 1 206 350 A (MEECH ALFRED H [US]) 1

A DE 203 891 C (ALFRED HARRISON MEECH) 1

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

* Besondere Kategorien von angegebenen Veréffentlichungen

"A" Veréffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert,
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist

"E" fruhere Anmeldung oder Patent, die bzw. das jedoch erst am oder nach
dem internationalen Anmeldedatum veréffentlicht worden ist

"L" Veréffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er-
scheinen zu lassen, oder durch die das Veréffentlichungsdatum einer

soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie
ausgefuhrt)
"O" Veréffentlichung, die sich auf eine miindliche Offenbarung,
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht
"P" Veréffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach
dem beanspruchten Prioritatsdatum veréffentlicht worden ist

anderen im Recherchenbericht genannten Veréffentlichung belegt werden

"T" Spétere Veroffentlichung, die nach dem internationalen Anmeldedatum
oder dem Prioritatsdatum verdffentlicht worden ist und mit der
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstéandnis des der
Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden
Theorie angegeben ist

"X" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann allein aufgrund dieser Veroéffentlichung nicht als neu oder auf
erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

"Y" Verdffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet
werden, wenn die Veréffentlichung mit einer oder mehreren
Veroffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
diese Verbindung flur einen Fachmann naheliegend ist

"&" Veréffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist

Datum des Abschlusses der internationalen Recherche

24. Oktober 2013

Absendedatum des internationalen Recherchenberichts

05/11/2013

Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde

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

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

Fax: (+31-70) 340-3016

Bevoliméchtigter Bediensteter

Fiorani, Giuseppe

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




INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Angaben zu Veroffentlichungen, die zur selben Patentfamilie gehéren

Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2013/069522
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Veroffentlichung Patentfamilie Veroffentlichung
US 1206350 A 28-11-1916  KEINE
DE 203891 C 20-07-1907  KEINE

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