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Zangenbremse fiir eine Aufzugsanlage, die insbesondere als Halte- und

Sicherheitsbremse dient

Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Zangenbremse fiir eine Aufzugsanlage. Die Aufzugsanlage
kann hierbei eine oder mehrere Aufzugskabinen umfassen. Speziell eignet sich die
Erfindung fiir eine Aufzugsanlage mit mehreren Aufzugskabinen, die vorzugsweise
einzeln verfahrbar sind. Insbesondere betrifft die Erfindung eine Zangenbremse fiir eine
Aufzugsanlage, wobei die Zangenbremse als Haltebremse und gleichzeitig als

Sicherheitsbremse dient.

Bei einer Aufzugsanlage kénnen ein oder mehrere Zangenbremsen zum Einsatz kommen.
Wenn die Zangenbremse als Haltebremse dient, dann kann diese beispielsweise die
Aufzugskabine bei einem Halt in einer Etage festhalten, so dass insbesondere ein sicheres
Ein- und Aussteigen moglich ist. Hierzu wird die Zangenbremse bei einem Halt so
angesteuert, dass die Zangenbremse zunéchst schliesst und spéter wieder gedffnet wird.
Wenn die Zangenbremse als Sicherheitsbremse dient, dann kann diese beispielsweise bei
einem auftretenden Fehler oder bei einem Notfall die Aufzugskabine abbremsen und im
Aufzugsschacht sichern. Wenn die Zangenbremse sowohl als Haltebremse als auch als
Sicherheitsbremse dient, dann konnen die Haltefunktion und die Sicherheitsfunktion fiir

eine Aufzugskabine durch eine einzige Zangenbremse realisiert werden.

Aus der WO 2015/090726 Al ist eine Zangenbremse fiir Aufzugseinrichtungen bekannt.
Die bekannte Zangenbremse weist zwei Bremszangen auf, die an einem Ende jeweils mit
Bremsbeldgen und am anderen Ende an Anlenkpunkten mit einem Kraftangriffspunkt
verbunden sind. Fiir jede der Bremszangen ist zwischen ihrem Bremsbelag und ihrem
Anlenkpunkt ein Angelpunkt vorgesehen, der jeweils fest mit einem Bremsgehéduse
verbunden ist. Die jeweilige Bremszange ist in eine Bereitschaftsposition und in eine
Bremsposition schwenkbar. Ein sich von dem Bremsbelag zu dem Anlenkpunkt
erstreckender Bremsarm der jeweiligen Bremszange ist jeweils vorzugsweise als

Blattfeder ausgefiihrt.

Aus der EP 1 067 084 Al ist eine Kabinen-Bremsvorrichtung fiir einen Personen- oder
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Lastenaufzug bekannt. Die bekannte Kabinen-Bremsvorrichtung besteht aus einem
quaderformigen Gehduse, einem darin fixierten Bremszangensupport mit zwei
Bremszangengelenkbolzen, den Bremszangen und Bremsbelagtriger, den Bremsbeldgen,
einem Kniehebelmechanismus, einem als Hubspindelmotor ausgefiihrten
5 Hubmechanismus sowie einer Druckfeder. Die Haltewirkung der bekannten Kabinen-

Bremsvorrichtung wird dadurch erreicht, dass die Druckfeder iiber dem
Kniehebelmechanismus die Antriebshebel der um die Bremszangen-Gelenkbolzen
schwenkbaren Bremszangen spreizt und damit deren bremsseitige Hebel mit den
Bremsbeldgen gegen Laufflachen der Fithrungsschiene presst. Gelost wird die Kabinen-

10  Bremsvorrichtung dadurch, dass der steuerbare Hubmechanismus die Vorspannkraft der
Druckfeder iiberwindet, den Kniehebelmechanismus in geknickte Stellung bringt,
dadurch die Bremszangen entlastet und die Bremsbelége in ausreichendem Abstand zur

Fithrungsschiene bewegt.

15  Aufgabe der Erfindung ist es, eine Zangenbremse anzugeben, die eine verbesserte
Funktionsweise ermdglicht. Speziell kann sich hierbei die Aufgabe stellen, eine
Zangenbremse anzugeben, die ein verbessertes Ansprechverhalten, insbesondere eine
kurze Schliesszeit, ermdglicht. Insbesondere kann hierdurch die Moglichkeit geschaffen
werden, eine Schliesszeit im Notfall kleinstmdglich zu halten. Ferner ist es eine Aufgabe

20  der Erfindung, eine Aufzugsanlage mit solch einer Zangenbremse anzugeben.

Im Folgenden sind Losungen und Vorschlige flir eine entsprechende Ausgestaltung
angegeben, die eine Zangenbremse und eine Aufzugsanlage mit einer Zangenbremse
betreffen und zumindest Teile der gestellten Aufgabe losen. Des Weiteren sind

25 vorteilhafte ergidnzende oder alternative Weiterbildungen und Ausgestaltungen angegeben

bezichungsweise beschrieben.

Bei ciner Losung kann eine Zangenbremse fiir eine Aufzugsanlage angegeben werden,

die insbesondere als Halte- und Sicherheitsbremse dient, wobei ein erster Bremshebel und
30 ein zweiter Bremshebel vorgesehen sind, wobei eine erste Bremsbacke an einem

bremsbackenseitigen Ende des ersten Bremshebels angebracht ist, wobei eine zweite

Bremsbacke an einem bremsbackenseitigen Ende des zweiten Bremshebels angebracht

ist, wobel der erste Bremshebel an einem ersten Lagerpunkt gelagert ist, wobei der zweite

Bremshebel an einem zweiten Lagerpunkt gelagert ist, wobei die erste Bremsbacke und
35 die zweite Bremsbacke mittels des ersten Bremshebels und des zweiten Bremshebels

entlang einer Betitigungsachse gegeneinander verstellbar sind, wobei zumindest ein
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Zugelement vorgesehen ist, das zumindest niherungsweise parallel zu der
Betétigungsachse verstellbar ist. Dabei bleibt ein entlang der Betétigungsachse
betrachteter Abstand zwischen dem ersten Zugelementlagerpunkt und dem zweiten
Zugelementlagerpunkt, der durch das Zugelement vorgegeben ist, konstant. Der erste

5 Bremshebel ist zwischen seinem bremsbackenseitigen Ende und dem ersten Lagerpunkt
an einem ersten Zugelementlagerpunkt mit dem Zugelement verbunden und der zweite
Bremshebel ist zwischen seinem bremsbackenseitigen Ende und dem zweiten Lagerpunkt

an einem zweiten Zugelementlagerpunkt mit dem Zugelement verbunden.

10  Bei einer weiteren Losung kann eine Zangenbremse fiir eine Aufzugsanlage angegeben
werden, die insbesondere als Halte- und Sicherheitsbremse dient, wobei ein erster
Bremshebel und ein zweiter Bremshebel vorgesehen sind, wobei eine erste Bremsbacke
an einem bremsbackenseitigen Ende des ersten Bremshebels angebracht ist, wobei eine
zweite Bremsbacke an einem bremsbackenseitigen Ende des zweiten Bremshebels

15  angebracht ist, wobei der erste Bremshebel an einem ersten Lagerpunkt gelagert ist,
wobei der zweite Bremshebel an einem zweiten Lagerpunkt gelagert ist, wobei die erste
Bremsbacke und die zweite Bremsbacke mittels des ersten Bremshebels und des zweiten
Bremshebels entlang einer Betétigungsachse gegeneinander verstellbar sind, wobei ein
Hubspindelantrieb vorgesehen ist, durch den der erste Bremshebel und der zweite

20  Bremshebel zum Andern eines entlang der Betitigungsachse betrachteten Abstands
zwischen der ersten Bremsbacke und der zweiten Bremsbacke gegeneinander verstellbar
sind, wobei zumindest eine Schliessfeder vorgesehen ist, die zum Verringern des
Abstands zwischen der ersten Bremsbacke und der zweiten Bremsbacke zumindest
mittelbar den ersten Bremshebel und den zweiten Bremshebel gegeneinander verstellt,

25 und wobei der Hubspindelantrieb zum Vergrissern des Abstands zwischen der ersten

Bremsbacke und der zweiten Bremsbacke der Schliessfeder entgegenwirkt.

Das Zugelement kann auf geeignete Weise ausgestaltet sein. Prinzipiell ist es denkbar,

dass das Zugelement eine gemeinsame Drehachse sowohl fiir den ersten Bremshebel als
30  auch fiir den zweiten Bremshebel vorgibt, wobei das Zugelement und somit auch solch

eine Achse zumindest ndherungsweise parallel zu der Betdtigungsachse verstellbar ist.

Vorzugsweise ist das Zugelement jedoch als Zuglasche ausgebildet, wobei in vorteilhafter

Weise von einander getrennte Drehachsen fiir den ersten Bremshebel und den zweiten

Bremshebel vorgegeben sind. Vorzugsweise fallen daher der erste Zugelementlagerpunkt
35 und der zweite Zugelementlagerpunkt nicht zusammen. Durch die Zuglasche wird ein

Abstand zwischen dem ersten Zugelementlagerpunkt und dem zweiten
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Zugelementlagerpunkt entlang der Betétigungsachse betrachtet, also in der durch die
Betétigungsachse gegebenen Raumdimension, vorgegeben. In den anderen beiden
Raumdimensionen, die senkrecht zu der Betdtigungsachse sind, sind vorzugsweise keine
Absténde zwischen dem ersten Zugelementlagerpunkt und dem zweiten
Zugelementlagerpunkt vorgegeben. Die Zuglasche wird bei einer Betétigung der
Zangenbremse im Betrieb parallel zu der Betétigungsachse verstellt, wobei ein entlang
der Betdtigungsachse betrachteter Abstand zwischen dem ersten Zugelementlagerpunkt
und dem zweiten Zugelementlagerpunkt, der durch die Zuglasche vorgegeben ist,
konstant bleibt. Der erste Zugelementlagerpunkt ist dann als erster Zuglaschenlagerpunkt,
der durch die Zuglasche vorgegeben ist, ausgebildet, und der zweite
Zugelementlagerpunkt ist dann als zweiter Zuglaschenlagerpunkt, der durch die
Zuglasche vorgegeben ist, ausgebildet. Somit kann eine schwimmende Lagerung
realisiert werden, bei der ein kleines Liftungsspiel fiir jede der Bremsbacken realisiert
werden kann. Dadurch wird ein schnelles Schliessen der Bremse ermdglicht, ohne dass es

im gedffneten Zustand zu einem Schleifen kommt.

Vorteilhaft ist es, dass eine Schliessfeder vorgesehen ist, die zum Verringern eines
entlang der Betdtigungsachse betrachteten Abstands zwischen der ersten Bremsbacke und
der zweiten Bremsbacke zumindest mittelbar den ersten Bremshebel und den zweiten
Bremshebel gegeneinander verstellt, und dass die Schliessfeder zwischen dem ersten
Bremshebel und dem zweiten Bremshebel angeordnet ist. Solch eine Anordnung kann
imsbesondere durch die Ausgestaltung des zumindest einen Zugelements als Zuglasche
realisiert werden. In vorteilhafter Weise konnen hierbei auch zwei Zuglaschen
vorgesehen sein. Die Bremshebel kénnen dabei vorteilhafterweise zwischen einer oberen
und einer unteren Zuglasche angeordnet werden. Damit sind die Zuglaschen im
Wesentlichen von Biegekriften entlastet. Weiter konnen zwischen den beiden Zuglaschen
auch die Schliessfeder und/oder eine Federhalterung flir die Schliessfeder angeordnet
sein. Durch die Anordnung der Schliessfeder und gegebenenfalls auch einer
Federhalterung zwischen dem ersten Bremshebel und dem zweiten Bremshebel ergeben
sich ein kompakter Aufbau und ausserdem Vorteile in Bezug auf die Wirkung der

Federkraft der Schliessfeder.

Vorteilhaft ist es auch, dass der erste Lagerpunkt ortsfest beziiglich einem Geh&useteil
angeordnet ist, dass ein Zwischenhebel vorgesehen ist, der an einem
Zwischenhebellagerpunkt gelagert ist, dass der Zwischenhebellagerpunkt ortsfest

beziiglich dem Gehéuseteil angeordnet ist, dass der zweite Bremshebel an dem zweiten
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Lagerpunkt an dem Zwischenhebel gelagert ist und dass der zweite Lagerpunkt bei einer
Drehung des Zwischenhebels um den Zwischenhebellagerpunkt relativ zu dem
Gehéuseteil verstellbar ist. Somit kann zum Offnen und Schliessen der Zangenbremse
iiber den Zwischenhebel zunéchst der zweite Lagerpunkt relativ zu dem Gehéuseteil
verstellt werden. Durch die schwimmende Lagerung ergibt sich hierbei ein vorteilhaftes
Schliessen der Zangenbremse, bei dem die beiden Bremsbacken gegeneinander an
Bremsbahnen gepresst werden, die vorzugsweise an einer geeigneten Schiene realisiert
sind. Das Schliessen erfolgt hierbei tiber die Federkraft der Schliessfeder, so dass auch
bei einem Ausfall des Motors eine Sicherheitsfunktion realisiert ist. Somit schliesst die

Bremse bei einem Stromausfall und bleibt auch iiber einen langen Zeitraum geschlossen.

Ein massgebendes Element der schwimmenden Lagerung ist vorzugsweise durch das im
Gehéuse gelagerte Zugelement, beziehungsweise die Zuglasche gebildet. Das Zugelement
ist hierbei gleitend im Gehduse angeordnet. In einer Ausfithrung kdnnen Bremskréfte, die
durch das Andriicken der Bremsbacken an die Bremsbahn entstehen tiber das Zugelement
in das Gehduse eingeleitet werden. Durch diese Art der schwimmenden Lagerung, bei der
die Bremshebel an dem der Bremsbake abgewandten Ende im Gehduse gelagert sind und
die Zugelementlagerpunkte zum Gehduse schwimmend ausgefiihrt sind, konnen
Querkréfte, die zum Nachfiihren der Bremsbacken in geringer Distanz zu den

Bremsbahnen erforderlich sind, geringgehalten werden.

Somit ist es auch vorteilhaft, dass die Schliessfeder, die zum Verringern eines entlang der
Betétigungsachse betrachteten Abstands zwischen der ersten Bremsbacke und der zweiten
Bremsbacke zumindest mittelbar den ersten Bremshebel und den zweiten Bremshebel
gegeneinander verstellt, den Zwischenhebel zumindest mittelbar mit einer Schliesskraft
beaufschlagt. Wenn eine mittelbare Beaufschlagung realisiert ist, dann kann diese in
vorteilhafter Weise iiber eine Federhalterung realisiert werden. Hierbei ist es vorteilhaft,
dass die Federhalterung so ausgebildet ist, dass der Zwischenhebel selbst bei einem
Federbruch noch mit einer ausreichend hohen Schliesskraft beaufschlagt ist, und dass die
Federhalterung einerseits an einem Gehduse der Zangenbremse abgestiitzt und
andererseits mit dem Zwischenhebel verbunden ist. Bei einem Federbruch, das heisst bei
Ausfall einer Windung der Feder, kénnen beispielsweise etwa 75 % der Bremskraft
verbleiben. Die Schliessfeder kann beispiclsweise auf etwa 75 % der Maximalkraft
vorgespannt sein, damit die Bremskraft konstant bleibt und eine hohe Lebensdauer

vorhanden ist.
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Vorteilhaft ist es, dass die erste Bremsbacke um zumindest cine Achse drehbar an dem
bremsbackenseitigen Ende des ersten Bremshebels angebracht ist. Zusétzlich oder
alternativ ist es vorteilhaft, dass die zweite Bremsbacke um zumindest eine Achse drehbar
an dem bremsbackenseitigen Ende des zweiten Bremshebels angebracht ist. Es ist
allerdings auch eine andere Lagerung denkbar, die eine Ausrichtung der Bremsbacken in

Bezug auf die Bremsbahnen erméglicht.

Die Grosse des Liiftungsspiels wirkt sich auf das Ansprechverhalten der Zangenbremse
aus. Ein grosseres Liiftungsspiel bedingt hierbei einen grésseren Weg, iiber den die
Bremsbacken bewegt werden miissen, bis diese an ihren Bremsbahnen anliegen und dann
die Bremswirkung aufgebaut werden kann. Bei schnell fahrenden Kabinen von
herkdmmlichen Aufzugsanlagen konnen grosse Liiftungsspiele, beispielsweise bis zu 7
mm, notwendig sein, damit die Bremse wéhrend der Fahrt nicht streift. Zwar ist es
denkbar, dass Bremsen mit kleinem Liiftungsspiel beweglich an der Kabine befestigt
werden und separat auf der Schiene gefiihrt werden, der diesbeziigliche Aufwand ist aber
gross und es hat sich gezeigt, dass dennoch ein Streifen der Bremse nicht zuverléssig

verhindert wird.

Eine vorteilhafte Verringerung des Liiftungsspiels ist demgegeniiber durch eine Fithrung
der Bremsbacken an ihren Bremsbahnen méglich. Hierbei kénnen geeignete elastische
Elemente vorgesehen sein, die bei offener Bremse vorgespannt sind, damit eine gute
Fihrung erfolgt. Speziell ist es vorteilhaft, dass solche Vorspannelemente als
Vorspannrollen ausgestaltet sind. Somit ist es vorteilhaft, dass zumindest eine
Vorspannrolle fiir die erste Bremsbacke vorgesehen ist, die im Betrieb in einem
gebffneten Zustand ein Liiftungsspiel zwischen der ersten Bremsbacke und einer
Bremsbahn fiir die erste Bremsbacke gewahrleistet, und/oder dass zumindest eine
Vorspannrolle fiir die zweite Bremsbacke vorgesehen ist, die im Betrieb in einem
gebffneten Zustand ein Liiftungsspiel zwischen der zweiten Bremsbacke und einer
Bremsbahn fiir die zweite Bremsbacke gewéhrleistet. Hierbel ist es insbesondere von
Vorteil, wenn die Vorspannrolle fiir die erste Bremsbacke einen elastischen Rollenbelag
aufweist und dass im Betrieb im ge6ffneten Zustand der elastische Rollenbelag gegeniiber
der Bremsbahn fiir die erste Bremsbacke vorgespannt ist. Ferner ist es vorteilhaft, dass
die Vorspannrolle fiir die zweite Bremsbacke einen elastischen Rollenbelag aufweist und
dass im Betrieb im gedffneten Zustand der elastische Rollenbelag gegentiber der
Bremsbahn fiir die zweite Bremsbacke vorgespannt ist. Dadurch wird ein Streifen

verhindert und eine gute Fithrung erméglicht. Speziell kann ein Liiftungsspiel von etwa
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0,25 mm zur Schiene an jeder der Bremsbacken realisiert werden, wenn die
Zangenbremse gedffnet ist. Hierbei wirkt sich wiederum vorteilhaft aus, dass die
Querkréfte zum Nachfiihren der Bremsbacken im geringen Abstand zur Bremsbahn

geringgehalten werden kdnnen.

Vorteilhaft ist es, dass der Hubspindelantrieb einen Motor und eine Gewindespindel
aufweist, dass der Motor liber die Gewindespindel zumindest mittelbar auf den ersten
Bremshebel und den zweiten Bremshebel einwirkt, wenn der Motor zum Vergréssern des
Abstands zwischen der ersten Bremsbacke und der zweiten Bremsbacke der Schliessfeder
10  entgegenwirkt, und dass die Gewindespindel so ausgebildet ist, dass an der
Gewindespindel keine Selbsthemmung auftritt. Der Motor kann hierbei drehbar am
Gehduse gelagert werden. Die Gewindespindel kann mit dem Zwischenhebel verbunden
werden. Speziell ist es vorteilhaft, wenn die Gewindespindel als Kugelgewindespindel
ausgebildet ist. Eine Kugelgewindemutter der Kugelgewindespindel kann dann drehbar
15  mit dem Zwischenhebel verbunden sein. Das Gewinde der Gewindespindel weist cine
geniigend hohe Steigung auf, damit sicher keine Selbsthemmung eintritt. Die Federkraft
der Schliessfeder, eine sich ergebende Hebeliibersetzung und die Gewindesteigung der
Gewindespindel bestimmen die Motorgrdsse, welche vorzugsweise moglichst klein
gewdhlt ist. Der Motor treibt die Gewindespindel an, um die Bremse zu 6ffnen. Bei einer
20  Abschaltung des Motors kann somit die Schliessfeder, wegen der fehlenden
Selbsthemmung, den Abstand zwischen der ersten Bremsbacke und der zweiten

Bremsbacke verringern, um diese an die Bremsbahn anzudriicken.

In vorteilhafter Weise kann der Motor somit mittels der Gewindespindel auf den

25  Zwischenhebel einwirken, wenn der Motor zum Vergrissern des Abstands zwischen der
ersten Bremsbacke und der zweiten Bremsbacke der Schliessfeder entgegenwirkt. Hierbei
kann die Schliessfeder einerseits zumindest mittelbar an dem Gehduse abgestiitzt und
andererseits zumindest mittelbar mit dem Zwischenhebel verbunden sein, wie es
beispielsweise mittels der Federhalterung erméglicht ist.

30
Bei einer moglichen Ausgestaltung kann die Gewindespindel durch einen linearen
Freilauf mit dem Zwischenhebel verbunden sein. Speziell bei dieser Ausgestaltung kann
somit der Motor primér durch Reibung gebremst werden. Dies stellt eine Mdglichkeit dar,
um ein abruptes Bremsen des Motors zu verhindern, bei der die Entkopplung der

35 Gewindemutter vom Zwischenhebel durch den linearen Freilauf und ein Bremsen des

Motors primér durch Reibung erfolgt.
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Vorteilhaft ist es auch, dass der Motor mittels eines Freilaufs oder mittels einer
schaltbaren Kupplung mit der Gewindespindel verbunden ist. Beim Schliessen der
Bremse kann der Motor ausgeschaltet und von der Schliessfeder iiber den Zwischenhebel
und die Gewindespindel angetrieben werden, wobei die Bremse geschlossen wird. Wenn
die Bremse zu ist, dann wird die Gewindespindel abrupt abgebremst und der Motor durch
den Freilauf abgekoppelt. Wegen seiner Tréagheit kann der Motor weiterlaufen und dann
durch Reibung abgebremst werden. Anstelle des Freilaufs kann auch eine schaltbare
Kupplung zwischen dem Motor und der Gewindespindel angeordnet werden. Durch diese

Losung kann gegebenenfalls eine kiirzere Schliesszeit erreicht werden.

Da das Offnen der Zangenbremse gegebenenfalls nur Sekundenbruchteile dauert, kann
das Nennmoment des Motors gegebenenfalls auch deutlich tiberschritten werden. Beim
Offenhalten der Bremse ist ein gewisses Drehmoment erforderlich. Bei einer méglichen
Ausgestaltung wird der Motor so bemessen, dass er dieses erforderliche Drehmoment
dauerhaft aufbringen kann und somit die Zangenbremse dauerhaft offenhalten kann. Bei
einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung ist es auch moglich, dass eine Haltebremse fiir
den Motor vorgesehen ist, mittels der der Motor im Betrieb in einem gedffneten Zustand
der Zangenbremse zumindest teilweise entlastet ist. Speziell kann bei aktivierter

Haltebremse der Motor vollsténdig entlastet sein.

Vorteilhaft ist es, wenn der Hubspindelantrieb so ausgebildet ist, dass ¢in Nachstellen des
Abstands zwischen der ersten Bremsbacke und der zweiten Bremsbacke bei einem
Verschleiss von Bremsbelédgen der ersten Bremsbacke und der zweiten Bremsbacke
erfolgt, und dass der Hubspindelantrieb zumindest mittelbar einen
Verschleissanzeigeschalter betétigt, wenn ein vorgegebener Verschleiss der Bremsbelége
erreicht ist. Mit dem Verschleiss kann sich eine absolute Drehposition der
Gewindespindel verschieben. Uber den Verschleissanzeigeschalter ist eine Uberwachung
des Verschleisses moglich. Wenn der vorgegebene Verschleiss der Bremsbeldge erreicht

ist, dann kann der Aufzug stillgelegt oder ein entsprechender Service angefordert werden.

Zum Offnen der Bremse kann der Motor eine bestimmte Anzahl an Umdrehungen
ausfiihren und dann stillstehen. Auf diese Weise kann immer das gleich Liiftungsspiel an
den Bremsbacken erreicht werden. Vorteilhaft ist es somit, dass der Hubspindelantrieb so
ausgebildet ist, dass ein Vergrossern des Abstands zwischen der ersten Bremsbacke und

der zweiten Bremsbacke aus einem geschlossenen Zustand in einen geéffneten Zustand
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zumindest niherungsweise mit einer vorgegebenen Anzahl an Umdrehungen erfolgt.

Diese Anzahl an Umdrehungen kann, muss aber nicht notwendigerweise ganzzahlig sein.

Je nach Ausgestaltung und Anwendungsfall kann die Zangenbremse somit eine
Sicherheits- und eine Haltefunktion iibernehmen. Dies bedeutet, dass eine vollbeladene
Aufzugskabine bei Ubergeschwindigkeit zum Stillstand gebracht werden kann. Um die
Ausfallwahrscheinlichkeit eines Bremssystems fiir die Aufzugskabine gentigend klein zu
halten, bringen beim Ausfall einer Bremse die verbleibenden Bremsen die Aufzugskabine
zum Stillstand. Bei solch einer Ausgestaltung kdnnen mehrere Bremsen an der
Aufzugskabine vorgesehen sein, von denen zumindest eine entsprechend einer

vorgeschlagenen Ausfiihrung ausgestaltet ist.

Durch eine geeignete Ausgestaltung der Zangenbremse ist es mdglich, Schliess- und
Offnungszeiten im Bereich von 0,1 bis 0,3 Sekunden zu realisieren. Hierbei wird auch bei
einem geringen Liiftungsspiel ermdglicht, dass wéhrend der Fahrt kein Streifen der
Bremse auftritt. Ferner kdnnen beim Schliessen und Offnen Geréiusche soweit begrenzt
werden, dass diese nicht grosser als 60 dBA betragen. Des Weiteren kann eine Masse
(Gewicht) der Bremse nicht grosser als 10 kg betragen, wenn eine Bremskraft von 10 kN
vorgegeben ist. Ferner kann eine Bremse realisiert werden, mit der 10 Millionen
Bremszyklen durchgefiihrt werden kénnen. Bremsbeldge der Bremsbacken kdnnen so
ausgefiihrt werden, dass ein Wechsel frithestens nach 2.000 dynamischen Bremsungen

erforderlich ist.

Speziell kann die Zangenbremse als Bremse bet selbstfahrenden Aufzugskabinen oder bei
Aufzugskabinen, die vom Tragmittel entkoppelt werden kénnen, dienen, wobei die
Zangenbremse an der Aufzugskabine angeordnet ist. Auch bei anderen Aufzugsanlagen,
die mit Seil oder Riemen als Tragmittel arbeiten, kann solch eine Zangenbremse direkt an
der Aufzugskabine befestigt werden, um beispielsweise beim Beladen ein Absinken zu

verhindern und/oder um Tragmittel und Antrieb von Sicherheitsfunktionen zu entlasten.

Bevorzugte Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung sind in der nachfolgenden Beschreibung

anhand der beigefligten Zeichnungen néher erlédutert.

Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung einer Aufzugsanlage geméss einer moglichen

Ausgestaltung der Erfindung.
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Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung einer Zangenbremse fiir die in Fig. 1
dargestellte Aufzugsanlage entsprechend einem ersten Ausfiihrungsbeispiel der
Erfindung.

Fig. 3 zeigt eine schematische, rdumliche Darstellung der in Fig. 2 dargestellten

Zangenbremse entsprechend dem ersten Ausfiihrungsbeispiel.

Fig. 4 zeigt eine schematische, auszugsweise Darstellung der in Fig. 2 dargestellten
Zangenbremse entsprechend dem ersten Ausfithrungsbeispiel im Bereich der der Schiene

5 aus der mit IV bezeichneten Blickrichtung.

Fig. 5 zeigt einen Hubspindelantrieb fiir die in Fig 2 dargestellte Zangenbremse geméss

einem zweiten Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung.

Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung einer Aufzugsanlage 1 geméss einer
moglichen Ausgestaltung der Erfindung. Die Aufzugsanlage 1 weist eine Aufzugskabine
2 auf, die an einem geeigneten Tragmittel 3 in einem Aufzugsschacht 4 verfahrbar ist. In
dem Aufzugsschacht 4 sind ausserdem Schienen 5, 6 angeordnet. Die Schienen 5, 6
dienen zumindest als Bremsschienen 5, 6. Die Schienen 5,6 konnen zusétzlich auch als
Fiihrungsschienen 5, 6 dienen. An der Aufzugskabine 2 sind Bremsen 7, 8 angeordnet.
Hierbei wirkt die Bremse 7 mit der Schiene 5 zusammen. Die Bremse 8 wirkt mit der
Schiene 6 zusammen. Zumindest eine der Bremsen 7, 8 ist als Zangenbremse 7, 8
ausgebildet. Im Folgenden sind anhand der Fig. 2 bis 5 mogliche Ausgestaltungen der
Bremse 7 als Zangenbremse 7 dargestellt und beschrieben. Die Bremse 8 kann in
entsprechender Weise als Zangenbremse 8 ausgestaltet sein. Ferner kann die Schiene 6
entsprechend der Schiene 5 ausgestaltet sein.

Die Bremsen 7, 8 kénnen in vorteilhafter Weise als Haltebremsen 7, 8 dienen.
Beispielsweise kann die Aufzugskabine 2 an einem Stockwerk halten, wobei ein Boden 9
der Aufzugskabine 2 auf einer schematisch dargestellten Ausstiegshéhe 10 ausgerichtet
sein soll. Da sich beim Ein- und Ausladen beziehungsweise Ein- und Aussteigen die
Lastverhéltnisse an der Aufzugskabine 2 &ndern, ist es nach dem Ausrichten des Bodens
9 an der Ausstiegshéhe 10 vorteilhaft, wenn die Bremsen 7, 8 geschlossen werden,
wiahrend das Ein- und Ausladen beziehungsweise Ein- und Aussteigen erfolgt. Ferner
konnen die Bremsen 7, 8 zusétzlich auch als Sicherheitsbremsen 7, 8 dienen, die bei einer
Fehlfunktion und auch bei einem Stromausfall die Aufzugskabine 2 im Aufzugsschacht 4

zuverléssig sichern.
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Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung der Zangenbremse 7 fiir die in Fig. 1
dargestellte Aufzugsanlage 1 entsprechend einem ersten Ausfithrungsbeispiel der
Erfindung. Ferner zeigt Fig. 3 eine schematische, rdumliche Darstellung der in Fig. 2
dargestellten Zangenbremse 7 entsprechend dem ersten Ausfithrungsbeispiel. In den Fig.
2 und 3 ist ausserdem die Schiene 5 dargestellt, die fest im Aufzugsschacht 4 angeordnet
ist. Wahrend der Fahrt der Aufzugskabine 2 bewegt sich die an der Aufzugskabine 2
angeordnete Zangenbremse 7 mit der Aufzugskabine 2 durch den Aufzugsschacht 4 und

somit relativ zu der Schiene 5.

Die Zangenbremse 7 weist einen ersten Bremshebel 11 und einen zweiten Bremshebel 12
auf. An einem bremsbackenseitigen Ende 14 des ersten Bremshebels 11 ist eine erste
Bremsbacke 15 angebracht. An einem bremsbackenseitigen Ende 16 des zweiten
Bremshebels 12 ist eine zweite Bremsbacke 17 angebracht. An der ersten Bremsbacke 15
ist ein Bremsbelag 18 vorgesehen. An der zweiten Bremsbacke 17 ist ein Bremsbelag 19
vorgesehen. Im montierten Zustand ist der Bremsbelag 18 der ersten Bremsbacke 15 einer
als Bremsbahn dienenden Bahn 20 der Schiene 5 zugeordnet. Der Bremsbelag 19 der
zweiten Bremsbacke 17 ist einer als Bremsbahn 21 dienenden Bahn 21 der Schiene 5
zugeordnet. Die Bremsbahnen 20, 21 befinden sich hierbei an voneinander abgewandten
Seiten 22, 23 der Schiene 5. Die Bahnen 20, 21 kénnen zusétzlich auch als
Fithrungsbahnen 20, 21 dienen, um iiber geeignete Aufzugskabinen-Fithrungsrollen (nicht
dargestellt) eine Fiilhrung der Aufzugskabine 2 im Aufzugsschacht 4 zu gewéhrleisten.

Der erste Bremshebel 11 ist an einem ersten Lagerpunkt 27 drehbar gelagert. Der zweite
Bremshebel 12 ist beziiglich einem zweiten Lagerpunkt 28 drehbar gelagert. Der erste
Lagerpunkt 27 ist beziiglich einem hinteren Gehéuseteil 29 eines Gehéduses 30 oder des
Gehduses 30 selbst ortsfest angeordnet. Ferner ist ein Zwischenhebel 31 vorgesehen, der
an einem Zwischenhebellagerpunkt 32 ortsfest beziiglich dem hinteren Geh&useteil 29
oder dem Geh&duse 30 angeordnet ist. Der zweite Bremshebel 12 ist an dem zweiten
Lagerpunkt 28 an dem Zwischenhebel 31 gelagert. Hierbei ist die Lagerung des
Zwischenhebels 31 an dem Zwischenhebellagerpunkt 32, die beziiglich des Geh&uses 30
erfolgt, so ausgefiihrt, dass die Lagerung des zweiten Bremshebels 12 an dem zweiten
Lagerpunkt 28 nicht beeintrachtigt ist. Wenn der Zwischenhebel 31 um den
Zwischenhebellagerpunkt 32 relativ zu dem Gehduse 30 gedreht wird, dann wird der
zweite Lagerpunkt 28 relativ zu dem Gehduse 30 oder dem hinteren Gehduseteil 29

verstellt. Der hintere Gehduseteil 29 ist ein oberer Teil des Gehduses 30. Er ist
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beispielsweise nach der Montage der Bremshebel 11, 12, des Zwischenhebels 31 sowie

allenfalls weiterer erforderlicher Montageelemente zum Gehéuse 30 verschraubt.

Die Bremshebel 11, 12 sind iiber ein Zugelement 35 miteinander verbunden. Hierfiir ist
5  der erste Bremshebel 11 an einem ersten Zugelementlagerpunkt 36 mit dem Zugelement

35 verbunden. In den Figuren 2 und 3 ist das Gehduse 30 bezichungsweise eine vorderer
Gehéuseteil 29a teilweise ausgebrochen dargestellt, um die Anordnung des Zugelements
35 besser darstellen zu kdnnen. Der vordere Geh&useteil 29a ist ein oberer Teil des
Gehduses 30 im vorderen Bremsenteil. Je nach Einbaulage der Zangenbremse 7 an der

10  Aufzugskabine koénnen die oberen Teile natiirlich auch unten sein. Der zweite
Bremshebel 12 ist an einem zweiten Zugelementlagerpunkt 37 mit dem Zugelement 35
verbunden. Die Zugelementlagerpunkte 36, 37 sind in diesem Ausfiihrungsbeispiel als
Zuglaschenlagerpunkte 36, 37 ausgefiihrt, die an dem als Zuglasche 35 ausgebildeten
Zugelement 35 vorgesechen und voneinander beabstandet sind.

15
In entsprechender Weise kann ein weiters Zugelement, insbesondere eine weitere
Zuglasche, vorgesehen sein, das - bezichungsweise die - insbesondere unterhalb der

Bremshebel angeordnet ist.

20 Mittels der Bremshebel 11, 12 sind die erste Bremsbacke 15 und die zweite Bremsbacke
17 entlang einer Betétigungsachse 38 gegeneinander verstellbar. Hierbei sind die
Bremshebel 11, 12 tiber die Zuglasche 35 zumindest ndherungsweise parallel zu der
Betétigungsachse 38 in dem Gehéuse 30 schwimmend gelagert. Die als
Zuglaschenlagerpunkte 36, 37 ausgebildeten Zugelementlagerpunkte 36, 37 sind parallel

25  zuder Betitigungsachse 38 betrachtet um einen Abstand 39 voneinander beabstandet.
Wenn sich im Betrieb aufgrund der schwimmenden Lagerung cine Verschiebung der
Zuglasche 35 parallel zu der Betétigungsachse 38 ergibt, wie es durch den Doppelpfeil 40
veranschaulicht ist, dann bleibt der Abstand 39 dennoch konstant. Somit wird tiber das als
Zuglasche 35 ausgebildete Zugelement 35 cine gelenkige Verbindung der Bremshebel 11,

30 12 erméglicht, so dass die Bremshebel 11, 12 Presskréfte 41, 42 auf die Bremsbacken 15,

17 gegen die Bremsbahnen 20, 21 der Schiene 5 ausiiben kénnen.

Die Bremsbacken 15, 17 sind drehbar um Achsen 43, 44 auf den Bremshebeln 11, 12
gelagert. Die Achsen 43, 44 sind hierbei parallel zueinander angeordnet. Bei gedffneter
35 Zangenbremse 7 ist zwischen jedem der Bremsbelége 18, 19 der Bremsbacken 15, 17 und

der zugeordneten Bremsbahn 20, 21 ein Liiftungsspiel 60 (Fig. 4) von vorzugsweise etwa
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0,25 mm eingestellt. Damit die Bremsbacken 15, 17 nicht streifen, wenn die
Aufzugskabine 2 durch den Aufzugsschacht 4 féhrt, sind Vorspannrollen 45 bis 49 mit
elastischen Rollenbelédgen 45° bis 49’ vorgesehen. Die Vorspannrollen 45, 46, 49 fithren
die erste Bremsbacke 15. Die Vorspannrollen 47, 48 fithren die zweite Bremsbacke 17.
Bei offener Zangenbremse 7 sind die Rollenbelédge 45° bis 49” der Vorspannrollen 45 bis
49 leicht vorgespannt, damit eine gute Fithrung erfolgt.

In diesem Ausflihrungsbeispiel sind fiir jede der Bremsbacken 15, 17 vier Vorspannrollen
45 bis 49 vorgeschen, die an einem Fithrungskdrper 56 fiir die erste Bremsbacke 15
beziehungsweise an einem Fithrungskoérper 57 fiir die zweite Bremsbacke 17 drehbar
gelagert sind, wobei nur die Vorspannrollen 45 bis 49 dargestellt sind.

Die Zangenbremse 7 wird mit einer als Druckfeder 50 ausgebildeten Schliessfeder 50
geschlossen. Die Schliessfeder 50 wird mit einer Federhalterung 51 gefiihrt. Mittels der
Federhalterung 51 ist die Schliessfeder S0 an einer Seite 52 an dem Gehéuse 30
abgestiitzt und an einer anderen Seite 53 mit dem Zwischenhebel 31 drehbar verbunden.
Somit ist die Schliessfeder 50 am Gehduse 30 gelagert und wirkt auf den Zwischenhebel
31. Die Schliessfeder 50 verstellt im Betrieb den ersten Bremshebel 11 und den zweiten
Bremshebel 12 gegeneinander, um einen Abstand 55 zwischen den Bremsbelédgen 18, 19
der Bremsbacken 15, 17 entlang der Betétigungsachse 38 zu verringern. Dadurch wird
das jeweilige Liiftungsspiel 60 zwischen den Bremsbeldgen 18, 19 und den Bremsbahnen
20, 21 aufgehoben und es kommt zum Greifen der Zangenbremse 7. Selbst bei einem
Federbruch wird der Zwischenhebel 31 in diesem Ausfiihrungsbeispiel noch mit einer
ausreichend hohen Schliesskraft beaufschlagt, da die Schliessfeder 50 hierfiir auf
geeignete Weise von der Federhalterung 51 abgestiitzt wird.

Die Drehachsen beziiglich der Lagerpunkte 27, 28, des Zwischenhebellagerpunkts 32, der
Zuglaschenlagerpunkte 36, 37 und der Achsen 43, 44 sind vorzugsweise zumindest
ndherungsweise parallel zueinander. Je nach Einbaulage der Zangenbremse 7 kdnnen

diese im Betrieb beispielsweise vertikal orientiert sein.

Durch den Abstand 39 zwischen den Zuglaschenlagerpunkten 36, 37, die Lange der
Zuglasche 35 und durch die Ausgestaltung der Bremshebel 11, 12 ist eine Anordnung der
Schliessfeder 50 und der Federhalterung 51 zwischen den Bremshebeln 11, 12
ermdglicht. Der als erster Zuglaschenlagerpunkt 36 ausgebildete erste

Zugelementlagerpunkt 36 befindet sich zwischen dem bremsbackenseitigen Ende 14 des
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ersten Bremshebels 11 und dem ersten Lagerpunkt 27 fiir den ersten Bremshebel 11.
Entsprechend befindet sich der als zweiter Zuglaschenlagerpunkt 37 ausgebildete zweite
Zugelementlagerpunkt 37 zwischen dem bremsbackenseitigen Ende 16 des zweiten

Bremshebels 12 und dem zweiten Lagerpunkt 28 fiir den zweiten Bremshebel 12.

Durch die Ausgestaltung der Zangenbremse 7 kann beispielsweise bei seitlichen
Verschiebungen der Aufzugskabine 2 ein vorteilhaftes Nachfiihren der
bremsbackenseitigen Enden 14, 16 der Bremshebel 11, 12 beziiglich der Schiene 5
ermdglicht werden, wie es durch den Doppelpfeil 40 veranschaulicht ist. Der erste
Lagerpunkt 27 und der Zwischenhebellagerpunkt 32 konnen hierbei ortsfest im Gehduse
30 und somit ortsfest in Bezug auf die Aufzugskabine 2 sein. Damit konnen die als
Fiihrungselemente 45 bis 48 dienenden Vorspannrollen 45 bis 48 die Bremsbacken 15, 17
mit kleiner Kraft nahe der Schiene 5 fiihren. Damit kann eine Bremsreaktionszeit klein
gehalten werden, da zum Schliessen jeweils nur ein kleiner Luftspalt 61 (Fig. 4) mit

einem kleinen Liiftungsspiel 60 zu iiberwinden ist.

Wie es in Fig. 3 veranschaulicht ist, konnen die Vorspannrollen 45 bis 49 iiber die
Fiihrungskérper 56, 57 die Bremsbacken 15, 17 fithren. Hierbei sind weitere
Vorspannrollen (nicht dargestellt) vorgesehen, die ebenfalls an den Fiihrungskérpern 56,
57 befestigt sind. Beispielsweise kdnnen zwei weitere Vorspannrollen 49 (Fig. 4) an
einem von dem Ende 58 des Fithrungskdrpers 56 abgewandten weiteren Ende 59 (Fig. 4)
in entsprechender Weise an dem Fithrungskdrper 56 gelagert sein. Eine entsprechende

Ausgestaltung mit vier Vorspannrollen 47, 48 ist an dem Fithrungskdrper 57 realisiert.

Fig. 4 zeigt eine schematische, auszugsweise Darstellung der in Fig. 2 dargestellten
Zangenbremse 7 entsprechend dem ersten Ausfithrungsbeispiel im Bereich der der
Schiene 5 aus der mit IV bezeichneten Blickrichtung. Hierbei ist zur Vereinfachung der
Darstellung der Fithrungskérper 56 dargestellt, an dem vier Vorspannrollen 45, 46, 49
gelagert sind, von denen in der Fig. 4 die Vorspannrollen 46, 49 dargestellt sind. Ferner
ist die Schiene 5 auszugsweise im Bereich ihrer Bremsbahn 20 dargestellt, an der in
diesem Ausfithrungsbeispiel die Vorspannrollen 45, 46, 49 anliegen. Die an dem
Fithrungskoérper 56 gelagerten Vorspannrollen 45, 46, 49 rollen hierbei an der Bremsbahn
20 ab, wenn sich der Fithrungskérper 56 bei einer Bewegung der Aufzugskabine 2 (Fig.
1) durch den Aufzugschacht 4 entlang einer Langsachse 63 des Fithrungskérpers 56
bewegt. Ausserdem ist die von dem Fithrungskdrper 56 gehaltene erste Bremsbacke 15

dargestellt, wahrend zur Vereinfachung der Darstellung die Verbindung mit dem ersten
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Bremshebel 11 nicht gezeigt ist.

Die erste Bremsbacke 15 kann beispielsweise bei einer Erstmontage oder bei einer
Wartung direkt oder mittelbar in dem Fiihrungskdrper 56 ortsfest fixiert werden. Hierbei
ist die erste Bremsbacke 15 so in dem Fithrungskdrper 56 montiert, dass der Bremsbelag
18 der ersten Bremsbacke 15 der Bremsbahn 20 zugewandt ist. eine Oberseite 62 des

Bremsbelags 18 wird dabei vorzugsweise parallel zu der Bremsbahn 20 ausgerichtet.

In einem beispielsweise bei der Montage des Fiithrungskérpers denkbaren Zustand, in
dem die Vorspannrollen 45, 46, 49 noch nicht vorgespannt sind, aber an der Bremsbahn
20 anliegen, ergibt sich ein Abstand 66A zwischen der Bremsbahn 20 und der parallel zu
der Bremsbahn 20 orientierten und durch die Drehachsen 64, 65 der Vorspannrollen
verlaufenden Langsachse 63 des Fithrungskorpers 56. In diesem Ausflihrungsbeispiel, in
dem die Vorspannung durch die elastischen Rollenbelége 45', 46', 49" aufgebracht wird,
ist der Abstand 66A gleich einem Radius R der Rollenbelédge 45', 46', 49'. Die
Zangenbremse 7 wird so eingestellt, dass sich bei gedffneter Zangenbremse 7 ein
gewiinschtes Liiftungsspiel 60 ergibt und dass zugleich eine ausreichend grosse
Vorspannung vorgegeben ist, die in diesem Ausfiihrungsbeispiel durch eine Kompression
der elastischen Rollenbelége 45', 46', 49" an der Bremsbahn 20 erzeugt ist. Im montierten
Zustand ergibt sich daher ein Abstand 66B zwischen der Léngsachse 63 und der
Bremsbahn 20, wenn die Zangenbremse 7 ge6ffnet ist. Der Abstand 66B ist kleiner als
der Abstand 66A und somit in diesem Ausfiithrungsbeispiel kleiner als der Radius R der
Vorspannrollen 45, 46, 49 bezichungsweise der Rollenbelége 45', 46', 49'. Bei
geschlossener Zangenbremse ergibt sich e¢in Abstand 66C zwischen der Léngsachse 63

und der Oberseite 62 des Bremsbelags 18.

Wenn die Zangenbremse 7 geschlossen wird, dann wird die fest in dem Fithrungskdrper
56 befestige erste Bremsbacke 15 mit dem Fithrungskdrper 56 néher an die Bremsbahn 20
gebracht, bis der Bremsbelag 18 an der Bremsbahn 20 anliegt. Dadurch verschwindet das
Liiftungsspiel 60. Wenn die Zangenbremse 7 wieder gedffnet wird, dann ergibt sich der
Abstand 66B zwischen der Langsachse 63 und der Bremsbahn 20 so, dass sich bei
gebffneter Zangenbremse 7 ein vorgegebenes Liiftungsspiel 60 einstellt. Wenn sich im
Betrieb der Bremsbelag 18 abschleift, dann verringern sich die Abstiande 66B, 66C nach
und nach, wahrend das Liiftungsspiel 60 unabhéngig von einer verbleibenden

Bremsbelagdicke 67 des Bremsbelags 18 zumindest ndherungsweise konstant bleibt.
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Die anhand der Fig. 4 an der Seite 22 der Schiene 5 zwischen der Bremsbahn 20 und der
ersten Bremsbacke 15 beschriebene Einstellung bei der Montage und die sich dann im
Betrieb ergebende Funktionsweise ergeben sich in entsprechender Weise an der Seite 23
der Schiene 5 zwischen der Bremsbahn 21 und der zweiten Bremsbacke 17.
Vorzugsweise ergeben sich hierbei zwischen der Bremsbahn 20 und der ersten
Bremsbacke 15 zumindest ndherungsweise ein gleich grosses Liiftungsspiele 60 wie
zwischen der Bremsbahn 21 und der zweiten Bremsbacke 17, wenn die Zangenbremse 7

gebffnet ist.

Wie es in den Fig. 2 und 3 dargestellt ist, weist die Zangenbremse 7 einen
Hubspindelantrieb 70 auf, durch den der erste Bremshebel 11 und der zweite Bremshebel
12 zum Andern des entlang der Betitigungsachse 38 betrachteten Abstands 55 zwischen
der ersten Bremsbacke 15 und der zweiten Bremsbacke 17 gegeneinander verstellbar
sind. Hierbei wirkt der Hubspindelantrieb 70 zum Vergrossern des Abstands 55 zwischen
der ersten Bremsbacke 15 und der zweiten Bremsbacke 17 der Schliessfeder 50 entgegen.
Die Schliessfeder 50 verstellt zum Verringern des Abstands 55 zwischen der ersten
Bremsbacke 15 und der zweiten Bremsbacke 17 mittels des Zwischenhebels 31 den
ersten Bremshebel 11 und den zweiten Bremshebel 12 gegenecinander. Der
Hubspindelantrieb 70 weist einen Motor 71 und eine Gewindespindel 72 auf. Die
Gewindespindel 72 ist vorzugsweise als Kugelgewindespindel 72 ausgebildet. Hierbei ist
die Gewindespindel 72 drehbar in einer Gewindemutter 73 gefiihrt, die vorzugsweise als

Kugelgewindemutter 73 ausgebildet ist.

Der Motor 71 wirkt tiber die Gewindespindel 72, die Gewindemutter 73 und den mit der
Gewindemutter 73 verbundenen Zwischenhebel 31 auf den ersten Bremshebel 11 und den
zweiten Bremshebel 12 ¢in, wenn der Motor 71 zum Vergrdssern des Abstands 55
zwischen der ersten Bremsbacke 15 und der zweiten Bremsbacke 17 der Schliessfeder 50
entgegenwirkt. Die Gewindespindel 72 ist hierbei so ausgebildet, dass an der
Gewindespindel 72 keine Selbsthemmung aufiritt. Insbesondere kann hierfiir das
Gewinde der Gewindespindel 72 beziehungsweise das Gewinde der Gewindemutter 73
eine geniigend hohe Steigung aufweisen, damit sicher keine Selbsthemmung auftritt.
Somit kann durch den Motor 71, der die Gewindespindel 72 antreibt, die Zangenbremse 7
gebffnet werden. Die Kraft der Schliessfeder 50, eine sich ergebende Hebeliibersetzung
und die Gewindesteigung der Gewindespindel 72 bestimmen die Motorgrdsse des Motors

71, welche vorzugsweise moglichst klein gewahlt ist.
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Der Motor 71 kann {iber einen Freilauf 74 mit der Gewindespindel 72 verbunden sein.
Beim Schliessen der Zangenbremse 7 kann der Motor 71 dann ausgeschaltet und von der
Schliessfeder 50 tiber den Zwischenhebel 31 und die Gewindespindel 72 angetrieben
werden, wobei die Zangenbremse 7 geschlossen wird. Wenn die Zangenbremse 7

5  geschlossen ist, dann wird die Gewindespindel 72 abrupt abgebremst und der Motor 71
durch den Freilauf 74 abgekoppelt. Wegen seiner Tragheit 18duft der Motor 71 weiter und

wird dann durch Reibung abgebremst.

Anstelle des Freilaufs 74 kann auch eine schaltbare Kupplung 75 zwischen dem Motor 71
10  und der Gewindespindel 72 angeordnet sein. Je nach Anwendungsfall kann die schaltbare
Kupplung 75 in vorteilhafter Weise genutzt werden, um die Schliesszeit der

Zangenbremse 7 weiter zu reduzieren.

Da fiir das Offnen der Zangenbremse 7 vorzugsweise nur wenige Umdrehungen der

15 Gewindespindel 72 erforderlich sind und das Offnen gegebenenfalls dadurch nur
Sekundenbruchteile dauern kann, kann ein Nennmoment des Motors 71 gegebenenfalls
auch deutlich tiberschritten werden. Zum Offenhalten der Zangenbremse 7 kann bei einer
moglichen Ausgestaltung dann ein Drehmoment erforderlich sein, das von dem Motor 71
zum Offenhalten dauerhaft aufgebracht werden muss. Der Motor 71 kann dann so

20 bemessen sein, dass er dieses Drehmoment dauerhaft aufbringen kann. Zum Offnen der
Zangenbremse 7 ist vorzugsweise eine bestimmte Anzahl an Umdrehungen der
Gewindespindel 72 vorgegeben. Der Motor 71 wird dann so angesteuert, dass er zum
Offnen der Zangenbremse 7 immer eine bestimmte Anzahl an Umdrehungen macht und
dann stillsteht. Diese Anzahl kann, muss aber nicht ganzzahlig sein. Somit ergibt sich

25 ausgehend von einer geschlossenen Stellung, bei der die Bremsbacken 15, 17 an ihren
Bremsbahnen 20, 21 anliegen, nach dem Offnen der Zangenbremse 7 zumindest
ndherungsweise immer das gleiche Liiftungsspiel 60. Hierbei verschiebt sich die absolute
Drehposition mit dem Verschleiss der Bremsbelédge 18, 19. Der Verschleiss kann mit
einem Verschleissanzeigeschalter 76 iiberwacht werden. Beispielsweise kann der

30 Zwischenhebel 31 den Verschleissanzeigeschalter 76 betdtigen, wenn ein vorgegebener
Verschleiss der Bremsbelége 18, 19 erreicht ist. Bei einer Betétigung des
Verschleissanzeigeschalters 76 wird die Aufzugsanlage 1 dann stillgelegt, bis ein

Austausch der Bremsbelédge 18, 19 bezichungsweise der Bremsbacken 15, 17 erfolgt ist.

35 Somit kann der Hubspindelantrieb 70 so ausgebildet werden, dass ein Nachstellen des

Abstands 55 zwischen der ersten Bremsbacke 15 und der zweiten Bremsbacke 17 bei
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einem Verschleiss der Bremsbeliige 18, 19 erfolgt. Dadurch ergibt sich beim Offnen
immer das gleiche Liiftungsspiel 60 und somit e¢ine zumindest im Wesentlichen

konstante, kurze Schliesszeit.

In diesem Ausfithrungsbeispiel ist die Gewindemutter 73 drehbar mit dem Zwischenhebel

71 verbunden.

Fig. 5 zeigt einen Hubspindelantrieb 70 fiir die in Fig. 2 dargestellte Zangenbremse 7
gemdss einem zweiten Ausfiihrungsbeispiel. In diesem Ausfithrungsbeispiel ist die
Gewindemutter 73 durch einen linearen Freilauf 77 vom Zwischenhebel 31 entkoppelt.
Dadurch kann ein abruptes Bremsen des Motors 71 verhindert werden. Das Bremsen des

Motors 71 erfolgt dann beispielsweise durch Federkraft und Reibung.

Bei einer abgewandelten Ausgestaltung kann der Motor 71 mit einer Haltebremse 80
ausgeriistet sein. Die Funktionsweise des Motors 71 kann dann speziell auf das Offhen
der Zangenbremse 7 abgestimmt sein. Wenn der Motor 71 beispielsweise zum Offnen der
Zangenbremse 7 die Gewindespindel 72 um eine vorgegebene Anzahl an Umdrehungen
gedreht hat, dann kann die Haltebremse 80 geschlossen werden. Dadurch kann die
Zangenbremse 7 offengehalten werden, ohne dass der Motor 71 dauerhaft ein
Drehmoment zum Offenhalten der Zangenbremse 7 aufbringen muss. Die Haltebremse 80
hélt somit im Betrieb die Gewindespindel 72 in einer Position fest. Der Motor 71 kann
dann nur zum Betétigen der Zangenbremse 7 bendtigt werden. Hierbei kann der Motor 71
gegebenenfalls nicht nur zum Offnen der Zangenbremse 7, sondern auch zum

kontrollierten Schliessen der Zangenbremse 7 eingesetzt werden.

Die Erfindung ist nicht auf die beschriebenen Ausgestaltungen beschrankt.



