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©  Vorrichtung  für  Schwingungsdämpfung  an  Aufzugskabinen. 

@  Mit  dieser  Vorrichtung  ist  es  möglich,  bei 
schnellaufenden  Aufzügen  horizontale  Stösse,  er- 
zeugt  durch  nicht  genau  fluchtende  Führungsschie- 
nen  (5.1),  vom  Kabinenkörper  (1)  fernzuhalten.  Zu 
diesem  Zweck  ist  der  Kabinenkörper  (1)  mit  seinem 
Unterteil  auf  Kugelrolipuffern  (8)  gelagert  und  mit 
seinem  Oberteil  mittels  Zentrierelementen  (10)  und 
Führungsbolzen  (9)  in  einer  Mittellage  gehalten.  Der 
Unterteil  des  Kabinenkörpers  (1)  kann  bei  horizonta- 
len  Stössen  auf  den  Kugelrollpuffern  (8)  abwälzend 
eine  Auslenkbewegung  vollführen  und  so  diese 
Stösse  auffangen.  Diese  Auslenkbewegung  erfolgt 
gegen  eine  zentrierende  Federkraft,  welche  von  ei- 
nem,  am  unteren  Teil  des  Kabinenkörpers  (1)  ange- 
brachten  Zentrierelement  (7)  erzeugt  wird.  Beim 
Auslenken  wird  ein  Bolzen  (11)  mit  der  Gleitfüh- 
rungshülse  (7.3)  des  Zentrierelementes  (7)  mitge- 

^nommen  und  in  Schräglage  gebracht.  Die  gummiela- 
^stische  Füllung  (7.2)  erzeugt  dann  die  zentrierende 
^Gegenkraft.  Der  untere  Teil  des  Bolzens  (11)  mündet 
00  einen  kugelförmigen  Körper  (12),  welcher  in  ei- 
UOnem  Kugelspannelement  (13)  gelagert  ist.  Das  Ku- 
Qgelspannelement  (13)  besitzt  eine  Löse-  und  Spann- 
LCD  Vorrichtung  (14),  mit  welcher  die  Auslenkbewegun- 
Wgen  freigegeben  oder  blockiert  werden.  Die  Freigabe 
q   erfolgt  während  der  Fahrt  und  die  Blockierung  vor 
_  Fahrtende,  um  ein  sicheres  Funktionieren  der  Tür- 
ynjkupplung  und  der  Türentriegelung  zu  gewährleisten. 
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Vorrichtung  für  Schwingungsdämpfung  an  Aufzugskabinen 

Die  vorliegende  Erfindung  betrifft  eine  Vorrich- 
tung  für  die  Schwingungsdämpfung  an  Aufzugska- 
binen,  wobei  insbesondere  horizontale  Stösse  ab- 
geschwächt  werden. 

Bei  schnellaufenden  Aufzügen  werden  hohe 
Ansprüche  an  die  Genauigkeit  der  Führungsschie- 
nenausrichtung  gestellt.  Dies  deshalb,  weil  sich 
Ausricht-Ungenauigkeiten  sowie  schlechte  Schie- 
nenstösse  als  stossartige  Querbewegung  auf  den 
Kabinenkörper  übertragen  und  so  den  Fahrkomfort 
bezüglich  Erschütterung  und  Geräusch  schmälern. 
Es  ist  bekannt,  dass  sich  die  genannten  Ursachen 
im  Quadrat  zur  gefahrenen  Geschwindigkeit  grös- 
ser  bemerkbar  machen.  Es  ist  ferner  allgemein 
bekannt,  zur  Lösung  dieses  Problems  vibrations- 
dämpfende  Elemente  verschiedenster  Art  und  an 
verschiedenen  Stellen  zwischen  Kabinenkörper  und 
Tragrahmen  vorzusehen.  Bei  dieser  Art  der 
Schwingungsdämpfung  ist  ein  Kompromiss  zwi- 
schen  weicher  und  harter  Dämpfung  einzugehen, 
wobei  harte  Dämpfung  den  Fahrkomfort  schmälert 
und  die  weiche  Dämpfung  zu  viel  Querauslenkung 
des  Kabinenkörpers  mit  entsprechenden  Folgen 
verursachen  kann. 

Mit  der  US-Patentschrift  Nr.  4,660,682  ist  ein 
System  bekannt  geworden,  bei  welchem  der  untere 
Teil  der  Kabine  horizontal  in  allen  Richtungen  auf 
Rollen-  oder  Gleitführungen  beweglich  gelagert  ist 
und  der  obere  Teil  mittels  Dämpfungselementen 
zwischen  Tragrahmen  und  Kabine  in  einer  Mittella- 
ge  gehalten  wird.  Die  horizontale  Auslenkung  des 
Kabinenunterteiles  erfolgt  gegen,  die  Kabine  zen- 
trierende,  Federkräfte.  Zusätzlich  zur  Feder-Zen- 
trierung  ist  eine  mechanische  Anschlagzentrierung 
vorgesehen,  welche  aus  Betätigungszylinder  und 
Hebeln  besteht. 

Das  Eingreifen  der  mechanischen  Zentrierein- 
richtung  kann  Geräusche  und  Schläge  auf  die  Ka- 
bine  übertragen.  Das  Auslenken  des  Kabinenunter- 
teiles  entspricht  einer  Pendelbewegung,  was  be- 
deutet,  dass  sich  jeder  Punkt  auf  der  Kabinenunter- 
seite  auf  einer  Kreislinie  um  das  Drehzentrum  Kabi- 
nenoberseite  bewegt.  Dies  wiederum  hat  zur  Folge, 
dass  insbesondere  die  äusseren  Punkte  der  Kabi- 
nenunterseite  eine  entsprechende  Vertikalbewe- 
gung  machen  müssen.  Das  ergibt,  angesichts  der 
in  vertikaler  Richtung  starren  Lagerung  bei  Gleit- 
oder  Rollenlagerung,  unerwünschte  Effekte,  wie 
z.B.  einseitiges  Abheben  oder  Verkanten.  Bei  der 
beschriebenen  Art  der  Kabinenlagerung  ist  zudem 
die  Integration  einer  Lastmessung  schwierig. 

Die  US-Patentschrift  Nr.  4,113,064  beschreibt 
eine  ähnliche  Einrichtung.  Bei  dieser  erfolgt  die 
mechanische  Blockierung  mit  einem  Elektroma- 
gnet,  welcher  am  Tragrahmen  befestigt  ist  und  bei 

Erregung  eine  am  Kabinenkörper  befindliche,  gum- 
migelagerte  Platte  anzieht  Die  durch  Kraftschluss 
erzeugte  Reibung  bremst  ein  weiteres  horizontales 
Auslenken  der  Kabine.  Die  nötige  vertikale  Nach- 

5  giebigkeit  ist  nur  teilweise  gegeben.  Die  mechani- 
sche  Blockiereinrichtung  wird  sich  durch  ein 
Schlaggeräusch  bemerkbar  machen  und  es  ist 
nicht  vorgesehen,  diese  noch  während  der  Fahrt  zu 
betätigen. 

10  Der  vorliegenden  Erfindung  liegt  die  Aufgabe 
zugrunde,  eine  Vorrichtung  zu  schaffen,  welche 
weniger  mechanische  Teile  aufweist,  geräuschlos 
arbeitet  und  zudem  noch  grösstmöglichen  Fahr- 
komfort  bietet  bei  grossen  Fahrgeschwindigkeiten. 

15  Diese  Aufgabe  wird  durch  die  im  ersten  An- 
spruch  gekennzeichnete  Erfindung  gelöst. 

Die  durch  die  Erfindung  erreichten  Vorteile  sind 
im  wesentlichen  darin  zu  sehen 
-  dass  bei  rollender  horizontaler  Verschiebung  des 

20  Kabinenunterteiles  gleichzeitig  die  für  eine  Pendel- 
bewegung  nötige  vertikale  Nachgiebigkeit  vorhan- 
den  ist, 
-  dass  durch  dosierte  Betätigung  einer  Blockierein- 
richtung  eine  sanfte  mechanische  Fixierung  der 

25  Kabine  noch  während  der  Fahrt  ermöglicht  wird, 
-  dass  die  Vorrichtung  integrierte  Teile  einer  stati- 
schen  Lastmessung  aufweist, 
-  dass  zur  Begrenzung  der  horizontalen  Auslen- 
kung  keine  äusseren  Anschläge  nötig  sind  und 

30  -  dass  die  Lastmessfunktion  durch  keinerlei  Reibef- 
fekte  verfälscht  wird. 

In  den  Zeichnungen  ist  ein  Ausführungsbeispiel 
des  Erfindungsgegenstandes  dargestellt  und  es 
zeigen: 

35  Fig.  1  eine  Gesamtansicht, 
Fig.  2  die  Plazierung  der  Elemente, 
Fig.  3  eine  Draufsicht  des  Kugelspannele- 

mentes  und 
Fig.  4  einen  Querschnitt  durch  das  Kugel- 

40  spannelement. 
In  der  Fig.  1  bilden  Seitenschilder  4,  ein  unter- 

es  Joch  3  und  ein  oberes  Joch  2  einen  Tragrah- 
men  für  einen  Kabinenkörper  1.  Der  Tragrahmen 
wird  mit  Führungsschuhen  5  in  Führungsschienen 

45  5.1  geführt  und  mit  Seilen  6  getragen.  5.2  ist  eine 
Führungsschienen-Stossstelle.  Der  Kabinenkörper 
1  liegt  auf  Kugelrollpuffern  8,  weiche  im  horizonta- 
len  Schenkel  15.2  von  Tragwinkel  15  mit  Schraub- 
bolzen  8.3  und  Muttern  8.4  befestigt  sind.  15.1  sind 

so  Elemente  einer  statischen  Lastmessung  und  sind  je 
unterhalb  und  oberhalb  am  Schenkelanfang  des 
horizontalen  Schenkels  15.2  der  Tragwinkel  15  an- 
gebracht.  Mit  7  ist  ein  unteres  Zentrierelement  be- 
zeichnet,  das  aus  einem  Mantel  7.1,  einer  gummie- 
lastischen  Füllung  7.2  und  einer  Führungsgleithülse 
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7.3  besteht.  13  ist  ein  Kugelspannelement  mit  einer 
Löse-  und  Spanneinrichtung  14.  Im  Kugelspannele- 
ment  befindet  sich  ein  Kugelkörper  12  mit  einem 
durch  sein  Zentrum  gehenden,  mit  ihm  fest  verbun- 
denen  und  nach  oben  herausragenden  Führungs- 
bolzen  11.  Der  oben  herausragende  Teil  des  Füh- 
rungsbolzens  11  befindet  sich  nach  einem  offenen 
Zwischenraum  11.1  in  der  Führungsgleithülse  7.3. 
Bei  den  Kugelrollpuffern  8  zeigt  eine  gestrichelte 
Kontur  8.2  die  Form  derselben  in  unbelastetem 
Zustand  als  Kugel  und  die  ausgezogene  Kontur  8.1 
diese  in  normal  belastetem  Zustand.  Die  Oberseite 
des  Kabinenkörpers  1  weist  Führungsbolzen  9  auf, 
welche  mit  Platten  9.1  am  Kabinenkörper  1  befe- 
stigt  sind.  Diese  Führungsbolzen  9  gehen  durch 
Führungsgleithülsen  10.3  von  Zentrierelementen 
10,  welche  ihrerseits  mit  dem  Mantel  10.1  am 
oberen  Joch  2  befestigt  sind.  Die  Zentrierelemente 
10  weisen  zwischen  Mantel  10.1  und  der  Führungs- 
gleithülse  10.3  eine  gummielastische  Füllung  10.2 
auf. 

Fig.  2  veranschaulicht  beispielhaft  die  Plazie- 
rung  des  Zentrierelementes  7,  der  Kugelrollpuffer  8 
und  der  Führungsbolzen  9  am  Kabinenkörper  1. 
Die  Kugelrollpuffer  8  befinden  sich  unterhalb  der 
vier  Ecken  des  Kabinenkörpers  1.  Das  untere  Zen- 
trierelement  7  ist  zentral  angebracht  und  die  Füh- 
rungsbolzen  9  sind  in  Linie  auf  einer  Führungsach- 
se  5.3  an  der  Kabinenoberseite  angeordnet. 

Fig.  3  zeigt  die  Draufsicht  auf  das  Kugelspann- 
element  13  mit  einer  Spann-  und  Löseeinrichtung 
14.  Auf  einer  Grundplatte  13.1  befindet  sich  eine 
feste  Spannbacke  13.2,  welche  mit  der  Grundplatte 
13.1  fest  verbunden  ist  und,  über  ein  Scharnier 
13.4  beweglich  mit  der  festen  Spannbacke  13.2 
verbunden,  eine  bewegliche  Spannbacke  13.3.  An 
dem,  dem  Scharnier  13.4  entgegengesetzten  Ende 
der  festen  Spannbacke  13.2  ist  ein  kurzer  Schenkel 
13.5  mit  einer  Querbohrung  13.6  befestigt  und  an 
der  gleichen  Stelle  an  der  beweglichen  Spannbak- 
ke  13.3  ein  langer  Schenkel  13.7  mit  einer  äusse- 
ren  Querbohrung  13.8  und  einer  inneren  Querboh- 
rung  13.9.  Die  Spann-  und  Löseeinrichtung  14  be- 
steht  aus  zwei  getrennten  Funktionsgruppen,  jener 
zum  Spannen  und  jener  zum  Lösen.  Jene  zum 
Lösen  greift  am  äusseren  Ende  des  langen  Schen- 
kels  13.7  an,  indem  ein  Zugbolzen  14.6  durch  die 
äussere  Bohrung  13.8  führt  und  von  einem  Elektro- 
magnet  14.5  bei  dessen  Erregung  angezogen  wird. 
Der  Elektromagnet  14.5  ist  mit  einem  Winkelsup- 
port  14.10  auf  einer  gleichen  Unterlage  wie  die 
Grundplatte  13.1  befestigt.  Der  Öffnungsweg  wird 
mit  einer  Stellschraube  14.7  mit  Mutter  14.8  be- 
grenzt.  Die  Stellschraube  wird  von  einer  Flansch- 
platte  14.9  gehalten,  die  mit  dem  Elektromagnet 
14.5  fest  verbunden  ist.  Der  Angriffspunkt  der  Stell- 
schraube  14.7  liegt  in  der  Mitte  zwischen  äusserer 
Bohrung  13.8  und  innerer  Bohrung  13.9  am  langen 

Schenkel  13.7.  Gespannt  wird  mit  einem  Spannbol- 
zen  14.1,  welcher  durch  die  Bohrungen  13.6  und 
13.9  geführt  ist,  und  mit  einer  Spannfeder  14.3, 
welche  mit  Muttern  14.2  via  U-Scheibe  14.4  vorge- 

5  spannt  wird. 
In  der  Figur  4  ist  mit  12  ein  kugelförmiger 

Körper  bezeichnet,  der  oben  und  unten  abgeflacht 
ist  und  am  unteren  Rand  eine  Anschrägung  12.3 
aufweist.  Ein  nach  oben  herausragender  Bolzen  11 

10  ist  mit  dem  kugelförmigen  Körper  12  fest  verbun- 
den.  Bei  gelöstem  Kugelspannelement  können  sich 
diese  beiden  Teile  11  und  12  um  ein  Zentrum  12.4 
innerhalb  eines  zur  Verfügung  stehenden  Drehwin- 
kels  bewegen.  Mit  Abstand  X  ist  mit  7.4  in  halber 

75  Höhe  im  Zentrierelement  7  ein  weiterer  Drehpunkt 
bezeichnet.  Auf  der  Grundplatte  13.1  aufliegend 
befindet  sich  innerhalb  der  beiden  Klemmbacken 
13.2  und  13.3  eine  dämpfende  Pufferauflage  12.1 
aus  einem  zähelastischen  Material.  Eine  Zusatzpuf- 

20  ferauflage  12.2  reduziert  an  dieser  Stelle  den  Be- 
wegungswinkel  für  den  kugelförmigen  Körper  12. 

Die  vorstehend  beschriebene  Einrichtung  arbei- 
tet  wie  folgt:  Der  Kabinenkörper  liegt  mit  seiner 
Unterseite  auf  Kugeiroilpuffern  8.  Vibrationspuffer 

25  mit  Kugelform  haben  die  Eigenschaft,  dass  ihre 
Kraft-Weg-Kennlinie  stark  progressiv  verläuft.  Bei 
dem  für  vorliegenden  Zweck  gewählten  Arbeits- 
punkt  beträgt  der  vertikale  Feder-Weg  des  Kabi- 
nenkörpers  bei  maximaler  Laständerung  beispiels- 

30  weise  höchstens  2  mm.  Höherfrequente  mechani- 
sche  Schwingungen  (z.B.  >  10  Hz)  werden  noch 
absorbiert.  Der  Kabinenkörper  1  kann  sich  nun  auf 
diesen  Kugelrollpuffern  8  nach  allen  horizontalen 
Richtungen  genügend  weit  abwälzen,  ohne  dass 

35  die  Bewegung  durch  die  Schraubbolzen  8.3  behin- 
dert  wird  und  so  seitliche  Stösse  von  bekannter 
Ursache,  mit  einer  seitlichen  Ausweichbewegung 
relativ  zum  Tragrahmen  4,  abfangen  und  von  den 
Fahrgästen  fernhalten.  Damit  diese  horizontale 

40  Ausweichbewegung  stattfinden  kann,  wird  das  Ku- 
gelspannelement  13  während  der  Fahrt  gelöst,  in- 
dem  der  Lösemagnet  14.5  erregt  wird.  Nun  kann 
sich  der  kugeiförmige  Körper  12  im  Kugelspann- 
element  13  frei  bewegen.  Bei  einer  horizontalen 

46  Ausweichbewegung  entsteht  durch  das  Schrägzie- 
hen  des  Bolzens  11  durch  das  am  Kabinenköper  1 
unten  angebrachte  Zentrierelement  7  eine  rückstel- 
lende  Federkraft.  Es  wird  dabei  die  Führungsgleit- 
hülse  7.3  schräggezogen,  wobei  dann  die  gummie- 

50  lastische  Füllung  7.2  die  entsprechende  Gegenkraft 
erzeugt  und  die  Führungsgleithülse  7.3  in  Vertikal- 
stellung  bzw.  den  Kabinenkörper  1  wieder  in  die 
zentrale  Mittellage  bringt. 

Währenddessen  der  Kabinenörper  1  mit  sei- 
55  nem  Unterteil  während  der  Fahrt  diese  stossabsor- 

bierenden  Ausweichbewegungen  vollführt,  wird  die 
Kabinenoberseite  durch  die  zwei  in  Linie  angeord- 
neten  Führungsbolzen  9  und  Zentrierelemente  10 
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in  einer  definierten  Mittellage  gehalten.  Die  Füh- 
rungsbolzen  9  können  in  den  Führungsgleithülsen 
10.3  in  vertikaler  Richtung  gleiten,  so  dass  bei 
vertikaler  Bewegung  des  Kabinenkörpers  1  infolge 
Laständerung  oder  Auslenkung  des  Unterteiles  kei- 
ne  zusätzliche  Vertikalkraft  entsteht.  In  horizontaler 
Richtung  können  die  Zentrierelemente  10  mit  der 
gummielastischen  Füllung  10.2  höherfrequente 
Quer-Schwingungen  absorbieren  und  vom  Kabinen- 
körper  1  fernhalten. 

Der  Auslenkbewegung  des  Unterteiles  des  Ka- 
binenkörpers  1  müssen  Grenzen  gesetzt  werden, 
weil  die  räumlichen  Verhältnisse  im  Schacht,  ins- 
besondere  die  Distanz  zur  Schachtfrontwand  der 
Eingangsseite,  begrenzt  sind.  Hierzu  ist  die  Puffer- 
auflage  12.1  im  Kugelspannelement  13  bestimmt. 
Die  Auslenkbewegung  des  Unterteils  des  Kabinen- 
körpers  1  zieht  den  Bolzen  11  so  weit  schräg  und 
somit  auch  den  kugelförmigen  Körper  12,  bis  die- 
ser  mit  seiner  Anschrägung  1  2.3  auf  der  Pufferauf- 
lage  12.1  aufliegt  und  dann,  abhängig  von  der 
spezifischen  Flächenpressung  und  der  Shore-Härte 
der  Pufferauflage  12.1,  noch  einen  entsprechenden 
Pufferweg  macht.  In  der  praktischen  Anwendung 
zeigt  sich,  dass  die  Auslenkung  in  der  Führungs- 
achse  grösser  sein  darf  und  soll,  als  jene  in  Rich- 
tung  zur  Schachtwand  mit  den  Eingängen  hin.  Das 
hat  zwei  Gründe:  Erstens  darf  die  Auslenkung  zu 
den  Ausgängen  hin  nie  den  Betrag  des  Türschwel- 
lenluftspaltes  erreichen  und  zweitens  darf  die  Funk- 
tion  der  mechanischen  Kupplung  von  Schacht-  und 
Kabinentür  nicht  beeinträchtigt  werden.  Allgemein 
werden  die  Türkupplungsmechanismen  an  der  obe- 
ren  Hälfte  eines  Kabinenkörpers  angebracht,  so 
dass  sie  wegen  den  Zentrierelementen  10  und  den 
Führungsbolzen  9  am  Oberteil  des  Kabinenkörpers 
1  nur  einen  Bruchteil  der  Auslenkbewegung  mitma- 
chen  müssen.  Hingegen  befindet  sich  der  Tür- 
schwellenspalt  gerade  auf  der  Ebene  der  grössten 
Auslenkbewegung,  welche  hier  in  der  Richtung 
zum  Eingang  hin  absolut  sicher  und  zuverlässig 
kontrolliert  bzw.  limitiert  werden  muss.  Das  erfolgt 
durch  gezielte  zusätzliche  Pufferauflagen  12.2  im 
Kugelspannelement  13  an  jener  Stelle,  welche  den 
Auslenkweg  des  Kabinenkörpers  1  zu  den  Eingän- 
gen  hin  auf  das  zulässige  Mass  reduziert.  Das 
zulässige  Mass  des  Auslenkweges  in  dieser  Rich- 
tung  kann  beispielsweise  10  mm  betragen,  wobei 
dann  für  die  anderen  Bewegungsrichtungen  15  bis 
20  mm  zulässig  wären. 

Eigenschwingungen  des  Kabinenkörpers  1  im 
Eigenresonanzbereich  von  beispielsweise  1  bis  1,5 
Hz  werden  durch  die  innere  dämpfende  Reibung 
der  gummielastischen  Füllungen  7.2/10.2  und  jener 
der  Kugelrollpuffer  8  verhindert. 

Disposition  und  Abmessung  der  einzelnen 
Komponenten  der  erfindungsgemässen  Vorrichtung 
sind  auf  die  Kabinenmasse,  die  zu  fahrende  maxi- 

male  Geschwindigkeit  und  auf  die  örtlichen  Ver- 
hältnisse  abgestimmt. 

Wie  bereits  eingangs  erwähnt,  verstärken  sich 
die  Auswirkungen  ungenauer  Führungsschienen  auf 

5  den  Fahrkomfort  im  Quadrat  zur  gefahrenen  Ge- 
schwindigkeit.  Daraus  folgt,  dass  bei  einer  Aufzugs- 
anlage  mit  beispielsweise  4  m/s  Nenngeschwindig- 
keit  bei  1  m/s  Geschwindigkeit  praktisch  keine  Aus- 
lenkungen  des  Kabinenkörpers  1  mehr  erfolgen 

10  und  der  Kabinenkörper  1  durch  die  Wirkung  des 
Zentrierelementes  7  in  der  neutralen  Mittellage 
steht.  Das  bedeutet,  dass  nun  das  Kugelspannele- 
ment  13  in  Aktion  treten  kann  und  muss,  um  für  die 
bevorstehende  Türkupplungsfunktion  beim  Einfah- 

75  ren  in  eine  Zielhaltestelle  mechanisch  stabile  Ver- 
hältnisse  zu  schaffen.  Das  Kugelspannelement  13 
wird  durch  Ausschalten  des  Lösemagnetes  14.5 
gespannt  durch  die  Spannfeder  14.3  und  bremst 
noch  anfällige  kleine  Auslenkungen  des  Kabinen- 

20  körpers  zum  Stillstand  ab.  Durch  zeitproportional 
gesteuertes  Abklingen  des  Erregerstromes  des 
Elektromagnetes  14.5  erfolgt  das  Ansteigen  der 
Spannkraft  ebenfalls  zeitproportionai,  was  eine 
geräusch-  und  erschütterungsfreie  Spannoperation 

25  garantiert.  Der  Kabinenkörper  1  bleibt  bis  zur  näch- 
sten  Fahrt  für  horizontale  Bewegungen  blockiert 
durch  das  mittels  der  Feder  14.3  permanent  ge- 
spannte  Kugelspannelement  13. 

Die  Elemente  einer  statischen  Lastmessung 
30  15.1  arbeiten  völlig  unabhängig  von  den  Funktio- 

nen  der  erfindungsgemässen  Vorrichtung,  weil  bei- 
vertikalen  Bewegungen  des  Kabinenkörpers  1  die 
Gleitführungshülsen  7.3/10.3,  die  Führungsbolzen  9 
und  den  Bolzen  11  keine,  die  Lastmessung  verfäl- 

35  sehenden  Vertikalkräfte  erzeugt  werden.  Die  Über- 
setzungsgeometrie  zwischen  der  horizontalen  Kabi- 
nenbewegung  und  jener  der  Anschrägung  12.3  an 
der  Unterseite  des  kugelförmigen  Körpers  12  ist 
gegeben  durch  den  Abstand  X  der  beiden  Dreh- 

40  punkte  12.4  und  7.4  sowie  des  Durchmessers  der 
kugelförmigen  Körpers  12.  Millimeterweise  Verän- 
derungen  des  Abstandes  X  durch  Laständerungen 
sind  einkalkuliert. 

45 
Ansprüche 

1.  Vorrichtung  für  die  Schwingungsdämpfung 
an  Aufzugskabinen,  wobei  insbesondere  horizontale 

so  Stösse  abgeschwächt  werden, 
dadurch  gekennzeichnet, 
-  dass  die  Vorrichtung  als  Kabinenkörperauflage 
dienende  Kugelrollpuffer  (8)  aufweist  und 
-  dass  ein  die  horizontale  Auslenkung  bremsendes 

55  Element  ein  Kugelspannelement  (13)  ist  und 
-  dass  ein  die  federnde  und  gedämpfte  Rückfüh- 
rung  des  Kabinenkörpers  in  die  Neutrallage  erzeu- 
gendes  Zentriereiement  (7)  vorhanden  ist  und 

4 
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-  dass  am  Kabinenoberteil  weitere  zentrierende  und 
dämpfende  Elemente  (10)  vorhanden  sind. 

2.  Vorrichtung  nach  Anspruch  1  , 
dadurch  gekennzeichnet, 
dass  das  Kugelspannelement  eine  Spann-  und  Lö-  5 
seeinrichtung  (1  4)  aufweist. 

3.  Vorrichtung  nach  Anspruch  1  , 
dadurch  gekennzeichnet, 
dass  das  Kugelspannelement  einen  dämpfenden, 
die  Auslenkung  des  Kabinenkörpers  (1)  begrenzen-  w 
den  Anschlag  (12.1)  aufweist. 

4.  Vorrichtung  nach  Ansprüchen  1  und  3, 
dadurch  gekennzeichnet, 
dass  dem  Anschlag  (12.1)  mindestens  eine  die 
Auslenkbewegung  zusätzlich  limitierende  Pufferan-  75 
läge  (1  2.2)  zugeordnet  ist. 

5.  Vorrichtung  nach  Anspruch  1  , 
dadurch  gekennzeichnet, 
dass  die  zentrierenden  Elemente  (7  und  10)  Gleit- 
führungshülsen  (7.3  und  10.3)  aufweisen.  20 

6.  Vorrichtung  nach  Anspruch  1  , 
dadurch  gekennzeichnet, 
dass  die  Trägerwinkel  (15)  Teile  einer  Lastmes- 
sung  (15.1)  besitzen. 

25 
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