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(57) Abstract: The invention relates to a drive
system for narrow machine rooms, comprising a
slim built drive motor (2), a driving disk (3) having
a smaller diameter in relation to the driving disk
(2) and a double cable grip by means of an opposite
pulley (4) and a cable suspension of the elevator
car (8) of at least 2:1. The drive mechanism (2, 3)
together with the opposite pulley (4) and the cable
fixtures (13, 19) and/or additional deflection pulleys
(10, 21) are mounted in a common base frame (1)
on the elevator car and the counterweight sides, said
base frame being in turn mounted with or without
any additional elastic elements and without any
fixtures on the ceiling (6) of the machine room.

(57) Zusammenfassung: Bei einem Antriebs-
system fiir enge Triebwerksrdume mit einem
schmalbauenden Antriebsmotor (2), einer, bezogen
auf den Antriebsmotor (2), im Durchmesser
kleineren Treibscheibe (3) mit doppelter Seilum-
schlingung tiber eine Gegenscheibe (4) und einer
Seilaufhéngung des Fahrkorbs (8) von mindestens
2:1, sind der Antrieb (2, 3) zusammen mit der
Gegenscheibe (4) und den Seilendbefestigungen
(13, 19) oder/ und weiteren Umlenkrollen (10,
21) fahrkorb- und gegenlastseitig auf einem
gemeinsamen Grundrahmen (1) montiert, der
wiederum mit oder ohne Zwischenschaltung von
elastischen Auflagen und ohne jede Befestigung auf
der Decke (6) des Triebwerksraumes aufgestellt ist.
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Beschreibung
Antriebssystem flr enge Triebwerksraume

Die Erfindung betrifft ein Antriebssystem flir enge Trieb-
werksrume mit einem schmalbauenden Antriebsmotor, einer im
Durchmesser kleineren Treibscheibe mit doppelter Seilum-
schlingung Uber eine Gegenscheibe und einer Seilaufhangung

von mindestens 2:1.

Treibscheibenantriebe mit doppelter Seilumschlingung, bei
denen der Antriebsmotor mit Treibscheibe und Gegenscheibe in
einem gemeinsamen Triebwerksraum oder auch in getrennten
Raumen aufgestellt sind, sind bekannt. Unter Antriebsmotor
wird im Folgenden sowohl ein getriebeloser Antriebsmotor als

auch ein Getriebemotor verstanden.

Als Stutzkonstruktion zwischen den Lagern der Treibscheibe
und den Lagern der Gegenscheibe sind Stahlkonstruktionen eine
Mbglichkeit, beispielsweise nach EP 0 100 072 A2. Bei sehr
groffen Antrieben kann die Stitzkonstruktion auch eine zwi-
gschen Treibscheibe und Gegenscheibe liegende Schachtdecke

gsein, wie beisgpielsweise in DE 24 41 992 Al beschrieben.

Bei der Verwendung von sehr kleinen Triebwerksraumen, z. B.
wenn der Triebwerksraum in der Vertikalansicht (Draufsicht)
dem Schachtquerschnitt entspricht oder zumindest zweli Wande
des Schachtes sich vertikal im Triebwerksraum fortsetzen,
gibt es bei vorgenannt zitierten Antrieben mit konventionel-
len, langbauenden Antriebsmotoren, deren Baulange grdfer ist

als ihr Durchmesser, erhebliche Platzprobleme.

Hier bietet sich ein Antrieb in Schmalbauweise an, dessen
axiale Lange klrzer ist als sein Durchmesser (US 5 018 603).
Er ermdglicht durch seine schmale Bauweise, den Raum zwischen
dem Systemabstand von Fahrkorb- und Gegengewicht zusammen mit

Aufzligen mit hinter dem Fahrkorb liegenden Gegengewichten
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optimal zu nutzen. Gemdf genannter US 5 018 603 libergreift
die Treibscheibe die Antriebsmotor-Bauteile, wodurch der
Antrieb extrem flach wird. Allerdings geht dies zu Lasten des
Durchmessers der Treibscheibe. Der Durchmesser der Treib-
scheibe ist gréfer als der Durchmesser des Antriebsmotors. Da
das Drehmoment jedoch proportional zum Quadrat des Durchmes-
sers einer Treibscheibe anwéchst, erfordert diese Bauweise
einen sehr kraftigen Antriebsmotor, zumal der beschriebene
Antriebsmotor getriebelos ist und mit einer 1:1 Aufh&ngung
des Fahrkorbs betrieben wird.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein montagefreund-
liches, langlebiges Antriebssystem flr enge Triebwerksriumen
zu schaffen, wobei zusadtzlich besonderer Wert auf eine einfa-
che, kostenglnstige und gut zugdngliche Aufstellung des An-
triebs und des Fahrkorbs gelegt wird.

Die Aufgabe wird erfindungsgemdf durch die Merkmale des An-
spruchs 1 geldst. Vorteilhafte Weiterbildungen geben die
begleitenden Anspriiche an.

Ein schmalbauender Antriebsmotor in Verbindung mit einer im
Durchmesser kleineren Treibscheibe - immer bezogen auf den
Durchmesser des Antriebsmotors - und einer Gegenscheibe flr
eine doppelte Seilumschlingung der Treibscheibe schafft die
Moglichkeit, einen insgesamt sehr kleinen Antrieb mit gerin-
gem Energieverbrauch und einer relativ schonenden Beanspru-
chung der Seile zu realisieren. Insbesondere flir grofRe Fahr-
héhen und grofie Fahrgeschwindigkeiten bringt eine doppelte
Umschlingung der Treibscheibe und die damit verbundene erhdh-
te Treibféhigkeit grofle Vorteile. Dabei kann zugunsten ,halb-
runder™ Rillen in der Treibscheibe auf sonst tbliche Rillen
mit ,Unterschnitt™ oder ,Keilschnitt"“ verzichtet werden, was
sich sehr vorteilhaft auf die Lebensdauer der Seile und der
Treibscheibe selbst auswirkt. Auferdem kann ein Seiltrieb mit
doppelter Umschlingung jedem gewlnschten Systemabstand zwi-
schen Fahrkorb und Gegenlast problemlos angepasst werden.
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3
Aufgrund einer mindestens 2:1 Aufhangung des Fahrkorbs und
der Gegenlast zusatzlich zu der Anordnung einer Gegenscheibe
fiir eine doppelte Umschlingung der Treibscheibe wird eine
besonders kleine Bauweise filir eine platzsparende Anordnung
des Antriebs im Maschinenraum mdéglich. Auch ohne Unterschnitt
in den Rillen der Treibscheibe oder Keilschnitt der Rillen
wird eine hohe Treibkraft bei kleinem Durchmesser der Treib-
scheibe erzielt. Die Anordnung einer im Durchmesser kleineren
Treibscheibe bezogen auf den Durchmesser des Antriebsmotors,
ermdglicht, insbesondere bei einer 2:1, 3:1 oder 4:1 Aufhan-
gung, die Verwendung dinnerer Seile flr gleiche Nutzlasten.
Die Verwendung dinnerer Seile wirkt sich wiederum auf die
axiale Lange der Treibscheibe so aus, dass trotz der doppel-
ten Anzahl der Rillen aufgrund der doppelten Umschlingung die
Léange der Treibscheibe und damit die Baul&nge des gesamten
Antriebs dennoch relativ schmal bleibt. Bei einem Einsatz wvon
4 oder mehr dinnen Seilen vergrdfert sich die Lebensdauer der
Seile zusatzlich noch dadurch, dass bei gréferer Dehnung
eines Seils im Vergleich zu den anderen Seilen die anderen
Seile nur einen relativ geringen Anteil an der Gesamtkraft
mit Ubernehmen missen. Ebenso steigt die Lebensdauer der
Treibscheibe, der Gegenscheibe und der Umlenkrollen, da sich

die Nutzlast auf mehrere Seile und damit Rillen verteilt.

Die bei mindestens einer 2:1 Aufhdngung des Fahrkorbs erfor-
derlichen Seilendbefestigungen und/oder weiteren Umlenkrollen
sind in weiterer Ausgestaltung der Erfindung zusammen mit dem
Antrieb auf einem gemeinsamen Grundrahmen angeordnet. Der
Antrieb (bestehend aus dem schmalbauenden Antriebsmotor mit
Getriebe oder getriebelos, einem Klemmkasten, einer Bremsvor-
richtung und der Treibscheibe), die Gegenscheibe, der Grund-
rahmen, die Befestigungspunkte und/oder weitere Umlenkrollen
bilden zusammen eine Systemeinheit. Der Grundrahmen selbst
ist mit Flissen oder speziellen schwingungsd&mpfenden Aufla-
gern versehen. Die erfindungsgemédfe Systemeinheit umfasst
gsomit mit Ausnahme des Seilstrangs die gesamte maschinentech-

nische Ausrlstung. Die Montage ist durch einfaches Aufstellen
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ohne irgéndwelche Befestigungsmittel fir den Grundrahmen im
Triebwerksraum realisierbar. Das ist mdglich, weil bei der
Systemeinheit ohne zusdtzliche Justierarbeiten die Summe
aller horizontal angreifenden statischen und dynamischen
Krafte nahezu Null ist und damit Verschiebungen der System-

einheit auf ihrer Aufstellungsfl&iche nicht erfolgen.

Die Systemeinheit lé&sst sich dadurch in besonders einfacher
Weise installieren. Mit einem Hebezeug wird die Systemeinheit
in den Maschinenraum ohne weitere Befestigungsarbeiten einge-
setzt. Der Maschinenrahmen ruht stand-, kipp- und verschie-
bungssicher auf seinen vorzugsweisen Gummiauflagern. Es brau-
chen nur noch die Enden des entsprechend gefadelten Seil-
stranges an den am Maschinenrahmen vorgegebenen Befestigungs-
punkten befestigt werden. Dies erfolgt Ublicherweise unter
Verwendung von gummi- oder federbelasteten Zugstangen, an
dessen Enden sich Seildsen befinden. Alternativ wird bei
einer 3:1 Aufhdngung der Seilstrang liber zusdtzliche, bereits

im Grundrahmen gelagerte, Umlenkrollen gefiihrt.

Durch die insgesamt relativ schmale Bauweise der Systemein-
heit wird es méglich, den Raum zwischen dem Systemabstand von
Fahrkorb- und Gegengewicht fUr Aufzlige mit hinter dem Fahr-
korb liegenden Gegengewicht optimal zu nutzen, indem neben
der eigentlichen Aufstellung der Systemeinheit ein nach den
Vorschriften erforderlicher Umgang um die Maschine ermdglicht
wird. Dieser Umgang ist problemlos an 3 Seiten gewdhrleistet.
Dadurch bedarf es fir den Triebwerksraum keine grdfere Grund-

flache, als die vom Aufzugsschacht vorgegebene.

In einer Ausgestaltung der Erfindung wird die Gegenlast nicht
zwischen der RlUckwand des Fahrkorbs und der Riickwand des
Schachtes gefihrt, sondern zwischen Seitenw&nden von Fahrkorb
und Schacht. Entsprechend ist die Fahrkorb-Umlenkrolle und
Gegengewicht-Umlenkrolle um 90° gedreht. Hierdurch wird,

beiderseits Tlren im Schacht und im Fahrkorb vorausgesetzt,
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ein beiderseitiger Zugang und gegebenenfalls ein Durchgang
durch den Fahrkorb mdglich.

In einer Auspragung der Erfindung ist der Grundrahmen zum
besseren Transport in einen Teil mit Antrieb und Gegenscheibe
sowie einen Teil mit den Seilendbefestigungen oder/und weite-
ren Umlenkrollen geteilt. Hierdurch erleichtern sich bei
problematischen baulichen Gegebenheiten die Montagearbeiten.

Nach einer weiteren Modifikation der Erfindung ist der An-
trieb zur Erhdhung der zulédssigen statischen Last und damit
Gesamtmasse der kompletten Aufzuges mit einem AuRenlager
neben der Treibscheibe ausgestattet.

Weiterhin ist nach einer vorteilhaften Ausgestaltung der
freie Raum zwischen den Seilendverbindungen oder/und weiteren
Umlenkrollen fir die Aufstellung eines Motoransteuergerites
sowie optional fir eine Steuereinrichtung flur den Aufzug
nutzbar ist. Das Motoransteuergeradt kann somit in einer Wei-
terbildung der Erfindung eine Komponente des Systemeinheit
werden und insofern ebenfalls werksseitig montiert und in-

stalliert werden.

In einer weiteren Auspragung der Erfindung verlaufen die
Seilstrangabschnitte zum Fahrkorb und zum Gegengewicht schrig
zur Vertikalen, und zwar so, dass sich in der Summe wieder
vertikale resultierende Gesamtkrafte sowohl flr den Fahrkorb

als auch flir das Gegengewicht ergeben.

Die Erfindung soll anhand eines Ausflhrungsbeispiels niher

erlautert werden. In den zugehdrigen Zeichnungen zeigen:

Fig. 1 eine Systemeinheit fir eine Gegengewichtsfihrung
zwischen der RUckwand des Fahrkorbs und der
Schachtrlickwand mit doppelter Umschlingung und
2:1 Aufhangung in einer Vorderansicht;
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6
Fig. 2 dieselbe Systemeinheit in einer Seitenansicht;
Fig. 3 dieselbe Systemeinheit mit Blick von oben auf
den Triebwerksaum;
Fig. 4 dieselbe Systemeinheit mit Blick von oben auf

Fahrkorb und Gegengewicht;

Fig. 5 eine Systemeinheit flr eine seitlich am Fahrkorb

laufende Gegenlast in der Seitenansicht;

Fig. 6 die Systemeinheit nach Fig. 5 mit Blick von oben
auf den Fahrkorb und das Gegengewicht;

Fig. 7 eine Systemeinheit flr eine rlckwartige CGegenge-
wichtfihrung mit doppelter Umschlingung und 3:1
Aufhéngung in einer Seitenansicht und

Fig. 8 eine Systemeinheit flr eine rlckwartige Gegenge-
wichtfihrung mit doppelter Umschlingung und 4:1
Aufhé&ngung in einer Seitenansicht.

In Fig. 1 ist eine Systemeinheit mit doppelter Umschlingung
und 2:1 Aufhé&ngung in einer Vorderansicht schematisch darge-
stellt. Auf einem Grundrahmen 1 ist ein Antriebsmotor 2 mon-
tiert, der eine mit dem Rotor des Antriebsmotors 2 form-
schllissig verbundene Treibscheibe 3 antreibt. Die Treibschei-
be hat einen kleineren Durchmesser als der Antriebsmotor. Der
Antriebsmotor ist entweder getriebelos oder er nimmt ein
Getriebe auf, beispielsweise ein Planetengetriebe. Auf dem
Grundrahmen 1 sitzt ferner eine Gegenscheibe 4 zur doppelten
Umschlingung der Treibscheibe 3 mit einem Strang von Rundsei-
len 5. Nach Fig. 1 sind die Treibscheibe 3 und die Gegen-
scheibe 4 vertikal versetzt angeordnet, und zwar ist die
Gegenscheibe 4 unterhalb der Treibscheibe 3 bzw. des An-
triebsmotors 2 am Grundrahmen 1 gelagert. Es kann aber auch

eine im Wesentlichen horizontale Anordnung von Treibscheibe 3
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7
und Gegenscheibe 4 gewdhlt werden. Der horizontale Achsab-
stand von Treibscheibe 3 und Gegenscheibe 4, also der Mitten-
abstand der Seile 5 fur Fahrkorb und Gegengewicht, wird ent-
sprechend der Durchmesser von Treibscheibe 3 und Gegenscheibe
4 sowie vom Systemabstand von Fahrkorb- und Gegengewicht ge-
wahlt. Es ist somit keine Umlenkscheibe zus&tzlich zu der Ge-
genscheibe 3 erforderlich. Der Grundrahmen 1 wird mitsamt dem
auf dem Grundrahmen 1 werksseitig montierten Antrieb (An-
triebsmotor 2, Treibscheibe 3, Bremsvorrichtung, Anschluss-
kasten und weiteres Zubehdr) sowie der werksseitig bereits
montierten Gegenscheibe 4 mit einem Hebezeug auf die Schacht-
decke 6 eines Aufzugsschachtes gesetzt, von dem in Fig. 1 die
Hinterwand 7 partiell angedeutet ist. In der Schachtdecke 6
befinden sich Durchbriiche fir zum und vom Fahrkorb 8 flthren-
den Seilstrang-Abschnitte 11, 12 und zum und vom Gegengewicht
14 fihrende Seilstrang-Abschnitte 17, 18 des Seilstrangs 5.

Der Fahrkorb 8 ist anndhernd symmetrisch in einem Fahrkorb-
rahmen 9 gefasst. Die Symmetrie einer ,symmetrischen Aufhan-
gung" héngt im Wesentlichen vom Schwerpunkt des unbelasteten
Fahrkorbs 8 ab. Dieser Schwerpunkt kann zum Beispiel durch

das Gewicht der verwendeten Fahrkorbtiir schwanken.

Oben im Fahrkorbrahmen 9 ist eine Fahrkorb-Umlenkrolle 10 filir
eine mindesten 2:1 - Aufh&ngung (,Oberflasche") gelagert.
Zwischen der Ruckwand des Fahrkorbs 8 und der Schachtwand 7
lauft das in einem Gegengewichtsrahmen 15 gefasste Gegenge-
wicht 14. Oben im Gegengewichtsrahmen 14 ist eine Gegenge-
wicht-Umlenkrolle 16 gelagert. Der Mittenabstand der Seil-
strangabschnitte 11, 12 zu den Seilstrangabschnitten 17, 18
bildet den Systemabstand von Fahrkorb 8 und Gegengewicht 14.

Der Seilstrang 5 ist mit seinem einen Ende (Seilstrangab-
schnitt 12) an einer fahrkorbseitigen Seilendbefestigung 13
am Grundrahmen 1 in Ublicher Weise befestigt. Im Grundrahmen
1 sind hierfir alle notwendigen Vorkehrungen bereits werks-

seitig getroffen. Ausgehend von dem Seilstrangabschnitt 12
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8
umschlingt der Seilstrang 5 die Fahrkorb-Umlenkrolle 10,
l3uft als Seilstrangabschnitt 11 wieder nach oben, fihrt Uber
die Treibscheibe 3 zur Gegenscheibe 4, umschlingt die Gegen-
scheibe 4 und fuhrt zurtck zur Treibscheibe 3 und umschlingt
diese zum zweiten Male, flhrt erneut zur Gegenscheibe 4 und
lauft von dieser als Seilstrangabschnitt 17 zur Gegengewicht-
Umlenkrolle 16, umschlingt die Gegengewicht-Umlenkrolle 16
und fihrt letztendlich wieder nach oben zu der Seilendbefes-
tigung 19 am Grundrahmen 1 auf der Seite des Gegengewichts
14. Beide Enden des Seilstrangs 5 sind somit am Grundrahmen 1
an werksseitig vorgegebenen Seilendbefestigungen befestigt.
Somit entfallen alle Befestigungs- und Justierarbeiten im
Schacht selbst und das Dach des Maschinenraums muss nicht zum
Tragen der Fahrkorb-, Gegengewichts- und Seillasten ausgelegt
sein. Man erkennt aus der Vorderansicht, dass links wvom
Grundrahmen 1, in vertikaler Flucht zum Fahrkorb 8 gesehen,
genltigend Platz flr einen dreiseitigen Umweg fr Wartungsper-
sonal vorhanden ist, ohne dass der Maschinenraum auf dieser

Seite Uber den Schacht hinaus verlangert sein misste.

In Fig. 2 ist schematisch dieselbe Systemeinheit nach Fig. 1
in einer Seitenansicht dargestellt. Dieselben Bezugszeichen
bezeichnen - wie auch in den nachfolgenden Figuren - jeweils

dieselben Bauteile.

Dargestellt ist der Grundrahmen 1 mit dem schmalen Antriebs-
motor 2, die flr eine doppelte Umschlingung relativ schmalen
Treibscheibe und die Gegenscheibe 4. Auferdem tragt der
Grundrahmen 1 gemdf einer Auspragung der Erfindung und je
nach den Platzverh&ltnissen unmittelbar benachbart zum An-
triebsmotor 1 ein Motor-Ansteuergeradt 20 und/oder einer Steu-
ereinrichtung flr den Aufzug, beispielsweise auch einen Um-
richter. Am Grundrahmen 1 ist die fahrkorbseitige Seilendbe-
festigung 13 zu sehen. Der an dieser Seilendbefestigung 13
befestigte Seilstrangabschnitt 12 flhrt durch einen Durch-
bruch in der Schachtdecke 6 zu der am Fahrkorbrahmen 9 far
den Fahrkorb 8 gelagerten Fahrkorb-Umlenkrolle 10, umschlingt
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9
diese Fahrkorb-Umlenkrolle 10 und flihrt fortgesetzt als Seil-
strangabschnitt 11 zur Treibscheibe 3 des Antriebs. Der weil-
tere Seillauf ist zu Fig. 1 ausflhrlich beschrieben.

Man erkennt aus der Seitenansicht, dass rechts und links vom
Grundrahmen 1, in vertikaler Flucht zum Fahrkorb 8 bzw. Fahr-
korbrahmen 9 gesehen, trotz zusatzlichem Motor-Ansteuergerat
20 und/oder einer Steuereinrichtung flr den Aufzug genlgend
Platz flur einen dreiseitigen Umgang vorhanden ist, ohne dass
der Maschinenraum auf dieser Seite Uber den Schacht hinaus
verliangert werden misste.

Aus Fig. 3, die dieselbe Systemeinheit mit Blick von oben auf
den Maschinenraum schematisch zeigt, erkennt man noch deutli-
cher den geringen Fl&chenbedarf des Grundrahmens 1, der den
Antriebsmotor 2 mit der formschliissig angebauten Treibscheibe
3, die unmittelbar im Grundrahmens 1 gelagerte Gegenscheibe
4, die Seilendbefestigungen 13, 19 fir die Seilstrangab-
schnitte 11, 17 des Seilstrangs 5 und das Motor-Ansteuergerat
20 und/oder einer Steuereinrichtung fir den Aufzug als Sys-
temeinheit tragt.

Im Vergleich hierzu zeigt Fig. 4 schematisch flr dieselbe
Antriebsanordnung die Ansicht von oben auf den Fahrkorb 8 und
das Gegengewicht 14 innerhalb der nicht dargestellten
Schachtwande. Auf der oberen Seite des Fahrkorbrahmens 9 ist
die dort gelagerte Fahrkorb-Umlenkrolle 10 mit den Seil-
strangabschnitten 11, 12 zum Fahrkorb 8 und vom Fahrkorb 8 zu
sehen und auf der oberen Seite des Gegengewichtsrahmens 15
die dort gelagerte Gegengewicht-Umlenkrolle 16 mit den Seil-
strangabschnitten 17, 18 zum Gegengewicht 14 und vom Gegenge-
wicht 14. Mit x ist ein Abstand im Versatz in Achsrichtung
von Fahrkorb-Umlenkrolle 10 und Gegengewicht-Umlenkrolle 16
bezeichnet. Dieser Versatz ist abhingig vom Schwerpunkt des
leeren Fahrkorbs 8 und der Anordnung des Gegengewichtes 14 im
Schacht . Der Fahrkorb 8 und das Gegengewicht 14 sind im
Schwerpunkt oder nahe ihrer Schwerpunkte aufgehangt und die
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Seilstrange 11, 12, 17, 18 laufen im werksseitig eingerichte-
ten Systemabstand von Fahrkorb 8 und Gegengewicht 14 nahezu
senkrecht oder jeweils im gleichen gegensdtzlichen Winkel
geneigt und damit mit einer senkrechten Resultierenden. Hier-
durch ist es mdglich, den Grundrahmen 1 ohne jede Mafinahmen
zu seiner Verankerung auf der Schachtdecke 6 im Triebwerks-
raum aufzustellen. AuRerdem wirken keine oder nur auferst
geringe Momente auf die - nicht dargestellten - Flhrungs-
schienen flir den Fahrkorbrahmen 9 und den Gegengewichtsrahmen
15, wodurch zugleich die Reibungsverluste beim Fahren sinken.

Im Ubrigen ist auch ein nicht in den Figuren bezeichneter
Versatz um den halben Seildurchmesser in Laufrichtung der
Treibscheibe 3 und Gegenscheibe der doppelten Seilumschlin-
gung vorgesehen. Der Fahrkorbzugang ist einseitig (vorn).

In Fig. 5 und Fig. 6 ist eine erfindungsgeméfe Systemeinheit
stark schematisiert dargestellt, die fiir eine Aufhéngung des
Gegengewichts zwischen einer Seitenwand des Fahrkorbs und
einer Seitenwand des Schachtes vorgesehen ist. Die Schacht -
wande selbst sind nicht dargestellt. Ersichtlich steht der
Fahrkorb 8 und Fahrkorbrahmen 9 im Vergleich zu Fig. 1 und
Fig. 4 um 90° gedreht, um einen Zugang des Fahrkorbs von zwei
gegenliberliegenden Seiten (in Fig. 6 von rechts und wvon
linkg) zu ermdglichen. Dies erlaubt beispielsweise das Durch-
laden von Foérdergut. Fig. 6 zeigt die Ansicht von oben. Es
wird, beiderseits Tliren im Schacht und im Fahrkorb vorausge-
setzt, ein Durchgang (in Fig. 6 von rechts nach links und
umgekehrt) méglich. Eine solche Anordnung ist auch in Gebau-
den vorzusehen, die etagenweise beispielsweise nur wechsel-

weisen Zugang zum Schacht erlauben.

Entsprechend ist relativ zum Fahrkorb 8 die Fahrkorb-
Umlenkrolle 10 gelagert und die Gegengewicht-Umlenkrolle 16
und das Gegengewicht 14 verdreht/versetzt angeordnet.
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Selbstverstandlich kénnen Fahrkorb und Gegenlast in jedem
beliebigen geradzahligen Verh&ltnis, auch zueinander, aufge-
ha&ngt sein.

Bei einer 3 : 1 Aufhdngung von Fahrkorb und Gegenlast gemifR
Fig. 7 wird der Seilstrangabschnitt 12 des Seilstrangs 5
nicht an einer Seilendbefestigung des Grundrahmens 1 befes-
tigt, sondern als Seilstrangabschnitt 12 zun&chst tiber eine
weitere Umlenkrolle 21 gefiihrt, die im Grundrahmen 1 gelagert
ist, und erst nach seiner Umlenkung an einer Seilendbefesti-
gung 13 am Fahrkorbrahmen 9 festgemacht ist. Entsprechend
lauft der Seilstrangabschnitt von der Gegengewicht-Umlenkrol-
le zun&chst Uber eine ebenfalls im Grundrahmen 1 gelagerte
Umlenkrolle und ist erst nach seiner Umlenkung an einer Seil-
endbefestigung am Gegengewichtsrahmen 9 festgemacht. Die
Achsen/Wellen der zus&tzlichen Umlenkrollen 21 liegen vor-
zugsweise in einer Flucht und die Umlenkrollen 21 selbst
parallel auf Abstand zueinander im Raum hinter der Antriebs-
motor-Treibscheibeneinheit 2, 3 und der Gegenscheibe 4. Zwi-
schen oder auch hinter bzw. oberhalb der beiden Umlenkrollen
21 ist noch genlgend Platz fir die Aufstellung eines Motor-
Ansteuergerdtes und/oder einer Steuereinrichtung ftir den
Aufzug. Somit bedarf es flir den Triebwerksraum mit beispiels-
weise dreiseitiger Zugénglichkeit des Antriebs keinen gréRe-
ren Grundrisses als flr den Aufzugsschacht selbst.

Alle Seilendbefestigungen und die im Grundrahmen 1 gelagerten
Umlenkrollen sind werksseitig bereits entsprechend dem ge-
planten Systemabstand bzw. Seilmittenabstand des Aufzugs
vorgesehen, weshalb auch bei einer 3:1 - Aufhingung samtliche
Justierarbeiten flr die Aufstellung der Systemeinheit entfal-
len. Auch hier erfolgt die Aufstellung des komplett bestilick-
ten Grundrahmens 1 ohne jede weitere Befestigung auf der
Schachtdecke 6. Die resultierenden Seilkr&fte wirken in ver-
tikaler Richtung, weshalb sich der Grundrahmen 1 nicht seit-

lich versetzen kann.
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Gemaf3 Fié. 8 kann ferner in einfacher Weise auch eine 4:1
Aufhéngung realisiert werden. Die Seilendbefestigung 13 flr
den Seilstrangabschnitt 12 zur Kabine und der Befestigungs-
punkt fir den Seilstrangabschnitt zum Gegengewicht befinden
sich beide im Grundgestell 1, wie dies aus Fig. 1 big Fig. 3
ersichtlich ist. Auch ist der fahrkorbsseitige Seilstrangab-
schnitt 12 von der Seilendbefestigung 13 am Grundrahmen 1
kommend Uber eine erste im oberen Fahrkorbrahmen 9 gelagerte
Umlenkrolle 10 geftthrt. Im Weiteren aber wird der Seilstrang
5 als Seilstrangabschnitt 11 Uber eine im Grundrahmen 1 gela-
gerte Umlenkrolle 21 sowie nochmals Uber eine zweite im obe-
ren Fahrkorbrahmen gelagerte Umlenkrolle 10 umgelenkt, bevor
der Seilstrang 5 die Treibscheibe 3 und die Gegenscheibe 4
doppelt umschlingt. Gegenlastseitig erfolgt die Seilstrang-
fihrung in gleicher Weise.

Zwischen oder auch hinter bzw. oberhalb der beiden Umlenkrol-
len 21 am Grundrahmen 1 ist wiederum noch gentgend Platz fir
die -~ vorzugsweise werksseitige - Aufstellung eines Motor-
Ansteuergerdtes 20 und/oder einer Steuereinrichtung flir den
Aufzug. Trotzdem wird ein den Vorschriften entsprechender
Umgang um die Maschine auf 3 Seiten gewdhrleistet, ohne dass
der Triebwerksraum eine grdfRere Flache bendtigt, als diese

der Schachtquerschnitt hergibt.

Auch die Seilendbefestigungen flr die Seilstrangenden am
Grundrahmen 1 und die im Grundrahmen 1, im Fahrkorbrahmen 9
und im Gegengewichtsrahmen gelagerten Umlenkrollen sind
werksseitig bereits entsprechend dem geplanten Systemabstand
bzw. Seilmittenabstand des Aufzugs vorgesehen, weshalb auch
bei einer 4:1 Aufhdngung samtliche Justierarbeiten fur die
Aufstellung der Systemeinheit entfallen. Auch hier erfolgt
die Aufstellung des komplett bestlckten Grundrahmens 1 ohne
jede weitere Befestigung auf der Schachtdecke 6. Alle Seil-
krafte wirken gemdf? der resultierenden Seilstrangfihrung in
vertikaler Richtung, weshalb sich der Grundrahmen 1 nicht

geitlich versetzen kann. Wie auch in den anderen Fallen der
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Aufhingung werden auf die Flihrungsschienen fir den Fahrkorb-
rahmen 9 und die Flhrungsschiene fir den Gegengewichtsrahmen
keine oder vernachlassigbar kleine Momente ausgelibt und die
beim Fahren auftretenden Reibkrifte werden minimiert.

Es ist aber auch mdglich, fir die Gegenlast ein gréferes
Untersetzungsverhdltnis zu wahlen als flr den Fahrkorb, wenn
es darauf ankommt, das maximale Drehmoment der Antriebsma-
schine zu Lasten der Masse des Gegengewichtes zu verringern
oder einen Freiraum im Schachtkopf aufgrund des verringerten

Weges fUr das Gegengewicht zu schaffen.

Die Systemeinheit kann in allen Ausfihrungen zum besseren
Transport und zur besseren Montage geteilt sein. Vorteilhaft-
erweige erfolgt die Teilung durch den Grundrahmen 1 hindurch
in einen Teil mit dem Antrieb 2, 3 und der Gegenscheibe 4
sowie in einen anderen Teil mit den Seilendbefestigungen 13,
19 oder/ und den ggf. weiteren Umlenkrollen. Beide Teile der
Systemeinheit lassen sich mit ihren Grundrahmen einzeln ne-
beneinander oder zusammengefiigt ohne jede weitere Verankerung
auf der Schachtdecke 6 aufstellen.

AuBerdem kann der Antrieb 2, 3 zur Erhdhung der zulédssigen
statischen Last und damit Gesamtmasse der kompletten Aufzuges
mit einem nicht ndher dargestellten Auffenlager neben der
Treibscheibe 3 ausgestattet ist.

Weiterhin kann nach einer besonders vorteilhaften Weiterbil-
dung der freie Raum zwischen den Seilendbefestigungen 13, 19
oder/und weiteren Umlenkrollen 21 fiir die Aufstellung eines
Motoransteuergeradtes 20 sowie optional flr eine Steuerein-

richtung fir den Aufzug genutzt werden.

Eine 3 : 1 oder 4: 1 Aufhdngung ist ebenso mdéglich fir eine
Anordnungen mit seitlich geflhrter Gegenlast.
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Fir Forderhdhen ab etwa 30 m, Fahrgeschwindigkeiten tber 2
m/s und Nutzlasten bis 3 200 kg kann der Seiltrieb bei einer
beispielhaft angenommenen 2 : 1 - Aufhi&ngung des Fahrkorbs
wie folgt dimensioniert sein:
- Durchmesser von Treibscheibe, Gegenrolle und Umlenk-

rolle(n): 320 mm — 500 mm;
- Durchmesser der Rundseile: 8 mm bis 12 mm;
- Anzahl der Rundseile: 4 bis 6.
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Bezugszeichen:
1 Grundrahmen
2 Antriebsmotor
3 Treibscheibe
4 Gegenscheibe
5 Seilstrang
6 Schachtdecke
7 Schachtwand
8 Fahrkorb
9 Fahrkorbrahmen
10 Fahrkorb-Umlenkrolle
11 Seilstrangabschnitt zum Fahrkorb
12 Seilstrangabschnitt vom Fahrkorb zum Grundrahmen
13 Seilendbefestigung fahrkorbseitig
14 Gegengewicht
15 Gegengewichtsrahmen
16 Gegengewichts-Umlenkrolle
17 Seilstrangabschnitt zum Gegengewicht
18 Seilstrang abschnitt vom Gegengewicht zum Grundrahmen
19 Seilendbefestigung gegengewichtsseitig
20 Motor-Ansteuergeridt und/oder einer Steuereinrichtung fir
den Aufzug
21 Umlenkrolle am Grundrahmen 1
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Anspriche:

1. Antriebssystem fir enge Triebwerksrdume mit einem schmal-
bauenden Antriebsmotor, einer, bezogen auf den Antriebsmotor,
im Durchmesser kleineren Treibscheibe mit doppelter Seilum-
schlingung Uber eine Gegenscheibe und einer Seilaufhangung
des Fahrkorbs von mindestens 2:1, wobeli der Antrieb (2, 3)
zusammen mit der Gegenscheibe (4) und den Seilendbefestigun-
gen (13, 19) oder/ und weiteren Umlenkrollen (10, 21) fahr-
korb- und gegenlastseitig auf einem gemeinsamen Grundrahmen
(1) montiert sind, der wiederum mit oder ohne Zwischenschal-
tung von elastischen Auflagen und ohne jede Befestigung auf

der Decke (6) des Triebwerksraumes aufgestellt ist.

2. Antriebssystem nach Anspruchl ,

dadurch gekennzedichnet,

dass die Treibscheibe (3) und die Gegenscheibe (4) in einem
solchen Abstand zueinander aufgestellt sind, dass die ablau-
fenden Seilstrénge (11, 12; 17,18) zugleich dem systembeding-
ten Mittenabstand (x) von Fahrkorb (8) zum Gegengewicht (14)

entsprechen.

3. Treibscheibenantrieb nach Anspruch 1 oder Anspruch 2,
gekennzeichnet durch

eine Seilaufhidngung 3:1 oder 4:1.

4. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Systemeinheit (1, 2, 3, 4, 13, 19 und/oder 21) durch
den Grundrahmen (1) hindurch in einen Teil mit der Antriebs-
maschine (2, 3) und der Gegenscheibe (4) sowie in einen Teil
mit den Seilendbefestigungen (13, 19) oder/und den weiteren
Umlenkrollen (21) geteilt ist.

5. Antriebssystem nach Anspruch 4,

dadurch gekennzedilichnet,



10

15

20

25

30

35

WO 2005/040029 PCT/DE2004/002156

17
dass die Grundrahmen der geteilten Systemeinheit einzeln
nebeneinander oder zusammengefligt ohne jede Befestigung auf
der Schachtdecke (6) aufgestellt sind.

6. Antriebssystem nach Anspruch 3,

daduzrch gekennzeichnet,

dass die Seilstrangabschnitte (11, 12) fir den Fahrkorb (8)
und/oder die Seilstrangabschnitte (17, 18) flr das Gegenge-
wicht (14) schrag zur Vertikalen verlaufen, aber in der Summe
wieder flir den Fahrkorb (8) und/oder fir das Gegengewicht
(14) jeweils eine vertikale resultierende Gesamtkraft erge-

ben.

7. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Antrieb (2, 3) mit einem Aufenlager neben der Treib-

scheibe (3) ausgestattet ist.

8. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Anspruche,
dadurch gekennzeichnet,
dass in den freien Raum zwischen den Seilendbefestigungen
(13, 19) oder/und weiteren Umlenkrollen (21) ein Motoransteu-
ergerdt (20) und/oder eine Steuereinrichtung fir den Aufzug
werksseitig aufgestellt sind.

{
9. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Ansprlche,
dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen den Systemlinien fir die Fahrkorb- und Gegenge-

wichts-Aufhangung ein Mittenversatz x > 0 besteht.

10. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Anspruche,
dadurch gekennzeichnet,

dass das Gegengewicht (14) zwischen der Schachtriickwand und
der Fahrkorbrlickwand oder zwischen einer Schachtseitenwand
und einer Fahrkorbseitenwand, bezogen auf die Zugénglichkeit
des Fahrkorbs, geflihrt ist.
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GEANDERTE ANSPRUCHE
[beim Internationalen Biiro am 08. April 2005 (08.04.05) eingegangen;
urspriingliche Anspriiche 1- 10 durch neue Anspriiche 1- 9 ersetzt (2 seiten)]

1. Antriebssystem flir Triebwerksradume im Schachtquerschnitt,
mit einem Antriebsmotor (2), dessen Bauladnge klUrzer ist als
sein Durchmesser, einer, bezogen auf den Antriebsmotor (2),
im Durchmesser kleineren Treibscheibe (3) mit doppelter Seil-
umschlingung Uber eine Gegenscheibe (4) und einer Seilaufhén-
gung des Fahrkorbs (8) von mindestens 2:1, wobei der Antrieb
(2, 3) zusammen mit der Gegenscheibe (4) und den Seilendbe-
festigungen (13, 19) oder/ und weiteren Umlenkrollen (10, 21)
fahrkorb- und gegengewichtseitig auf einem gemeinsamen Grund-
rahmen (1) montiert sind, der mit oder ohne Zwischenschaltung
von elastischen Auflagen und ohne jede Befestigung auf der
Schachtdecke (6) im Triebwerksraum aufgestellt ist, und wobei
die Treibscheibe (3) und die Gegenscheibe (4) in einem sol-
chen Abstand zueinander aufgestellt sind, dass die ablaufen-
den Seilstrange (11, 12; 17,18) zugleich dem systembedingten
Mittenabstand (x) von Fahrkorb (8) zum Gegengewicht (14)

entsprechen.

2. Treibscheibenantrieb nach Anspruch 1,
gekennzeilchnet durch

eine Seilaufhé&ngung 3:1 oder 4:1.

3. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Systemeinheit (1, 2, 3, 4, 13, 19 und/oder 21) durch
den Grundrahmen (1) hindurch in einen Teil mit der Antriebs-
maschine (2, 3) und der Gegenscheibe (4) sowie in einen Teil
mit den Seilendbefestigungen (13, 19) oder/und den weiteren
Umlenkrollen (21) geteilt ist.

4. Antriebssystem nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Grundrahmen der geteilten Systemeinheit einzeln
nebeneinander oder zusammengefiigt ohne jede Befestigung auf
der Schachtdecke (6) aufgestellt sind.

GEANDERTES BLATT (ARTIKEL 19)
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5. Antriebssystem nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Seilstrangabschnitte (11, 12) fir den Fahrkorb (8)
und/oder die Seilstrangabschnitte (17, 18) flir das Gegenge-
wicht (14) schrag zur Vertikalen verlaufen, aber in der Summe
wieder fir den Fahrkorb (8) und/oder fiur das Gegengewicht
(14) jeweils eine vertikale resultierende Gesamtkraft erge-

ben.

6. Antriebgsystem nach einem der vorstehenden Ansprliche,
dadurch gekenn=zeilchnet,
dass der Antrieb (2, 3) mit einem Auflenlager neben der Treib-

scheibe (3) ausgestattet ist.

7. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Anspruche,
dadurch gekennzedilichnet,

dass in den freien Raum zwischen den Seilendbefestigungen
(13, 19) oder/und weiteren Umlenkrollen (21) ein Motoransteu-
ergerat (20) und/oder eine Steuereinrichtung fir den Aufzug

werksseitig aufgestellt sind.

8. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Anspruche,
dadurch gekennzeichmnet,
dass zwischen den Systemlinien fir die Fahrkorb- und Gegenge-

wichts-Aufh&ngung ein Mittenversatz x > 0 besteht.

9. Antriebssystem nach einem der vorstehenden Anspriche,
dadurch gekennzeilichnert,

dass das Gegengewicht (14) zwischen der Schachtrickwand und
der Fahrkorbrickwand oder zwischen einer Schachtseitenwand
und einer Fahrkorbseitenwand, bezogen auf die Zuganglichkeit

des Fahrkorbs, gefiuhrt ist.

GEANDERTES BLATT (ARTIKEL 19)
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