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Beschreibung

[0001] Aufzuganlagen umfassen mindestens einen
Fahrkorb, der mithilfe eines Antriebes zwischen ver-
schiedenen Stockwerken bewegtwird. Der Fahrkorb um-
fasst dabei eine Fahrkorbtlir, mit der der Fahrkorb wah-
rend der Fahrt verschlossen wird. Typische Fihrungs-
mechanismen fir eine Fahrkorbtir umfassen zwei sich
gegenuberliegende Rollen, die mit dem Turblatt verbun-
den sind und zwischen denen eine Schiene liegt, die mit
dem Fahrkorb verbundenist. Beim Offnen und SchlieRen
der Fahrkorbtir rollen die gegentiberliegenden Rollen
auf der Schiene ab. Dabei sind das Turblatt und der Fiih-
rungsmechanismus relativ massiv ausgefihrt, so dass
sich eine entsprechende Gewichtskraft des Fahrkorbs
ergibt. Dies ist bei konventionellen Aufzuganlagen un-
problematisch, da die Gewichtskraft des Fahrkorbs
durch ein Gegengewicht kompensiert wird.

[0002] Verschiedene Fihrungsmechanismen sind
beispielsweise aus EP 1 780 163 A1, JP 2005 096977,
JP 860 46776 U und KR 2013 0003972 A bekannt.
[0003] Alternative Aufzuganlagen verwenden dage-
gen keine Gegengewichte mehr und werden beispiels-
weise mit Linearmotoren angetrieben. Bei diesen Aufzu-
ganlagen kann daher das Gewicht des Fahrkorbs nicht
durch das Gegengewicht ausgeglichen werden. Infolge-
dessen ist es vorteilhaft, das Gewicht samtlicher Fahr-
korbkomponenten zu reduzieren. Das Gewicht des Tir-
blattes wird beispielsweise reduziert, indem neue Mate-
rialien wie Kohlenstoffkomposite oder Sandwich-Bleche
verwendet werden.

[0004] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es nun
einen Fiilhrungsmechanismus fir eine gewichtsreduzier-
te Fahrkorbtiir bereitzustellen.

[0005] Diese Aufgabe wird geldstdurch eine Fahrkorb-
tdr fir einen Aufzugfahrkorb mit einem Fiihrungsmecha-
nismus und einem Turblatt, wobei der Fiilhrungsmecha-
nismus einen Gleitschuh umfasst, der mit dem Turblatt
der Fahrkorbtlir verbunden ist, und eine Aufnahme um-
fasst, die den Gleitschuh an mindestens drei Seiten um-
greift. Hierbei weist der Gleitschuh in eine Gleitrichtung
eine Erstreckung auf, die wenigstens 30% der Ausdeh-
nung des Tirblattes in dieser Richtung entspricht. Be-
sonders vorteilhaft ist es, wenn die Erstreckung wenigs-
tens 50%, insbesondere wenigstens 70%, der Ausdeh-
nung des Turblattes entspricht.

[0006] WeiterhinistderFihrungsmechanismus alsein
oberer Fihrungsmechanismus ausgebildet, der am obe-
ren Ende des Tirblattes angeordnet ist. Zusatzlich ist
der obere Fihrungsmechanismus derart weitergebildet,
dass er eine Laufrolle aufweist, die mit dem TUrblatt ver-
bunden ist. Die Laufrolle stiitzt sich dabei von oben auf
der Aufnahme des oberen Fiihrungsmechanismus ab
und rolit beim Offnen und SchlieRen der Fahrkorbtiir auf
der Aufnahme ab. Insbesondere ist die Laufrolle ober-
halb des Schwerpunktes des Tirblattes angeordnet. Die
Laufrolle dient dazu mindestens einen Teil der Gewichts-
kraft des Tirblattes aufzunehmen und in die fest veran-
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kerte Aufnahme einzuleiten. Es wird also weniger Kraft
Uber den oberen Gleitschuh tibertragen, so dass die Rei-
bungskrafte zwischen Gleitschuh und Aufnahme redu-
ziert sind.

[0007] Durch die Verwendung eines Gleitschuhes in
einer Aufnahme wird einerseits eine stabile Fiihrung be-
reitgestellt. Andererseits kann ein derartiger Mechanis-
mus in einer Leichtbauweise ausgefiihrt werden und hat
damit ein geringeres Gewicht als die konventionellen
Flhrungsmechanismen mit Fihrungsrollen. Der Gleit-
schuh weist in Gleitrichtung eine Ausdehnung auf, die
groRer ist als 30% der Ausdehnung des Turblattes in
dieser Richtung. Insbesondere betragt die Ausdehnung
des Gleitschuhs in Gleitrichtung mindestens 50%, bevor-
zugt wenigstens 70% der Ausdehnung des Turblattes.
Dies ermdglicht es, das Turblatt an mindestens zwei Auf-
hangepunkten tiber Verbindungselemente mit einem ge-
meinsamen Gleitschuh zu verbinden. Je groRer die Aus-
dehnung des Gleitschuhes ist, desto gréRer kann der
Abstand der Aufhangepunkte gewahlt werden. Ein gro-
Rerer Abstand der Aufhangepunkte flihrt dazu, dass es
nicht zu Verwindungen der Fahrkorbtir kommen kann.
[0008] Die beschriebene Fahrkorbtir hatden weiteren
Vorteil, dass der Fihrungsmechanismus nur wenige
Komponenten umfasst, die zudem eine geringe Masse
haben, so dass sich nur ein geringer Beitrag zur Ge-
wichtskraft des Fahrkorbs ergibt.

[0009] Bei einer Ausgestaltung der Fahrkorbtir weist
der der Gleitschuh an mindestens einer Kontaktflache
zur Aufnahme eine reibungsreduzierende Einlage auf.
Hierdurch wird die erforderliche Antriebskraft zum Bewe-
gen der Fahrkorbtir reduziert, so dass ein geringer di-
mensionierter Antrieb verwendet werden kann. Weiter-
hin vermindert sich der VerschleilR des Gleitschuh und
der Aufnahme, so dass die Wartungsintervalle vergro-
Rert werden kénnen.

[0010] Die Aufnahme der Fahrkorbtir besteht an der
Kontaktflache zum Gleitschuh insbesondere aus Kunst-
stoff. Hierdurch ergibt sich einerseits eine glatte Lauffla-
che fiir den Gleitschuh und andererseits einen geringen
Beitrag zum Gewicht des Flihrungsmechanismus.
[0011] Beieiner Variante der Erfindung weist der Gleit-
schuh entlang der Gleitrichtung eine obere und eine un-
tere Einbuchtung auf. Der Gleitschuh hat also eine obere
und eine untere Nut. Es ergibt sich somit ein H-férmiger
Querschnitt des Gleitschuhs. Korrespondierend zu der
oberen und der unteren Einbuchtung weistdie Aufnahme
erste und zweite Vorspriinge auf, die sich in die obere
und untere Einbuchtung erstrecken, um den Gleitschuh
in der Aufnahme zu fixieren. Diese Bauform erméglicht
eine stabile Fiihrung des Gleitschuhs in der Aufnahme
und sichert den Gleitschuh formschliissig gegen Heraus-
fallen aus der Aufnahme.

[0012] In einer Weiterbildung der Fahrkorbtir ist der
Gleitschuh mit einem Antrieb verbunden, um den Gleit-
schuh entlang der Gleitrichtung in der Aufnahme zu be-
wegen. Diese Bauweise, bei der der Antrieb direkt auf
den Gleitschuh (und nicht auf andere Tirkomponenten
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wie beispielsweise aufdas Tlrblatt) wirkt, hat den Vorteil,
dass das Risiko von Verkantungen des Gleitschuh in der
Aufnahme reduziert wird. Insbesondere ist bei dieser
Weiterbildung der Gleitschuh ber ein Stirnradgetriebe
mit dem Antrieb verbunden, so dass sich eine besonders
kompakte Bauweise des Filhrungsmechanismus ergibt.
Hierbei greift insbesondere ein Getrieberad mit seinen
Zahnen in Ritzel, die sich entlang des Gleitschuhs er-
strecken. Der Gleitschuh selbst ist also als Zahnstange
ausgefiihrt, in deren Ritzel die Zdhne des Getrieberades
eingreifen. Bei dieser Weiterbildung kann daher auf ein
separates Bauelement mit einer Verzahnung verzichtet
werden.

[0013] Das Stirnradgetriebe ist vorteilhaft mit einer
Schragverzahnung versehen. Dies fiihrt dazu, dass je-
derzeit mehrere Zahne im Eingriff stehen, so dass sich
eine leisere Ubertragung realisieren lasst.

[0014] Somitfihrt eine Drehung des Getrieberades zu
einer linearen Bewegung des Gleitschuhs. Die Erstre-
ckung des Gleitschuh in Gleitrichtung entspricht daher
mindestens dem Bewegungsumfang (range of motion)
des Turblattes. Da sich das Turblatt typischerweise um
mindestens seine eigene Breite verschiebt, ergibt sich,
dass die Erstreckung des Gleitschuhs in Gleitrichtung
bevorzugt groRer ist als die Ausdehnung des Turblattes
in diese Richtung.

[0015] Alternativ zu einem Stirnradgetriebe kann der
Gleitschuh Uber eine Rolle mit dem Antrieb verbunden
sein. In diesem Fall findet der Kraftlibertrag zwischen der
angetriebenen Rolle und dem Gleitschuh uber Reib-
schluss statt anstatt Gber Formschluss wie beim Stirn-
radgetriebe.

[0016] Der Fuhrungsmechanismus kann sowohl als
oberer Fihrungsmechanismus, deram oberen Ende des
Turblattes angeordnetist, als auch als unterer Fiihrungs-
mechanismus, der am unteren Ende des TUrblattes an-
geordnet ist, ausgebildet sein. Besonders bevorzugt
weist die Fahrkorbtiir einen oberen und einen unteren
Fihrungsmechanismus auf, die beide wie beschrieben
ausgebildet sind. In diesem Fall ist es vorteilhaft, wenn
der Gleitschuh des oberen Flihrungsmechanismus mit
dem Gleitschuh des unteren Fiihrungsmechanismus ge-
koppelt ist. Durch die Kopplung wird die Antriebskraft
gleichmaRig auf den oberen und den unteren Gleitschuh
Ubertragen, so dass es nicht zu einem Verkanten der
Gleitschuhe kommen kann und eine ruckelfreie Bewe-
gung des Turblattes gewahrleistetist. AuRerdem kdnnen
in diesem Fall mit einem Antrieb der obere und der untere
Gleitschuh bewegt werden. Die Kopplung kann bei-
spielsweise durch eine Verbindungsstange erreicht wer-
den, die beispielsweise die beiden Stirnradgetriebe des
oberen und des unteren Fiilhrungsmechanismus starr zu-
einander koppelt. In diesem Fall ist es vorteilhaft, dass
die Verbindungsstange aus eine Kohlefaserverbund-
werkstoff besteht, um einen besonders leichten Kopp-
lungsmechanismus zu verwirklichen. Alternativ kann die
Kopplung auch mit Hilfe von Zahnriemen durchgefiihrt
werden.
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[0017] Besonders bevorzugt sind der obere und der
untere Flihrungsmechanismus symmetrisch zueinander
ausgebildet. Eine symmetrische Ausbildung ermdglicht
es, eine geringe Anzahl von unterschiedlichen Teilen zu
verwenden, so dass die Herstellkosten reduziert werden
und die Ersatzteillagerung vereinfacht wird.

[0018] Bei einer besonders bevorzugten Weiterbil-
dung der Erfindung nimmt die Laufrolle die Gewichtskraft
der Fahrkorbtiir vollstédndig auf. Die wird insbesondere
dadurch gewahrleistet, dass die Verbindung zwischen
dem Tirblatt und dem Gleitschuh als ein Loslager in ver-
tikaler Richtung gestaltet ist. Das Tirblatt hdngt sozusa-
gen lediglich an der Laufrolle, die die Bewegung des Tir-
blattes in vertikaler Richtung begrenzt. Die beiden hori-
zontalen Freiheitsgrade werden durch das Loslager be-
grenzt. Bei einem Loslager in vertikaler Richtung wird
der vertikale Freiheitsgrad durch das Loslager nicht be-
grenzt. Dies hat den Vorteil, dass ein Verkanten des
Gleitschuhs in der Aufnahme wirksam verhindert wird.
AuBerdem wird die Reibung der Gleitschuhe deutlich re-
duziert, was zu einem geringen Verschlei} fihrt. Auf-
grund des Loslagers greifen am Gleitschuh keine verti-
kalen Krafte an, sondern lediglich die Antriebskraft, die
den Gleitschuh entlang der Aufnahme bewegt.

[0019] Ein entsprechendes Loslager kann insbeson-
dere realisiert werden durch eine zylindrische Offnung
an einem Vorsprung des Gleitschuhs und einem senk-
recht orientierten Bolzen am Turblatt, der in die zylindri-
sche Offnung des Vorsprungs eingreift. Beispielsweise
kann hierfir ein Stehlager verwendet werden.

[0020] Besonders bevorzugt weist die Fahrkorbtir ei-
nen oberen und einen unteren Fihrungsmechanismus
auf, wobei das Tirblatt sowohl mit dem oberen als auch
mit dem unteren Gleitschuh Uber Loslager verbunden
sind. Auf diese Weise wird sowohl ein Verkanten des
oberen als auch des unteren Gleitschuh vermieden und
der VerschleiR beider Gleitschuhe deutlich reduziert.
[0021] Naher erlautert wird die Erfindung anhand der
Figuren. Es zeigen

Figur 1 eine dreidimensionale Darstellung eines
oberen Fihrungsmechanismus;

Figur 2 eine Aufsicht einer Fahrkorbture

Figur 3 eine Seitenansicht des oberen Filhrungsme-
chanismus nach Figur 1;

Figur 4 eine Seitenansicht eines Flihrungsmecha-
nismus bei einer alternativen Ausfihrungsform;

[0022] In Figur 1 ist ein Fihrungsmechanismus 1 fir
eine Fahrkorbtir 3 eines Aufzugfahrkorbes dargestellt.
Bei dem Fihrungsmechanismus 1 handelt es sich um
einen oberen Fihrungsmechanismus, der am oberen
Ende eines Turblattes 15 angeordnet ist. Der Flihrungs-
mechanismus 1 umfasst einen Gleitschuh 5 der Uber
zwei Verbindungselemente 7 mit dem Turblatt 15 der
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Fahrkorbtiir 3 verbunden ist. Dabei ist die Verbindung 41
als ein Loslager in vertikaler Richtung ausgefiihrt. Insbe-
sondere handelt es sich um ein Stehlager 6, das mit dem
Gleitschuh 5 verbunden ist. In die zylindrische Offnung
des Stehlager 6 greift ein in vertikaler Richtung orientier-
ter Bolzen 8 ein. Der Gleitschuh 5 ist dabei in einer Auf-
nahme 9 beweglich angeordnet. Die Aufnahme 9 um-
greift den Gleitschuh 5 an mindestens drei Seiten, so
dass der Gleitschuh 5 einerseits in eine Gleitrichtung 11
beweglichist und alle anderen Richtungen formschlissig
in der Aufnahme 9 fixiert ist. Wahrend der Gleitschuh 5
typischerweise einen metallischen Werkstoff aufweist,
besteht die Aufnahme mindestens an der Kontaktflache
aus Kunststoff, um so die Gleitreibung zwischen Gleit-
schuh 5 und Aufnahme 9 zu mindern. In Gleitrichtung 11
weist der Gleitschuh 5 eine Erstreckung auf, die groRer
ist als die Ausdehnung des Turblattes 15 in dieser Rich-
tung. Der Gleitschuh 5 ist mit einem Antrieb 13 (siehe
Figur 2) verbunden, um den Gleitschuh 5 entlang der
Gleitrichtung 11 in der Aufnahme 9 zu bewegen. Beidem
Antrieb 13 handelt es sich beispielsweise um einen Elek-
tromotor.

[0023] Oberhalbdes Schwerpunktesdes Turblattes 15
weist der Filhrungsmechanismus 1 eine Laufrolle 17 auf,
die Uber ein Verbindungselement 19 mit dem Turblatt 15
verbunden ist. Die Laufrolle 17 stltzt sich von oben auf
der Aufnahme 9 ab und rollt beim Offnen und Schlielen
der Fahrkorbtiir 3 auf der Aufnahme 9 ab. Die Laufrolle
17 nimmt mindestens einen Teil der Gewichtskraft des
Turblattes 15 auf und leitet diese in die fest verankerte
Aufnahme 9 ein. Auf diese Weise wird weniger Kraft iber
den Gleitschuh 5 (ibertragen, so dass die Reibungskrafte
zwischen Gleitschuh 5 und Aufnahme 9 reduziert sind.
Das Verbindungselement 19 ist nicht mit dem Gleitschuh
5 verbunden.

[0024] Figur 2 zeigt eine Gesamtansicht einer Fahr-
korbtiir 3 mit einem Turblattes 15. Das Turblatt 15 ist mit
einem oberen Flihrungsmechanismus 1 und einem un-
teren Fihrungsmechanismus 1 a ausgestattet. Der Fuih-
rungsmechanismus 1a umfasst einen Gleitschuh 5a der
Uber zwei Verbindungselemente 7a mit dem Tirblatt 15
der Fahrkorbtir 3 verbunden ist. Der Gleitschuh 5a ist
dabei in einer Aufnahme 9a beweglich angeordnet. Die
Aufnahme 9a umgreift den Gleitschuh 5a an mindestens
drei Seiten, so dass der Gleitschuh 5a einerseits in eine
Gleitrichtung 11 beweglich ist und alle anderen Richtun-
gen formschlissig in der Aufnahme 9a fixiert ist. In Gleit-
richtung 11 weist der Gleitschuh 5a eine Erstreckung auf,
die grofer ist als die Ausdehnung des Turblattes 15 in
dieser Richtung. Der Gleitschuh 5a ist mit einem Antrieb
13 verbunden, um den Gleitschuh 5a entlang der Gleit-
richtung 11 in der Aufnahme 9 zu bewegen. Der obere
Fihrungsmechanismus 1 ist wie in Figur 1 dargestellt
ausgefihrt.

[0025] Figur 2 zeigt weiterhin, der Gleitschuh 5 des
oberen Flihrungsmechanismus 1 mitdem Gleitschuh 5a
des unteren Fihrungsmechanismus 1a gekoppelt ist.
Vorliegend ist die Kopplung mechanisch durch die Ver-
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bindungsstange 21 realisiert. Die Verbindungsstange 21
weist an beiden Ende das in Bezug auf Figur 3 erlauterte
Stirnradgetriebe 31 auf. Die Kopplung sorgt dafir, dass
der obere Gleitschuh 5 und der untere Gleitschuh 5a syn-
chron bewegt werden, so dass keine Verkantungen der
Gleitschuhe 5, 5a in den Aufnahmen 9, 9a auftreten kon-
nen. Die Verbindungsstange 21 ist zusatzlich mit einem
Antrieb 13 verbunden, mit dem die Verbindungsstange
21 gedreht werden kann.

[0026] Oberhalbdes Schwerpunktesdes Turblattes 15
weist der Filhrungsmechanismus 1 eine Laufrolle 17 auf,
die Uber ein Verbindungselement 19 mit dem Turblatt 15
verbunden ist. In vertikaler Richtung begrenzt die Lauf-
rolle die Bewegung des Turblattes 15 nur nach unten.
Nach oben ist das Turblatt frei beweglich. Dies ist durch
den Pfeil 47 angedeutet. Mit dem oberen Gleitschuh 5
und dem unteren Gleitschuh 5a ist das Turblatt 15 tber
die Verbindungselemente 7 bzw. 7a und die als Stehla-
ger 6 ausgebildeten Loslager verbunden. An den Ver-
bindungspunkten 39 ist das Turblatt somit in beide ver-
tikalen Richtungen frei bewegbar. Dies ist durch die Pfei-
le 51 angedeutet. Die Gewichtskraft des Tirblattes 15
wird also vollstandig Gber den Aufhangepunkt 45 in die
Laufrolle eingeleitet, die sich auf der Aufnahme absttitzt.
Zusatzlich sind die Verbindungselemente 7 bzw. 7a mit
den Stehlagern 6 tGiber Drehlager 49 (siehe Figur 3) ver-
bunden. In Figur 2 sind die Drehlager 49 durch die Ver-
bindungselemente 7 bzw. 7a verdeckt. Die Drehlager 49
ermdglichen eine Drehung des Tirblattes 15 um eine
horizontale Drehachse, die senkrecht auf der Erstre-
ckungsebene des Tlrblattes 15 steht. Dies ist durch die
Pfeile 53 angedeutet. Hierdurch wird zusatzlich verhin-
dert, dass sich etwaige Verspannungen ausbilden kon-
nen, die zu einem Verkanten des Turblattes 15 flihren.

[0027] In Figur 3 ist eine Seitenansicht des oberen
FUhrungsmechanismus nach Figur 1 dargestellt. Aus
dieser Ansicht wird deutlich, dass die Aufnahme 9 einen
U-fédrmigen Querschnitt hat, dessen gedffnete Seite zur
Verbindung 41 gerichtet ist. Die Verbindung 41 verbindet
den Gleitschuh 5 mit dem Verbindungselement 7. Dabei
istdie Verbindung 41 als ein Loslager 6 in vertikaler Rich-
tung und ein Drehlager 49 ausgefiihrt. Hierdurch wird
einerseits eine freie Bewegung in vertikaler Richtung er-
moglicht und andererseits ein freie Drehung um horizon-
tale Drehachse, die senkrecht auf der Erstreckungsebe-
ne des Turblattes 15 steht.

[0028] Figur 3 zeigt weiterhin, dass der Gleitschuh 5
eine obere Einbuchtung 23 und eine untere Einbuchtung
25 aufweist, so dass sich ein H-férmiger Querschnitt er-
gibt. Beide Einbuchtungen 23, 25 erstrecken sich dabei
entlang der Gleitrichtung 11 tiber die gesamte Lange des
Gleitschuhs 5. Korrespondierend zu den Einbuchtungen
23 und 25 weist die Aufnahme 9 einen ersten Vorsprung
27 auf, der sich in die obere Einbuchtung 23 erstreckt,
und einen zweiten Vorspruch 29, der sich in die untere
Einbuchtung 25 erstreckt. Durch das Ineinandergreifen
der Vorspriinge 27, 29 in die Einbuchtungen 23, 25 wird
der Gleitschuh 5 in der Aufnahme 9 formschlissig fixiert.
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Lediglich eine Bewegung in Gleitrichtung 11 ist weiterhin
moglich.

[0029] ZurBewegung des Gleitschuh 5in Gleitrichtung
11 ist der Gleitschuh 5 mit einem Antrieb 13 verbunden.
Diese Verbindung ist durch ein Stirnradgetriebe 31 rea-
lisiert, bei dem ein mit dem Antrieb 13 verbundenes Ge-
trieberad 33 in korrespondierende Ritzel 35 in dem Gleit-
schuh 5 eingreift. Hierdurch wird die Rotationsbewegung
des Antriebs 13 in eine Linearbewegung des Gleitschuhs
5 Ubersetzt. Vorliegend sind die Ritzel 35 und die Zahne
37 des Getrieberades 33 schrag zur Rotationsachse des
Antriebs 13 ausgebildet, um Verspannungen zu vermei-
den. Das Stirnradgetriebe 31 ist auf einer Seite des Gleit-
schuhes 5 angeordnet, die der Verbindung 41 gegenu-
berliegt. Am Ort des Stirnradgetriebes 31 ist eine Offnung
in der Aufnahme 9. Durch diese Offnung greifen die Z&h-
ne 37 des Getrieberades 33, um den Eingriff mit den
Ritzeln 35 des Gleitschuh 5 herzustellen.

[0030] Figur4 zeigt eine weitere Ausfiihrungsform der
Erfindung in einer zu Figur 3 ahnlichen Darstellung. Bei
dieser Variante hat die Aufnahme 9 einen U-férmigen
Querschnitt, dessen gedffnete Seite zum Getrieberad 33
hin gerichtet ist. Es ist somit keine Offnung in der Auf-
nahme 9 erforderlich, um einen Eingriff zwischen dem
Getrieberad 33 und den Ritzeln 35 des Gleitschuhs 5
herzustellen. Der Gleitschuh 5 weist zwei Einlagen 43
an einer Kontaktflache zur Aufnahme 9 auf, um die Rei-
bung zwischen Gleitschuh 5 und Aufnahme 9 zu redu-
zieren. Hierzu sind die Einlagen 43 beispielsweise aus
einem Kunststoff ausgefiihrt.

[0031] In der Ausfihrungsform nach Figur 4 weist der
Gleitschuh 5 keinen H-férmigen Querschnitt auf. Statt-
dessen sorgtdie Anordnung des Getrieberades 33 dafiir,
dass der Gleitschuh 5 in der Aufnahme 9 formschlissig
fixiert wird und nur in Gleitrichtung bewegt werden kann.

Bezugszeichenliste

FUhrungsmechanismus 1, 1a
Fahrkorbtur 3
Gleitschuh 5, 5a
Stehlager 6
Verbindungselemente (Gleitschuh) 7, 7a
Bolzen 8
Aufnahme 9, 9a
Gleitrichtung 11
Antrieb 13
Turblatt 15
Laufrolle 17
Verbindungselement (Laufrolle) 19
Verbindungsstange 21
obere Einbuchtung 23
untere Einbuchtung 25
erster Vorsprung 27
zweiter Vorsprung 29
Stirnradgetriebe 31
Getrieberad 33
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(fortgesetzt)

Ritzel 35
Zahne 37
Aufhangepunke 39
Verbindung 41
Einlagen 43
Aufhangepunkt 45
Pfeil 47
Drehlager 49
Pfeile 51
Pfeile 53

Patentanspriiche

1.

Fahrkorbtur (3) fur einen Aufzugfahrkorb

mit einem Filhrungsmechanismus (1, 1a) und einem
Turblatt (15),

wobei der Fihrungsmechanismus (1, 1a) einen
Gleitschuh (5, 5a) umfasst, der mit dem Turblatt der
Fahrkorbtir (3) verbunden ist, und eine Aufnahme
(9, 9a) umfasst, die den Gleitschuh (5, 5a) an min-
destens drei Seiten umgreift,

wobei der Gleitschuh (5, 5a) in eine Gleitrichtung
(11) eine Erstreckung aufweist, die wenigstens 30%
der Ausdehnung des Turblattes (15) in dieser Rich-
tung entspricht und wobei der Fiihrungsmechanis-
mus (1, 1a) ein oberer Fiihrungsmechanismus (1)
ist, der am oberen Ende des Tirblattes (15) ange-
ordnet ist

dadurch gekennzeichnet, dass

der obere Fiihrungsmechanismus (1) eine Laufrolle
(17) aufweist, die mit dem Turblatt (15) verbunden
ist,

wobei sich die Laufrolle (17) von oben auf der Auf-
nahme (9) des oberen Fihrungsmechanismus (1)
abstiitzt und beim Offnen und SchlieRen der Fahr-
korbtur (3) auf der Aufnahme (9) abrollt.

Fahrkorbtir (3) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass der Gleitschuh (5)
an mindestens einer Kontaktflache zur Aufnahme (9)
eine reibungsreduzierende Einlage (43) aufweist.

Fahrkorbtiir (3) nach einem der Anspriiche 1-2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Aufnahme (9)
an der Kontaktflache zum Gleitschuh (5) aus Kunst-
stoff besteht.

Fahrkorbtiir (3) nach einem der Anspriiche 1-2,

dadurch gekennzeichnet, dass der Gleitschuh (5)
entlang der Gleitrichtung (11) eine obere und eine
untere Einbuchtung (23, 25) aufweist, so dass sich
ein H-férmiger Querschnitt ergibt, und wobei die Auf-
nahme (9) erste und zweite Vorspriinge (27, 29) auf-
weist, die sich in die obere und untere Einbuchtung
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(23, 25) erstrecken, um den Gleitschuh (5) in der
Aufnahme zu fixieren.

5. Fahrkorbtir (3) nach einem der Anspriiche 1-4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Gleitschuh (5)
mit einem Antrieb (13) verbunden ist, um den Gleit-
schuh (5) entlang der Gleitrichtung (11) in der Auf-
nahme (9) zu bewegen.

6. Fahrkorbtir (3) nach Anspruch 5
dadurch gekennzeichnet, dass der Gleitschuh (5)
Uber ein Stirnradgetriebe (31) mit dem Antrieb (13)
verbunden ist.

7. Fahrkorbtir (3) nach einem der Anspriiche 1-6,
umfassend einen unteren Fihrungsmechanismus
(1a) mit einen Gleitschuh (5a), der mit dem Turblatt
(15) der Fahrkorbtur (3) verbunden ist, und mit einer
Aufnahme (9a), die den Gleitschuh (5a) an mindes-
tens drei Seiten umagreift, wobei der Gleitschuh (5a)
in die Gleitrichtung (11) eine Erstreckung aufweist,
die wenigstens 30% der Ausdehnung des Turblattes
(15) in dieser Richtung entspricht
und wobei der unterer Filhrungsmechanismus (1a)
am unteren Ende des Turblattes (15) angeordnet ist.

8. Fahrkorbtir (3) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Gleitschuh (5) des oberen Flihrungsmechanis-
mus (1) mit dem Gleitschuh (5a) des unteren Fiih-
rungsmechanismus (1a) gekoppelt ist.

9. Fahrkorbtir (3) nach einem der Anspriiche 1-8,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Verbindung
(41) zwischen dem Turblatt (15) und dem Gleitschuh
(5) des oberen Fiihrungsmechanismus als ein Los-
lager in vertikaler Richtung gestaltet ist.

Claims

1. Car door (3) for a lift car
having a guide mechanism (1, 1a) and a door leaf
(15), wherein the guide mechanism (1, 1a) compris-
es a sliding shoe (5, 5a), which is connected to the
door leaf of the car door (3), and a receiving part (9,
9a) which surrounds the sliding shoe (5, 5a) on at
least three sides, wherein the sliding shoe (5, 5a)
has, in a sliding direction (11), an extent which cor-
responds to at least 30% of the extension of the door
leaf (15) in this direction
and wherein the guide mechanism (1, 1a)is an upper
guide mechanism (1), which is arranged at the upper
end of the door leaf (15),
characterized in that
the upper guide mechanism (1) has a trackroller (17)
connected to the door leaf (15),
wherein the track roller (17) is braced from above
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against the receiving part (9) of the upper guide
mechanism (1) and it rolls along the receiving part
(9) during the opening and closing of the car door (3).

Car door (3) according to Claim 1,

characterized in that

the sliding shoe (5) has a friction-reducing inlay (43)
on at least one contact surface with the receiving
part (9) .

Car door (3) according to one of Claims 1-2,
characterized in that

the receiving part (9) consists of plastic at the contact
surface with the sliding shoe (5).

Car door (3) according to one of Claims 1-2,
characterized in that

the sliding shoe (5) has along the sliding direction
(11) an upper and a lower indentation (23, 25), so
that this results in an H-shaped cross section, and
wherein the receiving part (9) has first and second
protrusions (27, 29) which extend into the upper and
lower indentation (23, 25) in order to fix the sliding
shoe (5) in the receiving part.

Car door (3) according to one of Claims 1-4,
characterized in that

the sliding shoe (5) is connected to a drive system
(13) in order to move the sliding shoe (5) along the
sliding direction (11) in the receiving part (9).

Car door (3) according to Claim 5,

characterized in that

the sliding shoe (5) is connected via a spur gearing
(31) to the drive system (13).

Car door (3) according to one of Claims 1-6, com-
prising a lower guide mechanism (1a) with a sliding
shoe (5a), which is connected to the door leaf (15)
of the car door (3), and with a receiving part (9a)
which surrounds the sliding shoe (5a) on at least
three sides, wherein the sliding shoe (5a) has, in the
sliding direction (11), an extent which corresponds
to at least 30% of the extension of the door leaf (15)
in this direction, and wherein the lower guide mech-
anism (1a) is arranged at the lower end of the door
leaf (15).

Car door (3) according to Claim 7,

characterized in that

the sliding shoe (5) of the upper guide mechanism
(1) is coupled to the sliding shoe (5a) of the lower
guide mechanism (1a).

Car door (3) according to one of Claims 1-8,
characterized in that

a connection (41) between the door leaf (15) and the
sliding shoe (5) of the upper guide mechanism is
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designed as a floating bearing in the vertical direc-
tion.

Revendications

Porte de cabine (3) pour une cabine d’ascenseur
comprenant un mécanisme de guidage (1, 1a) etun
vantail de porte (15),

le mécanisme de guidage (1, 1a) comprenantun pa-
tin coulissant (5, 5a) qui est connecté au vantail de
porte de la porte de cabine (3) et comprenant un
logement (9, 9a) qui vient en prise autour du patin
coulissant (5, 5a) au niveau d’au moins trois cétés,
le patin coulissant (5, 5a) présentant, dans une di-
rection de coulissement (11), une étendue qui cor-
respond au moins a 30 % de I'étendue du vantail de
porte (15) dans cette direction, et le mécanisme de
guidage (1, 1a) étant un mécanisme de guidage su-
périeur (1) qui est disposé a I'extrémité supérieure
du vantail de porte (15),

caractérisée en ce que

le mécanisme de guidage supérieur (1) présente un
galet de roulement (17) qui est connecté au vantail
de porte (15),

le galet de roulement (17) s’appuyant par le dessus
sur le logement (9) du mécanisme de guidage su-
périeur (1) et, lors de I'ouverture et de la fermeture
de la porte de cabine (3), roulant sur le logement (9).

Porte de cabine (3) selon la revendication 1,
caractérisée en ce que

le patin coulissant (5) présente au niveau d’au moins
une surface de contactavec le logement (9) uninsert
(43) réduisant les frottements.

Porte de cabine (3) selon I'une quelconque des re-
vendications 1 et 2,

caractérisée en ce que

le logement (9) au niveau de la surface de contact
avec le patin coulissant (5) se compose de plastique.

Porte de cabine (3) selon I'une quelconque des re-
vendications 1 et 2,

caractérisée en ce que

le patin coulissant (5) présente, lelong de la direction
de coulissement (11), un renfoncement supérieur et
un renfoncement inférieur (23, 25) de telle sorte que
I'on obtienne une section transversale en forme de
H, le logement (9) présentant des premiere et
deuxieéme saillies (27, 29) qui s’étendent dans les
renfoncements supérieur et inférieur (23, 25) afin de
fixer le patin coulissant (5) dans le logement.

Porte de cabine (3) selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 4,

caractérisée en ce que

le patin coulissant (5) est connecté a un entraine-
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ment (13) afin de déplacer le patin coulissant (5) le
long de la direction de coulissement (11) dans le
logement (9).

Porte de cabine (3) selon la revendication 5,
caractérisée en ce que

le patin coulissant (5) est connecté a I'entrainement
(13) par le biais d’'un engrenage droit (31).

Porte de cabine (3) selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 6,

comprenant un mécanisme de guidage inférieur (1a)
avec un patin coulissant (5a) qui est connecté au
vantail de porte (15) de la porte de cabine (3), et
comprenant un logement (9a) qui vient en prise
autour du patin coulissant (5a) au niveau d’au moins
trois cotés, le patin coulissant (5a) présentant dans
la direction de coulissement (11) une étendue qui
correspond a au moins 30 % de I'étendue du vantail
de porte (15) dans cette direction, et le mécanisme
de guidage inférieur (1a) étant disposé a I'extrémité
inférieure du vantail de porte (15).

Porte de cabine (3) selon la revendication 7,
caractérisée en ce que

le patin coulissant (5) du mécanisme de guidage su-
périeur (1) est accouplé au patin coulissant (5a) du
meécanisme de guidage inférieur (1a).

Porte de cabine (3) selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 8,

caractérisée en ce

qu’une connexion (41) entre le vantail de porte (15)
et le patin coulissant (5) du mécanisme de guidage
supérieur est configurée sous forme de palier fou
dans la direction verticale.
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