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Fangvorrichtung in einer Aufzugsanlage

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Aufzugsanlage, bei der mindestens ein Sicherheitssystem
gegen unkontrollierte Vertikalbewegungen eines Lastaufnahmemittels oder eines Gegengewichts

der Aufzugsanlage vorgeschen ist.

Das Sicherheitssystem umfasst mindestens eine Fangvorrichtung mit einer Bremseinrichtung, die
in ¢inen aktivierten, bremsenden und einen deaktivierten, nicht bremsenden Zustand bringbar ist,
wobei die Fangvorrichtung im aktivierten Zustand das Lastaufnahmemittel reibschliissig mit ¢iner
Fithrungsschiene verbindet. Der nicht bremsende Zustand der Bremseinrichtung wird auch als
Normalbetriebszustand bezeichnet. Des Weiteren umfasst das Sicherheitssystem mindestens ¢inen

die Bremseinrichtung aktivierenden Aktivierungsmechanismus.

Weit verbreitet sind solche Sicherheitssysteme, die ausschliesslich mechanisch funktionieren.
Dabei wird ein Begrenzerseil verwendet, das im oberen Bereich des Aufzugschachts um die
Seilscheibe eines Geschwindigkeitsbegrenzers und im unteren Bereich um eine Umlenkseilscheibe
gefiihrt ist, wobei eines der sich zwischen diesen Seilscheiben erstreckenden Trume des
Begrenzerseils mit einem Aktivierungsmechanismus der Fangvorrichtung am Lastaufnahmemittel
gekoppelt ist. Die Bewegungen des Lastaufnahmemittels oder des Gegengewichts werden dadurch
iiber das Begrenzerseil auf die Seilscheibe des Geschwindigkeitsbegrenzers tibertragen, so dass bei
ciner Bewegung des Lastaufnahmemittels bzw. des Gegengewichts diese Seilscheibe eine
Drehbewegung ausflihrt deren Drehgeschwindigkeit proportional zur Fahrgeschwindigkeit des
Lastaufnahmemittels ist. Der Geschwindigkeitsbegrenzer funktioniert so, dass beim Aufireten einer
unzuldssig hohen Geschwindigkeit des Lastaufnahmemittels bzw. des Gegengewichts die
Seilscheibe  des  Geschwindigkeitsbegrenzers — blockiert oder eine  Seilbremse des
Geschwindigkeitsbegrenzers aktiviert wird. Dadurch werden das Begrenzerseil und damit das sich
synchron mit dem Lastaufnahmemittel bzw. mit dem Gegengewicht bewegende Trum des
Begrenzerseils gestoppt. Dies hat zur Folge hat, dass das stillstehende Begrenzerseil den
Aktivierungsmechanismus der am sich noch bewegenden Lastaufnahmemittel bzw. am
Gegengewicht angebrachten Fangvorrichtung aktiviert und das Lastaufnahmemittel zum Stillstand

gebracht wird.

Zwecks Vereinfachung sind im Folgenden unter dem Begriff ,,Lastaufnahmemittel* sowohl

Lastaufnahmemittel, wie beispielsweise Aufzugkabinen, als auch Gegengewichte zu verstehen.
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Ein Nachteil solcher Sicherheitssysteme mit Geschwindigkeitsbegrenzern und Begrenzerseilen ist
neben dem hohen konstruktiven Aufwand, dass sie den Anforderungen von maschinenraumlosen
Aufzugsanlagen nur ungeniigend gerecht werden. So hat der Wegfall des Maschinenraums zur
Folge, dass eine uneingeschrinkte Zuginglichkeit zu dem Geschwindigkeitsbegrenzer nicht mehr
gewihrleistet ist. Es werden daher neue Sicherheitssysteme gesucht, wobei insbesondere deren
System zum Aktivieren der Fangvorrichtung moglichst wartungsfrei sein soll, und wobei diese
Sicherheitssysteme so konzipiert sein sollen, dass kein Zugang zur Fangvorrichtung erforderlich

ist, um die Fangvorrichtung nach einer Aktivierung zuriickzustellen.

Zunehmend kommen Sicherheitssysteme auf den Markt, bei denen die Aktivierung der
Fangvorrichtung elektromechanisch erfolgt. Die Ermittlung einer Ubergeschwindigkeit erfolgt
elektronisch. Solche Sicherheitssysteme verzichten auf rein mechanische, also auch bei
Stromausfall funktionierende Geschwindigkeitsbegrenzer. Fiir den Fall eines Stromausfalles ist bei
solchen Sicherheitssystemen in der Regel eine Notstrom-Batterie oder ein Akkumulator

vorgeschen.

In der Verdffentlichungsschrift EP 2 112 116 Al ist eine Fangvorrichtung mit einem in einem
Gehiduse angeordneten Schienenstopper offenbart. Wenn der Schienenstopper gegen eine sich
relativ zum Schienenstopper bewegende Fiihrungsschiene des Aufzugs gepresst wird, fiihrt der
Schienenstopper eine Schwenkbewegung aus. Infolge dieser Schwenkbewegung wird die
Anpresskraft zwischen dem Schienenstopper und der Fiihrungsschiene so stark erhdht, dass eine
fiir eine Fangvorrichtung ausreichende Bremswirkung erzeugt wird. Ein Elektromagnet aktiviert
die Fangvorrichtung, indem er bei Unterbrechung seiner Stromzufuhr eine durch eine Feder
angetricbene Bewegung des Gehduses zuldsst, wodurch der Schienenstopper gegen die

Fithrungsschiene gepresst wird.

Die Verdffentlichungsschrift EP 1 902 993 Al offenbart eine Fangvorrichtung mit einer Sperr-
Rolle in einer schwenkbaren Fithrungseinrichtung. Zum Fangen der Aufzugkabine wird die Sperr-
Rolle durch Schwenken der Fiihrungseinrichtung gegen eine Fiihrungsschiene gepresst und infolge
der Relativbewegung zwischen Fiihrungsschiene und Fiihrungseinrichtung zwischen einer in Bezug
auf die Fiihrungsschiene geneigten Laufbahn der Fiihrungseinrichtung und der Fiithrungsschiene
eingeklemmt bzw. verkeilt. Zum Aktivieren der Fangvorrichtung dient ein Elektromagnet, der bei
Unterbrechung seiner Stromzufuhr ¢ine durch ¢ine Feder angetricbene Bewegung der

Fithrungseinrichtung zuldsst, wodurch die Sperr-Rolle gegen die Fithrungsschiene gepresst wird.
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Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist, eine Fangvorrichtung bereitzustellen, die in ihrer
Aktivierungs-, aber Bedarfsweise auch in ihrer Riickstell-Funktion optimiert ist. Insbesondere soll
erreicht werden, dass ein moglichst geringer Kraftaufwand bzw. Energicaufwand zum Aktivieren

der Fangvorrichtung erforderlich ist.

Die Losung der Aufgabe besteht im Wesentlichen aus einer am Lastaufnahmemittel montierten
Fangvorrichtung, die eine mit einer Fiihrungsschiene des Lastaufnahmemittels zusammenwirkende
Bremseinrichtung umfasst, welche Bremseinrichtung eine um eine Kurvenscheibenachse drehbare
Kurvenscheibe  enthdlt, wobei die Fangvorrichtung einen elektrisch gesteuerten
Aktivierungsmechanismus umfasst, der zum Aktivieren der Fangvorrichtung die Kurvenscheibe
um einen Aktivierungs-Drehwinkel dreht und wobei die Kurvenscheibe so gestaltet ist, dass sie
infolge der Drehung um den Aktivierungs-Drehwinkel mit der Fiihrungsschiene in Kontakt gerét,
wodurch die sich bei fahrendem Lastaufnahmemittel relativ zur Fangvorrichtung bewegende
Fithrungsschiene die Kurvenscheibe in eine Lage dreht, in welcher die Bremseinrichtung und damit

die Fangvorrichtung ¢ine vorgesehene Bremswirkung gegeniiber der Fiihrungsschiene erzeugt.

Die Losung hat den Vorteil, dass zum Aktivieren der Fangvorrichtung durch einen Aktuator nur die
Kurvenscheibe um einen Auslose-Drehwinkel gedreht und nicht wie bei EP 2 112 116 Al das

Gehiduse mit der gesamten, schweren Fangvorrichtung seitwérts verschoben werden muss.

Gemdss einer vorteilhaften Ausfithrungsform der Erfindung umfasst der elektrisch gesteuerte
Aktivierungsmechanismus einen schwenkbar gelagerten Aktivierungshebel, einen Elektromagnet
und eine Aktivierungsfeder, wobei der Aktivierungshebel durch den eingeschalteten Elektromagnet
in ciner Initialposition, entsprechend einem Normalbetriebszustand der Bremseinrichtung,
festhaltbar und, angetrieben durch die Aktivierungsfeder, durch Ausschalten des Elektromagnets in
Richtung einer Endposition bewegbar ist, wobei der Aktivierungshebel so mit der Kurvenscheibe
gekoppelt ist, dass die Bewegung des Aktivierungshebels von seiner Initialposition in Richtung der
Endposition die Drehung der Kurvenscheibe um den Aktivierungs-Drehwinkel bewirkt und

dadurch die Kurvenscheibe mit der Fithrungsschiene in Kontakt bringt.

Das Verhiltnis zwischen der Haltekraft, die der Elektromagnet in der Initialposition, bei
angelegter Spannung auf den Aktivierungshebel ausiiben kann, zu der am Elektromagnet
wirksamen Kraft der vorgespannten Aktivierungsfeder liegt in einem Bereich von 1.5:1 bis 3:1,
betriagt vorzugsweise jedoch etwa 2:1. Der Elektromagnet ist somit vorzugsweise so ausgelegt, dass

er lediglich eine sichere Haltefunktion auf den Aktivierungshebel ausiibt. Sobald jedoch ein
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clektronischer Geschwindigkeits-Begrenzer, beispiclsweise bei Ubergeschwindigkeit, einen
Unterbruch der Stromzufuhr zum Elektromagnet bewirkt, wechselt der Aktivierungshebel aus

seiner Initialposition in Richtung der Endposition.

Durch seine Bewegung von der Initialposition in Richtung der Endposition bewirkt der durch die
Kraft der Aktivierungsfeder angetricbene Aktivierungshebel eine Drehung der Kurvenscheibe,
beispielsweise indem eine erste Kontaktfliche in einem Endbereich des Aktivierungshebels an
cinem Mitnehmer der Kurvenscheibe angreift. Im Fall einer detektierten unkontrollierten
Bewegung des Lastaufnahmemittels wird der Elektromagnet ausgeschaltet, wodurch der
Aktivierungshebel eine Aktivierungsbewegung aus seiner Initialposition in Richtung der
Endposition ausfiihrt. Dabei treibt seine erste Kontaktfliche den Mitnehmer der Kurvenscheibe so
an, dass die Kurvenscheibe in Drehung versetzt wird und ihre vorzugsweise federpositionierte
Normalposition verlésst, wodurch die Peripherie der Kurvenscheibe mit der Flihrungsschiene in
Kontakt gelangt. Dies hat zur Folge, dass die Kurvenscheibe durch die sich relativ zur
Fangvorrichtung bewegende Fiihrungsschiene weitergedreht wird, was, wie spéter beschrieben,

zum Aufbau von Bremskriften und dadurch zum Abbremsen des Lastaufnahmemittels fihrt.

Der Endbereich des Aktivierungshebels kann c¢ine zweite Kontaktfliche aufweisen, die im
folgenden Fall wirksam wird. Wenn die Kurvenscheibe, beispiclsweise infolge von ungenauer bzw.
zu eclastischer Fiihrung des Lastaufnahmemittels, in Kontakt mit der Fiihrungsschiene gerét, kann
die Kurvenscheibe durch die Fiihrungsschiene gedreht werden, so dass die Fangvorrichtung
unbeabsichtigt aktiviert wird. In einem solchen Fall wird nur eine von liblicherweise zwei
Fangvorrichtungen aktiviert, widhrend die zweite Fangvorrichtung inaktiv bleibt. Um diese
Situation zu vermeiden, kann eine zweite Kontaktfliche so im Endbereich des Aktivierungshebels
angeordnet sein, dass der Mitnehmer der unbeabsichtigt gedrehten Kurvenscheibe den
zugeordneten Aktivierungshebel veranlasst, seine Initialposition zu verlassen und sich in Richtung
der Endposition zu bewegen. Dies kann beispielsweise durch einen Detektor oder Schalter erfasst
werden, so dass entweder mechanisch oder elektrisch die zweite Fangvorrichtung anndhernd

synchron ebenfalls aktiviert werden kann.

Der vorstehend beschriebene, einen Elektromagnet und einen Aktivierungshebel mit
Aktivierungsfeder umfassende Aktivierungsmechanismus wirkt auf eine Bremseinrichtung, die
einen den Fithrungssteg der Fiithrungsschiene umgreifenden Bremssattel umfasst. Innerhalb dieses
Bremssattels ist auf der einen Seite des Fiihrungsstegs ein erstes Bremselement montiert, das in

Vertikalrichtung im Bremssattel gehalten und in Horizontalrichtung mittels eines Tellerfeder-
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Pakets elastisch gegeniiber dem Bremssattel abgestiitzt ist. Auf der anderen Seite des
Fihrungsstegs ist ein zweites Bremselement angeordnet. Dieses ist in Horizontal- und
Vertikalrichtung durch mindestens einen in Form einer Exzenterscheibe vorhandenen Absatz an
einer am Bremssattel drehbar gelagerten Kurvenscheibe gestiitzt und gefiihrt. Die Kurvenscheibe
der Bremseinrichtung, das erste und das zweite Bremselement sowie das Tellerfeder-Paket sind mit
dem Bremssattel verbunden. Wie nachstehend noch beschrieben, ist dabei vorzugsweise die
Bremseinrichtung bzw. der Bremssattel rechtwinklig zu den Fiihrungsflichen der Fiihrungsschiene
bzw. des Fiihrungsstegs gegeniiber cinem Tragrahmen des Lastaufnahmemittels, an welchem die
gesamte Fangvorrichtung angebracht ist, verschieblich montiert. Der Tragrahmen kann natiirlich

auch ein integrierter Bestandteil des Lastaufnahmemittels sein.

Die Kurvenscheibe ist vorzugsweise eine auf e¢iner am Bremssattel fixierten Drehachse gelagerte
Scheibe, deren Peripherie eine im Normalbetrieb federpositioniert gegen die Fiihrungsschiene
gerichtete Abflachung aufweist, wobei an die Abflachung ein Peripherieabschnitt anschliesst, der

mit zunehmendem Drehwinkel einen zunehmenden Radius aufweist.

In dem im Normalbetricb der Aufzugsanlage vorliegenden ersten Normalbetriebszustand der
Fangvorrichtung bewirkt die Abflachung einen ausreichenden Abstand zwischen der
Kurvenscheibe und der Fiihrungsschiene. Beim Aktivieren der Fangvorrichtung wird die
Kurvenscheibe durch den Aktivierungshebel um den Aktivierungs-Drehwinkel gedreht, wodurch
der an die Abflachung anschliessende, im Radius zunchmende Periphericabschnitt der
Kurvenscheibe mit der Fiihrungsschiene in Kontakt gelangt. Dies hat zur Folge, dass dic
Kurvenscheibe durch die sich relativ zur Fangvorrichtung bewegende Fithrungsschiene in eine
Lage weitergedreht wird, in welcher die Bremseinrichtung und damit die Fangvorrichtung eine
vorgesehene Bremswirkung gegeniiber der Fiihrungsschiene erzeugt. Dabei geschicht Folgendes:
Das Abrollen des im Radius zunchmenden Periphericabschnitts der Kurvenscheibe auf der
Fiihrungsschiene bewirkt, dass die Kurvenscheibe — und mit ihr der gesamte Bremssattel-, mit
zunchmendem Drehwinkel der Kurvenscheibe um eine zunchmende Distanz seitwirts gegeniiber
der Fiihrungsschiene und dem an der Fiihrungsschiene gefiihrten Tragrahmen verschoben wird.
Dies hat das Anliegen des zweiten Bremselements an der ihm zugeordneten Fiihrungsfliche der
Fithrungsschiene sowie ¢ine zunchmende Kompression des auf dieses Bremselement wirkenden
Tellerfeder-Pakets zur Folge. Dadurch resultiert eine zunechmende Erhdhung der Anpresskraft
zwischen dem zweiten Bremselement und der Fiihrungsschiene sowie der Anpresskraft zwischen
der Kurvenscheibe und der Fithrungsschiene. Im Verlauf der Drehung der Kurvenscheibe wird

jedoch das sich auf mindestens einer mit der Kurvenscheibe verbundenen Exzenterscheibe
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abstiitzende zweite Bremselement gegen die Fiihrungsschiene gepresst, wobei die Reaktionskraft
zu dieser ansteigenden Anpresskraft des zweiten Bremselements der Anpresskraft der
Kurvenscheibe entgegenwirkt. Sobald durch diesen Vorgang die verbleibende Anpresskraft der
Kurvenscheibe nicht mehr ausreicht, die Kurvenscheibe durch Reibung an der Fiihrungsschiene
weiter zu drehen, beginnt die Kurvenscheibe auf der Fithrungsschiene zu gleiten, wobei die bisher
erreichten Anpresskrifte und damit die gewiinschte Bremskraft der Fangvorrichtung bis zum

Stillstand des Lastaufhahmemittels erhalten bleiben.

Grundsitzlich wire es auch moglich, die Rotationsbewegung der Kurvenscheibe nicht in eine
Verschicbung eines Bremselementes umzuwandeln, sondern ein Bremselement in die
Kurvenscheibe zu integrieren. Dies kann beispielsweise mit einer Kurvenscheibe erreicht werden,
bei welcher die Peripherie so ausgebildet ist, dass an eine Abflachung ¢in im Radius zunechmender
Periphericabschnitt anschliesst, auf welchen ein ansteigender, gerader Peripherieabschnitt folgt.
Eine Drehung der Kurvenscheibe um den Aktivierungswinkel hat zur Folge, dass die Peripherie der
Kurvenscheibe mit der Fithrungsschiene in Kontakt gelangt, so dass die Kurvenscheibe durch die
sich relativ zur Fangvorrichtung bewegende Filihrungsschiene weitergedreht wird. Das Abrollen des
im Radius zunehmenden Peripherieabschnitts auf der Fiihrungsschiene bewirkt dabei eine
Verschiebung des gesamten Bremssattels. Daraus resultieren eine zunehmende Kompression eines
zwischen dem Bremssattel und einem ersten Bremselement angeordneten Federclements sowie
eine zunehmende Anpresskraft zwischen der Kurvenscheibe und der Fithrungsschiene. Der an den
im Radius zunchmenden  Periphericabschnitt anschliessende, ansteigende,  gerade
Periphericabschnitt bewirkt einen Stopp der Drehbewegung der Kurvenscheibe, wobei die
Anpresskrifte aufrechterhalten bleiben. In dieser Lage der Kurvenscheibe gleitet der gerade
Periphericabschnitt der Kurvenscheibe als zweites Bremselement auf der Fiihrungsschiene, bis die
Anpresskraft bzw. die dadurch generierte Bremskraft den Stillstand des Lastaufnahmemittels
bewirkt hat.

Die Einleitung des Brems- bzw. Festhalte-Vorgangs der Fangvorrichtung erfolgt schrittweise. Ein
erster Schritt ist dadurch gekennzeichnet, dass der Aktivierungshebel nicht mehr vom
Elektromagnet gehalten, d. h. freigegeben wird. In einem weiteren Schritt bewirkt die
Aktivierungsfeder eine Schwenkbewegung des Aktivierungshebels, wodurch die drehbar im
Bremssattel gelagerte Kurvenscheibe um einen Aktivierungs-Drehwinkel gedreht wird, so dass die
Abflachung der Kurvenscheibe aus einer zu der Fiihrungsschiene parallel ausgerichteten Lage
weggedreht und ein an die Abflachung angrenzender, im Radius zunehmenden Peripherieabschnitt

der Kurvenscheibe in Kontakt mit der Fiihrungsschiene gelangt. Die Aktivierungsfeder muss so
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ausgelegt sein, dass sie tiber den Aktivierungshebel die Kurvenscheibe um ¢inen erforderlichen
Aktivierungs-Drehwinkel drehen kann. Dabei muss einerseits ein Durchfahrspiel zwischen der
Abflachung der Kurvenscheibe und der Fiihrungsschiene von ca. 1-3.5 mm aufgehoben werden,
und andererseits muss anschliessend die Drehung der Kurvenscheibe durch Reibung ihrer
Peripheriec an der sich relativ zur Fangvorrichtung bzw. zur Kurvenscheibe bewegenden

Fiihrungsschiene gewihrleistet sein.

In einem weiteren Schritt bewirkt der Kontakt zwischen dem im Radius zunehmenden
Periphericabschnitt der Kurvenscheibe und der sich relativ zur Fangvorrichtung bewegenden
Fiihrungsschiene ein Weiterdrehen der Kurvenscheibe , bis die Kurvenscheibe eine Lage erreicht

hat, in welcher die Kurvenscheibe durch Zusammenwirken mit anderen Elementen der

Bremseinrichtung verstiirkt an die Fiihrungsschiene gepresst wird und bewirkt, dass die
Bremseinrichtung eine vorgesehene Bremswirkung gegeniiber der Fiihrungsschiene erzeugt. Fiir
diesen Vorgang ist die Kraft der Aktivierungsfeder des Aktivierungshebels nicht mehr erforderlich.
Um die erforderliche Reibung zwischen der Peripherie der Kurvenscheibe und der
Fithrungsschiene sicherzustellen, kann mindestens ein Teil der Peripheriefliche der Kurvenscheibe

ist mit einer Verzahnung oder Mikro-Verzahnung versehen sein.

In einer der moglichen Ausfiihrungsformen der Fangvorrichtung sind die Bremsflichen der
Bremselemente der Bremseinrichtung in einem geringen Winkel zur Langsrichtung der
Fiihrungsschiene angeordnet, so dass sich beim Einleiten des Bremsvorganges in einer
Abwirtsbewegung des Lastaufnahmemittels zuerst die unteren Enden der Bremselemente an die
Fithrungsschiene anlegen. Dadurch kdnnen Vibrationen bzw. ein Rattern oder gar Springen der

Bremselemente vor allem bei der Abwirtsbewegung des Lastaufnahmemittels vermieden werden.

Mindestens die Bremseinrichtung mit dem Bremssattel, der Kurvenscheibe, dem ersten
Bremselement mit den zugehorigen Federelementen — in einer anderen Ausfiihrungsform auch der
gesamte Aktivierungsmechanismus mit dem Elektromagnet, dem Aktivierungshebel und der
Aktivierungsfeder — sind in einem Tragrahmen des Lastaufnahmemittels ,,schwimmend™ gelagert.
Das heisst, dic Bremse ist in mindestens der rechtwinklig zu den Fiihrungsflichen der
Fithrungsschiene liegenden Richtung innerhalb eines limitierten Bereichs gegeniiber dem

Tragrahmen verschiebbar.

Eine bevorzugte Ausgestaltungsvariante einer offenbarten Fangvorrichtung weist neben der

Aktivierungsfeder eine zweite Feder auf. Diese Feder kann beispielsweise eine Zugfeder sein, die
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die Kurvenscheibe in ihrer Normalposition nachgiebig positioniert. Im Folgenden wird diese Feder
als Riickhaltefeder bezeichnet. Die Riickhaltefeder ist so ausgelegt und angeordnet, dass die
Kurvenscheibe im Normalbetrieb der Aufzugsanlage in ihrer Normalposition gehalten wird. Die
Riickhaltefeder ist ausreichend nachgiebig, so dass die Drehung der Kurvenscheibe durch den
Aktivierungshebel bzw. durch die Fiihrungsschiene nicht behindert wird. Beispielsweise kann die
Riickhaltefeder derart mit dem Aktivierungshebel gekoppelt sein, dass bei einer Freigabe und
nachfolgender Bewegung des Aktivierungshebels eine Vorspannung der Riickhaltefeder reduziert

wird.

Um eine erleichterte Riickstellung einer aktivierten, d. h. auf der Fithrungsschiene festsitzenden
Fangvorrichtung zu ermdglichen, ist bei einer der mdglichen Ausfithrungsformen der
Fangvorrichtung die Bremseinrichtung vertikal, d. h. in Fahrtrichtung des Lastaufnahmemittels
verschiebbar am Tragrahmen des Lastaufnahmemittels gelagert. Dieses erfolgt beispielsweise,
indem die Bremseinrichtung mittels Tragbolzen in vertikalen Langléchern im Tragrahmen gefiihrt
ist. Dariiber hinaus ist die Bremseinrichtung in Vertikalrichtung mittels mindestens einer Stiitzfeder
so gegenliber dem Tragrahmen abgestiitzt, dass die Stiitzfeder die Bremseinrichtung im
Normalbetrieb nachgiebig gegen einen durch die oberen Enden der Langlocher gebildeten oberen
Anschlag presst. Der gesamte, den Elektromagnet und den Aktivierungshebel mit seiner
Schwenklagerung umfassende Aktivierungsmechanismus ist bei der hier beschriebenen

Ausfithrungsform direkt am Tragrahmen befestigt.

Auf diese Weise ist eine Riickstell-Funktion mit einer beschriebenen Fangvorrichtung realisiert, die

folgendermassen abléduft:

- Der Tragrahmen, bzw. das Lastaufnahmemittel, wird angehoben, wobei er, bzw. es, gegeniiber
der auf der Fiihrungsschiene festsitzenden Bremseinrichtung gegen die Kraft der Stiitzfeder eine
Relativbewegung ausfiihrt. Hierbei beginnen die Tragbolzen sich innerhalb der Langlcher von
den oberen Enden der jeweiligen Langlocher zu den unteren Enden hinzubewegen. Die
Relativbewegung zwischen dem Tragrahmen und der auf der Fiihrungsschiene festsitzenden
Bremseinrichtung wird genutzt, um einen Hebelanschlag so gegen den Aktivierungshebel
driicken zu lassen, dass der Aktivierungshebel gegen die Wirkung der Aktivierungsfeder in eine
Riickstellposition zuriickgeschwenkt wird, in welcher der Aktivierungshebel durch den wieder
eingeschalteten Elektromagnet wieder erfasst werden kann. Dabei wird die Aktivierungsfeder
wieder vollstindig gespannt. Der Hebelanschlag ist so ausgelegt bzw. befestigt, dass er durch die
beschriecbene Relativbewegung den  Aktivierungshebel zugunsten einer zuverldssigen

Riickstellung etwas iiber seine Initialposition hinaus in die Riickstellposition zurlickdreht. Der
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Elektromagnet ist vorzugsweise gefedert schwenkbar gelagert, um den Weg des
Aktivierungshebels in die Riickstellposition ohne Beschidigung zulassen zu kénnen. Damit kann
der Elektromagnet selbst als Haft- bzw. Haltemagnet ausgelegt sein, da er lediglich den bereits
anliegenden Aktivierungshebel halten muss. Der Elektromagnet muss keine Riickstellarbeit

verrichten und er muss im Besonderen beim Zuriickstellen keinen Luftspalt tiberwinden.

Die Tragbolzen der Bremseinrichtung sind an den unteren Enden der Langlécher im Tragrahmen
angelangt, und somit bewirkt nun ein weiteres Anheben des Tragrahmens ein Anheben der
Bremseinrichtung gegeniiber der Fiihrungsschiene. Dies bewirkt, dass die gegen die
Fihrungsschiene gepresste Kurvenscheibe der Bremseinrichtung durch die Fithrungsschiene
anndhernd in die Normalposition der Kurvenscheibe zuriickgedreht wird, wodurch die
Anpresskrifte zwischen der Kurvenscheibe und der Fiithrungsschiene sowie zwischen den
Bremselementen und der Fiihrungsschiene aufgehoben werden. Dieser Vorgang wird durch den

Aktivierungshebel nicht behindert.

Sobald wihrend der Riickstellung die Abflachung der Kurvenscheibe anndhernd parallel zu der
Léngsachse der Fiihrungsschiene liegt, zieht die Riickhaltefeder die Kurvenscheibe in ihre
Normalposition zuriick, bis die Abflachung komplett parallel zu der Fiihrungsschiene ausgerichtet
ist. Das Bremselement ist frei. Der Mitnehmer der Kurvenscheibe steht wieder an dem

Aktivierungshebel an.

Eine Fangvorrichtung, die im Wesentlichen die vorstehend beschricbenen Merkmale aufweist, an

einem Tragrahmen eines Lastaufnahmemittels einer Aufzugsanlage angebracht ist und mit einer

Fiihrungsschiene  zusammenwirkt,  ermdglicht bei Detektion eines unzuldssigen

Bewegungszustands der Aufzugsanlage die Durchfiihrung eines Verfahrens zum Aktivieren und

Riickstellen einer solchen Fangvorrichtung mit folgenden Verfahrensschritten:

a) Freigeben eines in einem Schwenklager gelagerten Aktivierungshebels durch Abschalten eines
Elektromagnets;

b) Schwenken des Aktivierungshebels durch eine Aktivierungsfeder, wodurch eine drehbar
gelagerte Kurvenscheibe einer Bremseinrichtung um einen Aktivierungs-Drehwinkel aus der
Normalposition der Kurvenscheibe gedreht wird, so dass die Peripherie der Kurvenscheibe in
Kontakt mit der sich relativ zur Fangvorrichtung bewegenden Fiihrungsschiene gelangt;

¢) Weiterdrehen der Kurvenscheibe durch die Fiihrungsschiene, wobei ein im Radius zunechmender
Peripherieabschnitt der Kurvenscheibe auf der Fiihrungsschiene abrollt, wodurch die
Kurvenscheibe und Bremselemente der Bremseinrichtung mit vorgeschener Anpresskraft
gegen die Fiihrungsschiene gepresst werden und das Lastaufnahmemittel zum Stillstand

bringen.
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d) Riickstellen der Fangvorrichtung durch Anheben des Tragrahmens des Lastaufnahmemittels,
wobei

- der Tragrahmen gegeniiber der nach einem Fangvorgang auf der Flihrungsschiene
festsitzenden, in Vertikalrichtung beweglich am Tragrahmen gefiihrten und mittels einer
Stiitzfeder nachgiebig gegen einen oberen Anschlag am Tragrahmen gedriickte
Bremseinrichtung eine von dem oberen Anschlag und einem unteren Anschlag begrenzte
Relativbewegung ausfiihrt;

- infolge der Relativbewegung zwischen Tragrahmen und Bremseinrichtung der
Aktivierungshebel durch einen Hebelanschlag gegen die Wirkung der Aktivierungsfeder in
eine Riickstellposition Pr bewegt wird, in welcher der Aktivierungshebel durch den wieder
eingeschalteten Elektromagnet erfasst und gehalten werden kann.

- wenn infolge der Aufwirtsbewegung des Tragrahmens des Lastaufnahmemittels der untere
Anschlag am Tragrahmen gegen die auf der Fiihrungsschiene festsitzende Bremseinrichtung
schligt, die gegen die Fithrungsschiene gepresste Kurvenscheibe der Bremseinrichtung
unter Ausnutzung mindestens der kinetischen Energie Tragrahmens durch die
Fihrungsschiene zurlickgedreht wird, wodurch die Bremseinrichtung in ihren

Normalbetriebszustand zuriickgebracht wird.

Optional kann eine weitere Ausgestaltungsvariante einer offenbarten Fangvorrichtung einen
Schalter zur Detektion der Bremse bzw. der Bremseinrichtung umfassen. Dieser Schalter erfasst die
Initialposition des Aktivierungshebels und wird bei Bewegungen des letzteren aktiviert. Er gibt
dadurch ein den Sicherheitskreis der Aufzugsanlage unterbrechendes Signal, sodass beim In-
Funktion-Setzen der Bremse bzw. der Bremseinrichtung der Antrieb der Aufzugsanlage

abgeschaltet wird.

Die Aktivierungsfeder des Aktivierungshebels kann statt als Torsionsfeder auch als Druckfeder,

Zugfeder oder Biegefeder ausgestaltet sein.

Eine weitere Ausgestaltungsvariante der Fangvorrichtung siecht die Moglichkeit einer
mechanischen Synchronisation zwischen zwei oder mehreren Fangvorrichtungen an einem
Lastaufnahmemittel vor. Hierfiir bictet es sich an, die Aktivierungshebel von zwei oder mehreren
Fangvorrichtungen iiber eine gemeinsame Welle miteinander zu verbinden.

die Schwenklager zweier oder mehrerer Aktivierungshebel fix auf einer gemeinsamen, drehbar
gelagerten Welle anzuordnen. Somit gentigt die ,,Ansteuerung® eines einzelnen Aktivierungshebels

und der andere oder die anderen beschreiben synchron die gleiche Bewegung.
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Weitere oder vorteilhafte Ausgestaltungen einer offenbarten Fangvorrichtung bzw. eines
Geschwindigkeitsbegrenzungs-Systems bzw. einer Aufzugsanlage bilden die Gegenstinde der

abhéngigen Anspriiche.

Anhand von Figuren wird die Erfindung im Folgenden beispiclhaft ndher erldutert. Die Figuren
werden zusammenhingend und ibergreifend beschrieben. Gleiche Bezugszeichen bezeichnen
gleiche bzw. dieselben Vorrichtungsteile, Bezugszeichen mit unterschiedlichen Indices geben
funktionsgleiche oder dhnliche, aber separate Vorrichtungsteile an, auch wenn sie identisch mit
anderen sind, aber an einem anderen Ort angeordnet sind oder in einer anderen

Ausgestaltungsvariante Bestandteil einer anderen Gesamtfunktion sind.

Es zeigen dabei

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Aufzugsanlage mit einer Anordnung eines
Geschwindigkeitsbegrenzer-Systems gemdss Stand der Technik;

Fig. 2 eine schematische und perspektivische Darstellung einer ersten Fangvorrichtung in

einem Normalbetricbszustand;

Fig. 3 die Fangvorrichtung aus der Fig. 2 in einer Frontansicht und in einem zweiten
Betriebszustand;
Fig. 4 die Fangvorrichtung aus den Figuren 2 und 3, in einem Zustand, in dem die

Bremseinrichtung ihre maximale Bremskraft erreicht hat;

Fig. 5 die Fangvorrichtung aus den Figuren 2-4, ebenfalls in einer Frontansicht, beim
Riickstellen;

Fig. 6 eine Seitenansicht der Fangvorrichtung aus den Figuren 2-5;

Fig. 7 eine Frontansicht einer zweiten Ausgestaltungsvariante einer Fangvorrichtung mit

schrig angestellten Bremselementen;

Fig. 8 eine Variante einer Kurvenscheibe mit integriertem Bremselement in ihrer
Normalposition;

Fig. 9 die Kurvenscheibe geméss Fig. 8 in ihrer Bremsposition; und

Fig. 10 eine weitere Ausfiihrungsform einer Fangvorrichtung.

Fig. 1 zeigt eine Aufzugsanlage 100, wie sie aus dem Stand der Technik bekannt ist. In einem
Aufzugsschacht 1 ist ein Lastaufnahmemittel bzw. eine Aufzugskabine 2 verfahrbar angeordnet,
die {iber ein Tragmittel 3 mit einem ebenfalls verfahrbaren Gegengewicht 4 verbunden ist. Das

Tragmittel 3 wird beim Betrieb mit einer Treibscheibe 5 einer Antriebseinheit 6 angetrieben, die im
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obersten Bereich des Aufzugsschachtes 1 in einem Maschinenraum 12 angeordnet sind. Die
Aufzugskabine 2 und das Gegengewicht 4 werden mittels sich tiber die Schachthdhe erstreckender

Flihrungsschienen 7a bzw. 7b und 7c gefiihrt.

Die Aufzugskabine 2 kann ein oberstes Stockwerk &, weitere Stockwerke 9 und 10 und ein
unterstes Stockwerk 11 bedienen und somit einen maximalen Fahrweg S M beschreiben. Der
Aufzugsschacht 1 ist aus Schacht-Seitenwinden 15a und 15b, einer Schachtdecke 13 und einem
Schachtboden 14 gebildet, auf dem ein Schachtbodenpuffer 16a fir das Gegengewicht 4 und zwei
Schachtbodenpuffer 16b und 16¢ fiir die Aufzugskabine 2 angeordnet sind.

Die Aufzugsanlage 100 umfasst des Weiteren ein Geschwindigkeitsbegrenzer-System 200. Dieses
wiederum umfasst einen Geschwindigkeitsbegrenzer 17 mit einer Seilscheibe 18, die fest mit einer
Kurvenscheibe 19 verbunden ist. Die Seilscheibe 18 und die Kurvenscheibe 19 werden {iber ein
Begrenzerseil 20 angetrieben, weil das Begrenzerseil 20 aufgrund einer fixen Verbindung in Form
einer Seilkupplung 21, welche zum Lastaufhahmemittel verbunden ist, die jeweiligen Ab- oder
Aufwirtsbewegungen der Aufzugskabine 2 mitbeschreibt. Das Begrenzerseil 20 ist hierfiir als
Endlosschlaufe iiber eine Spannrolle 22 gefiihrt, die mit einem Spannhebel 23 spannbar ist, indem
der Spannhebel 23 in einem Drehlager 24 gelagert ist und ein Gewicht 25 auf dem Spannhebel 23

verschiebbar angeordnet ist.

Der Geschwindigkeitsbegrenzer 17 umfasst des Weiteren ein Pendel 26, das an ¢iner Achse 27 in
beide Drehrichtungen schwenkbar angeordnet ist. An einer Seite des Pendels 26 ist eine Rolle 28
angeordnet, die mit einer in dieser Figur nicht ndher dargestellten Riickhaltefeder an die

Erhebungen der Kurvenscheibe 19 herangezogen wird.

Als ersten Sicherheitsschritt sicht das Geschwindigkeitsbegrenzer-System 200 vor, dass bei dem
Erreichen einer ersten Ubergeschwindigkeit VCK die Rolle 28 die Tiler zwischen den Erhebungen
der Kurvenscheibe 19 nicht mehr komplett durchlaufen kann und sich somit das Pendel 26 gegen
den Uhrzeigersinn  aufzurichten beginnt. Diese  Aufrichtbewegung aktiviert einen
Vorkontaktschalter 29, der elektrisch {iber eine Steuerleitung 30 und iiber ¢ine Steuerung 31 die
Antriebseinheit 6 abschaltet und stillsetzt. Die Steuerung 31 ist mit einer Steuereinrichtung 63 fiir
die gesamte Aufzugsanlage 100 verbunden, in die alle Steuersignale und Sensordaten

zusammenfliessen.
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Als zweiten, rein mechanischen Sicherheitsschritt sicht das Geschwindigkeitsbegrenzer-System
200 vor, dass bei dem Erreichen einer zweiten, hdheren Ubergeschwindigkeit VCA sich das Pendel
26 noch weiter gegen den Uhrzeigersinn aufrichtet und somit eine Pendelnase 32 in Aussparungen
in oder Sperrnocken 33 an der Kurvenscheibe 19 eingreifen. Dadurch wird die Seilscheibe 18
blockiert und erzeugt aufgrund der Reibung zwischen der Scilscheibe 18 und dem Begrenzerseil 20
eine Zugkraft 34, mittels derer ein L-formiger Doppelhebel 35a in einem Anlenkpunkt 36a gedreht
wird. Der anndhernd waagrechte eine Schenkel des L-formigen Doppelhebels 35a aktiviert somit
iiber eine Aktivierungsstange 37a eine symbolisch dargestellte Fangvorrichtung 38a. Der andere,
anndhernd senkrechte Schenkel des Doppelhebels 35a iibt gleichzeitig eine Schubkraft auf eine
Verbindungsstange 39 aus und somit dreht sich ein zweiter L-formiger Doppelhebel 35b um einen
Anlenkpunkt 36b. Dadurch wiederum aktiviert eine weitere Aktivierungsstange 37b eine zweite,
auch nur symbolisch dargestellte Fangvorrichtung 38b aus. Auf diese Weise ist eine rein
mechanische Aktivierung zweier mechanisch arbeitenden Fangvorrichtungen 38a und 38b
realisiert, die bei Ubergeschwindigkeit bzw. einem drohenden Gefahrenfall die Aufzugskabine 2 an

den Fiihrungsschienen 7b und 7c¢ festsetzen.

Fig. 2 zeigt in einer schematischen und perspektivischen Darstellung eine Ausfiihrungsform einer
erfindungsgeméssen Fangvorrichtung 38c, die Bestandteil einer Aufzugsanlage 100a bzw. eines
Geschwindigkeitsbegrenzungs- bzw. Sicherheitssystems 200a ist und in einem Tragrahmen 40
eines Lastaufnahmemittels 2a angeordnet ist. Der Tragrahmen 40 kann auch der Tragrahmen eines
Gegengewichtes sein. Der Tragrahmen 40 kann auch ein integrierter Bestandteil des

Lastaufnahmemittels 2a sein.

Die Fangvorrichtung 38c umfasst eine Bremseinrichtung 300 und einen Aktivierungsmechanismus
400. Die Bremseinrichtung 300 wiederum umfasst einen Bremssattel 41, der innerhalb des
Tragrahmens 40 sowohl in Vertikalrichtung als auch in Horizontalrichtung, d. h. entlang einer Z-
Achse als auch einer X-Achse verschieblich angeordnet ist. Dabei wird der Bremssattel bei nicht
aktivierter Bremseinrichtung nachgiebig, d. h. mittels Federn, cinerseits nach rechts und
andererseits nach oben jeweils in eine Anschlagposition innerhalb des Tragrahmens 40 gedréngt.
Im Bremssattel 41 sind ein erstes Bremselement 42 und ein zweites Bremselement 43
vorzugsweise entlang einer Verstellachse X verschieblich angeordnet. Die Verstellachse X liegt
anndhernd senkrecht zu eciner Léingsachse Z einer angedeuteten Fiihrungsschiene 7, deren
Fithrungssteg 7d in den Zwischenraum zwischen dem ersten Bremselement 42 und dem zweiten

Bremselement 43 hineinragt. Das erste Bremselement 42 ist in Richtung der X-Achse elastisch,
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vorzugsweise mittels vorgespannter Tellerfeder-Pakete 44a und 44b, gegen den Bremssattel 41

abgestiitzt.

Der Aktivierungsmechanismus 400 der Fangvorrichtung umfasst einen Elektromagnet 45, der
vorzugsweise mittels einer Federlagerung 46 nachgiebig gelagert ist. Des Weiteren umfasst der
Aktivierungsmechanismus 400 einen Aktivierungshebel 47, der in einem Schwenklager 48
schwenkbar gelagert ist und so einen linken Arm 49a und einen rechten Arm 49b ausbildet. Hinter
dem linken Arm 49a ist ein Schalter 50 angeordnet, der den Antrieb der Aufzugsanlage 100a
stoppt, sobald durch eine Stromunterbrechung des Elektromagnets 45 der Aktivierungshebel 47
gegen den Uhrzeigersinn in einer Schwenkrichtung 51 ausschwenkt. Die Stromunterbrechung des
Elektromagnets 45 erfolgt vorzugsweise durch einen nicht niher dargestellten elektronischen

Geschwindigkeitsbegrenzer.

Das Ausschwenken des Aktivierungshebels 47 aus einer Initialposition Py heraus in der
Schwenkrichtung 51 wird durch eine Aktivierungsfeder 52 angetrieben, die bei der dargestellten
Ausfithrungsform der Fangvorrichtung als Torsionsfeder ausgebildet ist. Der rechte Arm 49b des
Aktivierungshebels 47 weist ein schwalbenschwanzartiges Ende mit einer Kontaktfliche 53 auf,
welche Kontaktfliche mit einem an einer Kurvenscheibe 55 angeordneten Mitnehmer 54
zusammenwirkt. Die Kurvenscheibe ist in einem Drehlager 56 drehbar gelagert. Das
Ausschwenken des Aktivierungshebels 47 in der Schwenkrichtung 51 bewirkt eine Drehung der
Kurvenscheibe 55 um einen Aktivierungs-Drehwinkel in einer im Gegenuhrzeigersinn gerichteten

Drehrichtung 57.

Die Kurvenscheibe 55 weist auf mindestens einer Seite einen zylindrischen Ansatz 58 auf, der
exzentrisch zur Drehachse der Kurvenscheibe angeordnet ist, und dieser zylindrische Ansatz 58
wiederum weist eine konvexe periphere Aussenfliche 59 auf, die mit einer konkaven Innenflache
60 im zweiten Bremselement 43 zusammenwirkt. Die Drehung der Kurvenscheibe 55 bewirkt
somit eine Verschicbung des zweiten Bremselementes 43, welche Verschiebung auch eine
Komponente in Richtung der Verstellachse X enthélt. Durch die Drehung der Kurvenscheibe 55

wird also das zweite Bremselement gegen den Fiihrungssteg 7d der Fiithrungsschiene 7 bewegt.

Es ist erkennbar, dass das zweite Bremselement 43 eine Aussparung 61 aufweist, durch die eine
Peripherieflache 62 der Kurvenscheibe 55 herausragt. Die Fangvorrichtung 38c¢ befindet sich in der
in Fig. 2 dargestellten Anordnung in einem ersten Betriebszustand P1, der dem

Normalbetriebszustand entspricht, in dem sich die Fangvorrichtung im Normalbetrieb der
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Aufzugsanlage 100a befindet. Die Bremselemente 42 und 43 sind vom Fithrungssteg 7d der
Fithrungsschiene 7c beabstandet. Auch die Peripheriefliche 62 der Kurvenscheibe 55 ist vom
Fiihrungssteg 7d der Fithrungsschiene 7¢ beabstandet, weil sie eine Abflachung 63 aufweist, die in
diesem ersten Betriebszustand P1 parallel zur Fiihrungsschiene 7 ausgerichtet ist. Die
Kurvenscheibe 55 wird durch eine Riickhaltefeder 64 nachgiebig in einer Normalposition gehalten.
Der Aktivierungshebel 47 ist in diesem ersten Betricbszustand P1 von dem Elektromagnet 45
gegen die Kraft der im vorliegenden Beispiel als Torsionsfeder ausgebildeten Aktivierungsfeder 52

in seiner Initialposition P; gehalten.

In Fig. 3 ist ein zweiter Betricbszustand P2 dargestellt, in welchem nach der Detektion einer
Fangsituation der Elektromagnet 45 den Aktivierungshebel 47 freigelassen hat und der
Aktivierungshebel durch die Aktivierungsfeder 52 in der Schwenkrichtung 51 gegen den
Uhrzeigersinn aus seiner Initialposition ausgeschwenkt wurde. Der Mitnehmer 54 der
Kurvenscheibe 55 befindet sich gerade noch in Kontakt mit einer ersten Kontaktfliche 53 im
Endbereich des Aktivierungshebels 47, und die Kurvenscheibe 55 ist in der Drehrichtung 57 um
den Aktivierungs-Drehwinkel gedreht worden, so dass ein an die Abflachung 63 angrenzender, im
Radius zunechmender Peripherieabschnitt 65 der Kurvenscheibe in Kontakt mit dem Fiihrungssteg

7d der Fiihrungsschiene 7 gelangt ist.

Die Fangvorrichtung 38c, insbesondere der Aktivierungshebel 47 und die Kurvenscheibe 55
befinden sich im zweiten Betriebszustand P2, in welchem die weitere Drehung der Kurvenscheibe
55 nicht mehr von einer Bewegung des Aktivierungshebels 47 abhéngt, weil infolge des Kontakt
des im Radius zunchmenden Periphericabschnitts 65 der Kurvenscheibe 55 mit der
Fithrungsschiene 7 und der relativ zur Kurvenscheibe vorhandene Aufwértsbewegung 67 der
Fithrungsschiene 7 das Weiterdrehen der Kurvenscheibe bewirkt wird. Die im Normalbetrieb die
Normalposition der Kurvenscheibe gewéhrleistende Riickhaltefeder 64 wird dabei gedehnt. Das
Abrollen des im Radius zunehmenden Peripherieabschnitts 65 auf der Fiihrungsschiene 7 bewirkt
eine Verschicbung des gesamten Bremssattels 41 bzw. der gesamten Bremseinrichtung 300
gegeniiber der Flihrungsschiene, wobei zuerst das erste Bremselement 42 am Fiihrungssteg 7d der
Fithrungsschiene zum Anliegen kommt und anschliessend die Tellerfeder-Pakete 44a, 44b
zunchmend komprimiert werden. Aus der Kompression der Tellerfeder-Pakete resultieren
zunchmende Anpresskrifte sowohl zwischen der Kurvenscheibe 55 und dem Fithrungssteg 7d der
Fithrungsschiene als auch zwischen dem ersten Bremselement 42 und dem Fiihrungssteg 7d. Die

konvexe periphere Aussenfliche 59 des exzentrisch mit der Kurvenscheibe 55 verbundenen
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zylindrischen Ansatzes 58 hat das Bremselement 43 noch nicht am Fiihrungssteg 7d der

Fiihrungsschiene 7 zum Anliegen gebracht.

Fig. 4 zeigt die Fangvorrichtung 38c in einem Zustand, in dem die Bremseinrichtung 300 ihre
maximale Bremskraft errcicht hat. Durch die Anpressung der Kurvenscheibe 55 an den
Fithrungssteg 7d der Fiithrungsschiene 7 und die weiter fortschreitende Abwértsbewegung 66 der
Fangvorrichtung 38c bzw. die weiter fortschreitende relative Aufwirtsbewegung 67 der
Fiihrungsschiene 7 hat eine weitere Drehung der Kurvenscheibe 55 und damit ein weiteres
Abrollen ihres im Radius zunehmenden Periphericabschnitts 65 auf der Fiihrungsschiene
stattgefunden. In der Folge hat sich der Bremssattel 41 entsprechend weit nach links verschoben,
wodurch die Tellerfeder-Pakete 44a, 44b stirker komprimiert und die Anpresskrifte zwischen der
Kurvenscheibe 55 und dem Fiihrungssteg 7d wie auch zwischen dem ersten Bremselement 42 und
dem Fiithrungssteg weiter erhoht wurden. Im Verlauf dieses Vorgangs hat die Exzentrizitét des
zylindrischen Ansatzes 58 der Kurvenscheibe bewirkt, dass das zweite Bremselement 43 nun
komplett am Fiihrungssteg 7d der Fiithrungsschiene 7 anliegt und sich eine Anpresskraft zwischen
dem zweiten Bremselement 43 und dem Fiihrungssteg 7d aufgebaut hat. Die Reaktionskraft auf
diese Anpresskraft hat dabei so iiber den zylindrischen Ansatz 58 auf die Kurvenscheibe 55
gewirkt, dass sie der Anpresskraft zwischen der Kurvenscheibe und dem Fithrungssteg 7d entgegen
gewirkt hat. Nach der Aktivierung der Bremseinrichtung 300 hat sich die Kurvenscheibe 55 also so
lange weiter gedreht, bis die Reaktionskraft zur Anpresskraft des zweiten Bremselements 43 die
Anpresskraft zwischen der Kurvenscheibe 55 und dem Fiihrungssteg 7d so stark reduziert hat, dass
die zwischen Kurvenscheibe 55 und Fiihrungssteg 7d verbleibende Reibung nicht mehr fiir ¢in
Weiterdrehen der Kurvenscheibe ausgereicht hat. Wenn bei einer realen Fangsituation dieser
Zustand der Fangvorrichtung erreicht worden ist, gleitet die Kurvenscheibe gemeinsam mit den
beiden Bremselementen auf dem Fiihrungssteg, bis die beim beschriebenen Vorgang aufgebauten

Bremskrifte das Lastaufnahmemittel zum Stillstand gebracht haben.

Aus den Fig. 2, 3 und 4 ist ersichtlich, dass die Bremseinrichtung 300, die im Wesentlichen den
Bremssattel 41, das erste Bremseclement mit den Tellerfeder-Paketen 44a, 44b, das zweite
Bremselement 43 sowie die Kurvenscheibe 55 umfasst, als eine in dem Tragrahmen 40 auch in
Vertikalrichtung verschiebbare Einheit ausgefiihrt ist. Dazu ist die Bremseinrichtung mittels
Tragbolzen 69a und 69b in vertikal angeordneten Langlochern 71a und 71b des Tragrahmens 40
gefiihrt. Eine Stiitzfeder 68, die die Bremseinrichtung elastisch auf dem Tragrahmen 40 abstiitzt, ist
so ausgelegt und vorgespannt, dass die Bremseinrichtung 300 in Richtung der Vertikalachse Z so

stark angehoben wird, dass die in den Langléchern 71a und 71b gefiihrten Tragbolzen 69a und 69b
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an den oberen Enden 70a und 70b der Langlocher anschlagen. Auf diese Weise wird in
Vertikalrichtung eine Relativbewegung zwischen der Bremseinrichtung 300 und dem Tragrahmen
40 des Lastaufhahmemittels ermdglicht, die, wie im Folgenden beschrieben, hilft, die nach einem
Fangvorgang auf der Fithrungsschiene festgeklemmte Bremseinrichtung 300 zu 16sen und dabei die
Fangvorrichtung in den ersten Betriebszustand P1, d. h. in ihren Normalbetriebszustand
zuriickzustellen.

Fig. 4 zeigt auch die Situation der Fangvorrichtung vor einem solchen Riickstellvorgang. Der
Aktivierungshebel 47 ist dabei in seiner aus seciner Initialposition ausgeschwenkten
Aktivierungslage und hat keinen Kontakt mehr zu dem Mitnehmer 54 der Kurvenscheibe 55. Die
zur nachgiebigen Positionierung der Kurvenscheibe in ihrer Normalposition dienende

Riickhaltefeder 64 ist maximal gedehnt.

Fig. 5 zeigt die Fangvorrichtung 38c wiéhrend eines Riickstellvorgangs. Zum Riickstellen der
Fangvorrichtung wird das Lastaufnahmemittel 2a mit seinem Tragrahmen 40 vorzugsweise mittels
des Aufzugsantricbs angehoben, was <¢ine abwiérts gerichtete Relativbewegung der
Fithrungsschiene bzw. des Fithrungsschienenstegs 7d gegeniiber der Fangvorrichtung 38c zur Folge
hat. Dies bewirkt, dass die gesamte Bremsecinrichtung 300, die den Bremssattel 41, das erste
Bremselement 42 mit den Tellerfeder-Paketen 44a, 44b, das zweite Bremselement 43 sowie die
Kurvenscheibe 55 umfasst, und die auf dem Fiihrungsschienensteg 7d festgeklemmt ist, gegen die
Kraft der Stiitzfeder 68 relative zum Tragrahmen abwirts verschoben wird. Diese
Abwirtsverschiebung der Bremseinrichtung 300 gegeniiber dem Tragrahmen 40 wird dadurch
begrenzt, dass die die Bremseinrichtung fiihrenden Tragbolzen 69a und 69b auf dic unteren
Anschldge 74a bzw. 74b der im Tragrahmen 40 vertikal angeordneten Langlocher 71a bzw. 71b
aufschlagen. Bis zu diesem Aufschlag hat das durch den Aufzugantrieb aufwirts bewegte
Lastaufnahmemittel ausreichend viel kinetische Energie akkumuliert, um die auf dem
Fithrungsschienensteg 7d festgeklemmte Bremseinrichtung gegen ihre Bremskraft relativ zum
Fiihrungsschienensteg aufwirts zu bewegen. Durch diese Relativbewegung wird die Kurvenscheibe
55 durch den Fithrungsschienensteg 7d so weit in der Drehrichtung 78, d. h. gegen die bei der
Aktivierung der Fangvorrichtung aufgetretene Drehrichtung, gedreht, bis die Kurvenscheibe ihre
durch die Riickhaltefeder 64 bewirkte Normalposition erreicht hat, in welcher die Kurvenscheibe
wegen ihrer Abflachung vom Fithrungsschienensteg beabstandet ist. Durch diesen Vorgang werden
nicht nur die Anpresskrifte zwischen den Bremselementen 42, 43 und dem Fiihrungsschienensteg
eliminiert, sondern es wird auch, wie im Folgenden beschrieben, der Aktivierungshebel 47 in seine

Initialposition zuriickgestellt.
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Die Riickstellfeder 64 ist an einem Ende, wie im Beispiel nach Fig. 5 ersichtlich, am Tragrahmen
befestigt. Alternativ kann dieses Ende der Riickstellfeder 64 auch am Aktivierungshebel 47
befestigt, bzw. zu diesem gekoppelt sein. Dies ist vorteilhaft, da bei Aktivierung und nachfolgender
Bewegung des Aktivierungshebels 47 eine Vorspannung und dementsprechend die Riickstellkraft

der Riickstellfeder 64 reduziert wird.

Wie aus den Fig. 3 und 4 hervorgeht, wird der Aktivierungshebel 47 am Ende seiner durch die
Aktivierungsfeder 52 angetricbenen Aktivierungsbewegung durch einen auf den rechten Arm 49b
wirkenden Hebelanschlag 75 gestoppt. Bei der hier dargestellten Ausfilhrungsform ist dieser
Hebelanschlag 75 mit der vertikal gegeniiber dem Tragrahmen 40 verschieblichen
Bremseinrichtung 300, bzw. mit dem Bremssattel 41 verbunden, wihrend der Aktivierungshebel 47
iiber das Schwenklager 48 drehbar an dem Tragrahmen 40 gelagert ist. Dadurch, dass beim
vorstehend im Zusammenhang mit Fig. 5 beschriebenen Riickstellvorgang der Tragrahmen und der
daran gelagerte Aktivierungshebel 47 angehoben worden ist, wihrend die auf dem
Flihrungsschienensteg 7d festgeklemmte Bremseinrichtung 300 und der daran befestigte
Hebelanschlag 75 sich relativ zum Tragrahmen abwirts bewegt haben, hat der Hebelanschlag 75
wiahrend dieses Riickstellvorgangs eine in der Riickstellrichtung Ry wirkende Kraft auf den rechten
Arm 49b des Aktivierungshebels 47 ausgelibt. Aus dieser Kraft hat im Aktivierungshebel ein in der
Riickstell-Schwenkrichtung Schyr gerichtetes Drehmoment resultiert, das den Aktivierungshebel
gegen die Wirkung der Aktivierungsfeder 52 in eine Riickstellposition Py bewegt hat, in welcher
der in Aufwirtsrichtung nachgiebig gelagerte Elektromagnet 45 den Aktivierungshebel 47 durch
Einschalten des Magnetisierungsstroms wieder ergriffen und anschliessend in der Initialposition Py

des Aktivierungshebels fixiert hat.

In Fig. 6 ist eine Seitenansicht der in den Figuren 2-5 dargestellten Fangvorrichtung 38c gezeigt.
Darin ist beispielsweise die Anordnung des in dem Langloch 71b des Tragrahmens 40 gefiihrten
Tragbolzen 69b gut erkennbar. Des Weiteren ist gut ersichtlich, dass der Bremssattel 41 beim
Beschreiben einer Aufwirts/Abwirts-Bewegung 80 auch durch eine Fithrung 79 gefiihrt ist. Die

Tellerfeder-Pakete 44a und 44b sind vorzugsweise gemeinsam mittels einer Sicherung 81 gesichert.

In Fig. 7 ist eine Fangvorrichtung 38d mit einer Bremseinrichtung 300a dargestellt, die dadurch
gekennzeichnet ist, dass Bremselemente 42a und 43a jeweils in einem Anstellwinkel W1 und W2
zu einer Flihrungsschiene 7¢ angeordnet sind. Die Anstellwinkel W1 und W2 sind vorzugsweise
identisch. Bei der Einleitung eines Brems- bzw. Festhaltevorgangs in der Abwirtsrichtung werden

auf diese Weise geringere Vibrationen generiert. Ansonsten entspricht die Fangvorrichtung 38d der
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Fangvorrichtung 38c aus Fig. 3 und der dort dargestellten Stellungssituation einer Kurvenscheibe
55a und eines Aktivierungsmechanismus 400a mit einem Aktivierungshebel 47a und einem
Elektromagnet 45a. Die Fangvorrichtung 38d weist einen Bremssattel 41a auf, der in einem
Tragrahmen 40a eines Lastaufnahmemittels 2b verstellbar gelagert ist. Die Fangvorrichtung 38d ist

Bestandteil einer Aufzugsanlage 100b bzw. mit einem Geschwindigkeitsbegrenzungs-System 200b.

Fig. 8 zeigt schematisch eine Bremseinrichtung 300¢ mit einer modifizierten Ausfiihrungsform
einer Kurvenscheibe 55¢ fiir eine erfindungsgemésse Fangvorrichtung. Bei dieser Kurvenscheibe
55¢ ist die Peripherie der Kurvenscheibe so ausgestaltet, dass an die Abflachung 63¢ ein im Radius
zunchmender Periphericabschnitt 65¢ anschliesst, auf welchen ein gerader, tangentialer
Periphericabschnitt 85¢ folgt, der als zweites Bremselement 43¢ ausgebildet ist. Das Bremselement
43¢ kann aus dem Material der Kurvenscheibe bestehen oder ein mit der Kurvenscheibe
verbundener Bremsbelag sein. Im Fall einer Aktivierung der Fangvorrichtung wéhrend einer Fahrt
des Lastaufnahmemittels gerdt der im Radius zunehmende Periphericabschnitt 65¢ der
Kurvenscheibe 55¢ nach einer Drehung der Kurvenscheibe durch den hier nicht dargestellten
Aktivierungshebel im Gegenuhrzeigersinn um einen Aktivierungs-Drehwinkel in Kontakt mit der
sich relativ zur Kurvenscheibe aufwirts bewegenden Fiihrungsschiene 7e¢. Durch die Reibung
zwischen der Peripheric der Kurvenscheibe 55¢ und der Fiihrungsschiene 7¢ wird die
Kurvenscheibe im Gegenuhrzeigersinn weiter gedreht, wobei das Abrollen des im Radius
zunchmenden Periphericabschnitts 65¢ auf der Filhrungsschiene 7¢ eine Bewegung des
Bremssattels 41e der Bremseinrichtung 300e nach links bewirkt, was eine Kompression der
Tellerfeder-Pakete 44¢ und eine starke Erhohung der Anpresskréfte zwischen der Kurvenscheibe
55¢ und der Fiihrungsschiene 7¢ sowie zwischen dem ersten Bremselement 42¢ und der

Fithrungsschiene 7¢ zur Folge hat.

Fig. 9 zeigt die Bremseinrichtung 300e¢ gemiss Fig. 8 in dem Zustand, in welchem nach der
Aktivierung durch den Aktivierungshebel die Kurvenscheibe 55¢ durch die Fiihrungsschiene 7¢
soweit gedreht wurde, dass der gerade, tangentiale Periphericabschnitt 85¢ an der Fiithrungsschiene
7e anliegt und ein Weiterdrehen der Kurvenscheibe verhindert. In diesem Zustand gleitet die
Bremseinrichtung 300e¢ mit den vorstchend erwidhnten Anpresskriften zwischen dem zweiten
Bremselement 43¢ der Kurvenscheibe 55¢ und der Fithrungsschiene 7¢ sowie zwischen dem ersten
Bremselement 42¢ und der Fiithrungsschiene 7¢ so lange relativ zur Fiihrungsschiene, bis die durch

die Anpresskrifte erzeugte Reibung das Lastaufnahmemittel zum Stillstand gebracht hat.
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Fig. 10 zeigt eine modifizierte Ausfithrungsform einer erfindungsgeméssen Fangvorrichtung, die
im Wesentlichen dieselben Merkmale aufweist, wie die in den Fig. 2 bis 6 beschriebene
Fangvorrichtung und auch denselben Zweck erfiillt. Einige Komponenten dieser modifizierten
Ausfiihrungsform sind jedoch etwas anders angeordnet und teilweise verdndert.

Der wesentlichste Unterschied gegeniiber der vorstehend beschriebenen Fangvorrichtung besteht
darin, dass der Aktivierungsmechanismus 400k nicht am Tragrahmen des Lastaufnahmemittels
fixiert ist, sondern mit der Bremseinrichtung, bzw. mit dem Bremssattel verbunden ist. Um die aus
ciner vertikalen Relativbewegung zwischen dem Tragrahmen und der Bremseinrichtung
resultierende Riickstellung des Aktivierungshebels auch bei dieser Anordnung realisieren zu
konnen, ist hier der Hebelanschlag 75k statt mit dem Bremssattel mit dem Tragrahmen 40k
verbunden.

Der Aktivierungshebel 47k ist bei dieser Ausfiihrungsform so angeordnet, dass er die
Kurvenscheibe 55k aktiviert, wenn er sich im Uhrzeigersinn bewegt. Angetricben wird diese
Aktivierungsbewegung nicht mehr durch eine Aktivierungsfeder in Form einer Torsionsfeder,
sondern durch eine von unten auf den linken Arm des Aktivierungshebels 47k wirkende
Schraubenfeder 52k. Der den Aktivierungshebel in seiner Initialposition Py zurlickhaltende, in Fig.
10 nicht sichtbare Elektromagnet wirkt hier von unten auf den linken Arm des Aktivierungshebels,
und auch die Kopplung zwischen dem rechten Arm des Aktivierungshebels 47k und der
Kurvenscheibe 55k ist etwas anders gestaltet. Auffallend ist ausserdem e¢in zusétzlicher
Schwenkhebel 90k. Dieser bewirkt, dass das eine Ende der die Kurvenscheibe 55k nachgiebig in
ihrer Normalposition haltenden Riickhaltefeder 64k in Abhédngigkeit von der Lage des
Aktivierungshebels 47k positioniert ist. Der Zweck dieser Massnahme besteht darin, die die
Kurvenscheibe gegen ihre Normalposition dringende Riickhaltekraft der Riickhaltefeder beim
Drehen der Kurvenscheibe nicht zu stark ansteigen zu lassen. Vorzugsweise ist dabei der Schalter
50k durch die Lage der Kurvenscheibe 55k gesteuert, so dass bei einem Drehen der Kurvenscheibe
aus der Normalposition — unabhéingig von der Lage des Aktivierungshebels — der Schalter 50k
betétigt und damit der Antrieb des Aufzugs stillgesetzt wird. Diese Ausfiihrung des Schalters 50k
sowie der Anordnung der Riickhaltefeder 64k kann natiirlich sinngeméss auch bei den vorgéngigen
Ausfithrungsbeispielen verwendet werden.

Die {iibrigen Funktionen sind im Wesentlichen gegeniiber der urspriinglich beschriebenen

Ausfithrungsform der Fangvorrichtung unveréndert.
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Patentanspriiche

1. Fangvorrichtung (38c-38k) am Lastaufnahmemittel (2; 2a; 2b) einer Aufzugsanlage (100;
100a; 100b), mit einer Bremseinrichtung (300; 300a), welche mit einer Fithrungsschiene (7b-7¢)
des Lastaufnahmemittels (2; 2a; 2b) zusammenwirkt, wobei die Bremseinrichtung (300; 300a) eine
um c¢ine Kurvenscheibenachse drehbare Kurvenscheibe (55; 55a) enthdlt, wobei die
Fangvorrichtung (38a-38d) einen elektrisch gesteuerten Aktivierungsmechanismus (45; 45a)
umfasst, der zum Aktivieren der Fangvorrichtung (38a-38d) die Kurvenscheibe (55; 55a) um einen
Aktivierungs-Drehwinkel dreht, wobei die Kurvenscheibe (55; 55a) so gestaltet ist, dass die
Kurvenscheibe infolge der Drehung um den Aktivierungs-Drehwinkel mit der Fithrungsschiene
(7b-7e) in Kontakt gerét, wodurch die sich bei fahrendem Lastaufhahmemittel (2; 2a; 2b) relativ
zur Fangvorrichtung (38a-38d) bewegende Fiihrungsschiene (7b-7¢) die Kurvenscheibe (55; 55a)
in eine Lage dreht, in welcher die Bremseinrichtung (300; 300a) und damit die Fangvorrichtung
eine vorgeschene Bremswirkung gegeniiber der Fiithrungsschiene (7b-7¢) erzeugt,

dadurch gekennzeichnet,

dass der elektrisch gesteuerte Aktivierungsmechanismus einen schwenkbar gelagerten
Aktivierungshebel (47; 47a) und eine Aktivierungsfeder (52) umfasst, wobei der Aktivierungshebel
in einer Initialposition (Py) festhaltbar ist, und

der Aktivierungshebel, bei einer Freigabe des Aktivierungsmechanismus, angetrieben durch die
Aktivierungsfeder (52), in Richtung einer Endposition (Pg) bewegbar ist, wobei der
Aktivierungshebel (47; 47a) so mit der Kurvenscheibe (55; 55a) gekoppelt ist, dass die Bewegung
des Aktivierungshebels (47; 47a) von der Initialposition (P;) in Richtung der Endposition (Pg) die
Drehung der Kurvenscheibe (55; 55a) um den Aktivierungs-Drehwinkel bewirkt.

2. Fangvorrichtung (38c-38k) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der elektrisch
gesteuerte Aktivierungsmechanismus weiter einen Elektromagnet (45; 45a) umfasst, wobei der
Aktivierungshebel durch den eingeschalteten Elektromagnet (45, 45a) in der Initialposition (Py)
festhaltbar ist, und wobei die Freigabe des Aktivierungsmechanismus ein Ausschalten des
Elektromagnets (45, 45a) beinhaltet, wobei nach Ausschalten des Elektromagnets (45, 45a) der
Aktivierungshebel (47; 47a), angetricben durch die Aktivierungsfeder (52), in Richtung der
Endposition (Pr) bewegbar ist.

3. Fangvorrichtung (38c-38k) nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass der
Aktivierungshebel (47; 47a) so gestaltet ist, dass der Aktivierungshebel (47; 47a) einerseits die
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Drehung der Kurvenscheibe (55; 55a) um den Aktivierungs-Drehwinkel bewirkt, wenn der
Elektromagnet (45; 45a) ausgeschaltet wird, und dass der Aktivierungshebel (47; 47a) andererseits
aus der Initialposition (P;) ausgelenkt wird, wenn ein unbeabsichtigter Kontakt zwischen der
Kurvenscheibe (55; 55a) und der Fiihrungsschiene (7d; 7¢) eine Drehung der Kurvenscheibe
bewirkt.

4. Fangvorrichtung (38c-38k) nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Peripherie (62) der Kurvenscheibe (55; 55a) eine Abflachung (63)
aufweist und an die Abflachung (63) ein Peripherieabschnitt anschliesst, der mit zunehmendem

Drehwinkel einen zunehmenden Radius aufweist.

5. Fangvorrichtung (38c-38k) mnach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass an der Kurvenscheibe (55; 55a) ein zylindrischer Ansatz (58) exzentrisch zur
Drehachse der Kurvenscheibe (55; 55a) angeordnet ist, und dass eine konvexen Aussenfliche (59)
des zylindrischen Ansatzes (58) mit einer konkaven Innenfldche (60) eines Bremselementes (43)

zusammenwirkt.

6. Fangvorrichtung nach e¢inem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

an der Kurvenscheibe (55¢) ein zweites Bremselement (43¢) fest angeordnet ist.

7. Fangvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Peripherie der
Kurvenscheibe (55¢) so ausgestaltet ist, dass an die Abflachung (63¢) ein im Radius zunehmender
Periphericabschnitt (65¢) anschliesst, auf welchen ein gerader, tangentialer Periphericabschnitt

(85¢) folgt, der als zweites Bremselement (43¢) ausgebildet ist.

8. Fangvorrichtung (38¢-38k) mnach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Bremseinrichtung (300; 300a) als eine im Lastaufnahmemittel (2; 2a; 2b)
oder in einem Tragrahmen (40) des Lastaufnahmemittels (2; 2a; 2b) in Vertikalrichtung zwischen
einem oberen und einem unteren Anschlag verschicbbare Einheit ausgefiihrt ist, wobei eine
Stiitzfeder (68) die Bremseinrichtung (300; 300a) elastisch gegeniiber dem Lastaufnahmemittel (2;
2a; 2b) oder dem Tragrahmen (40) abstiitzt und im Normalbetrieb nachgiebig gegen den oberen
Anschlag driickt.

9. Fangvorrichtung (38c-38k) mnach Anspruch &, dadurch gekennzeichnet, dass die

Fangvorrichtung einen Hebelanschlag (75) umfasst, der so mit dem Aktivierungshebel (47)
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zusammenwirkt, dass der Aktivierungshebel (47) gegen die Wirkung der Aktivierungsfeder in eine
Riickstellposition (Pr) bewegt wird, wenn zum Riickstellen der Fangvorrichtung bzw. der
Bremseinrichtung (300; 300a) das Lastaufnahmemittel (2; 2a; 2b) angehoben wird und dadurch die
auf der Fihrungsschiene (7b-7¢) festgeklemmte Bremseinrichtung (300; 300a) gegeniiber dem
Lastaufnahmemittel (2; 2a; 2b) eine Relativbewegung ausfiihrt.

10.  Fangvorrichtung (38c-38k) nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass ein am Lastaufhahmemittel (2a, 2b) angeordneter Schalter (50) durch den

Aktivierungshebel (47, 47a), oder durch die Kurvenscheibe (55k) aktivierbar ist.

11.  Fangvorrichtung (38c-38k) nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass der Aktivierungshebel (47, 47a) liber eine gemeinsame Welle mit zu

mindestens einem zweiten Aktivierungshebel einer zweiten Fangvorrichtung verbunden ist.

12.  Aufzugsanlage (100a, 100b), dadurch gekennzeichnet, dass die Aufzugsanlage (100a, 100b)
mindestens eine Fangvorrichtung (38c-38k) nach einem der vorhergehenden Anspriiche 1-11

umfasst.

13.  Verfahren zum Betétigen einer mit einer Fiihrungsschiene (7) zusammenwirkenden, an
cinem Lastaufnahmemittel (2a, 2b) eciner Aufzugsanlage (100a, 100b) angebrachten
Fangvorrichtung (38c-38k), dadurch gekennzeichnet, dass folgende Verfahrensschritte
durchgefiihrt werden:

a) Halten eines Aktivierungshebel (47; 47a) durch einen eingeschalteten Elektromagnet (45, 45a)
in einer Initialposition (Py);

b) Freigeben des Elektromagneten (45, 45a), wobei, angetrieben durch eine Aktivierungsfeder
(52), durch Ausschalten des Elektromagnets (45, 45a) der Aktivierungshebel (47; 47a) in
Richtung einer Endposition (Py) bewegt wird;

¢) Drehen eciner drehbar gelagerte Kurvenscheibe (55, 55a) durch den sich in Richtung der
Endposition (Pg) bewegenden Aktivierungshebel (47; 47a), so dass eine Peripherie der
Kurvenscheibe in Kontakt mit der sich relativ zur Fangvorrichtung (38c; 38d) bewegenden
Fiihrungsschiene gebracht wird;

d) Weiterdrehen der Kurvenscheibe (55, 55a) durch die Fiihrungsschiene (7), wobei ein im Radius
zunchmender Periphericabschnitt der Kurvenscheibe (55, 55a) auf der Fithrungsschiene (7)
abrollt, wodurch die Kurvenscheibe (55, 55a) und Bremselemente (42, 43) der

Bremseinrichtung (300) mit vorbestimmter Anpresskraft gegen die Fiihrungsschiene (7)
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gepresst werden und eine Bremskraft erzeugen, wodurch das Lastaufnahmemittel (2a, 2b) zum

Stillstand gebracht wird.

14.  Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass folgender weitere

Verfahrensschritt durchgefiihrt wird:

¢) Riickstellen der Fangvorrichtung (38c; 38d) durch Anheben des Lastaufnahmemittels (2a, 2b),
wobei

- das Lastaufnahmemittel (2a, 2b) gegeniiber der mnach erfolgtem Stillstand des
Lastaufnahmemittels auf der Fiihrungsschiene (7) festsitzenden Bremseinrichtung (300)
eine von einem oberen Anschlag (70b) und einem unteren Anschlag (74b) begrenzte
Relativbewegung ausfiihrt;

- infolge der Relativbewegung zwischen Lastaufnahmemittel (2a, 2b) und Bremseinrichtung
(300) der Aktivierungshebel (47, 47a) durch einen Hebelanschlag (75) gegen die Wirkung
der Aktivierungsfeder (53) in eine Riickstellposition (Pr) bewegt wird, in welcher der
Aktivierungshebel (47, 47a) durch den wieder eingeschalteten Elektromagnet (45, 45a) des

Aktivierungsmechanismus (45; 45a) erfasst und gehalten wird.

15. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass folgender weitere
Verfahrensschritt durchgefiihrt wird:

- infolge der Aufwirtsbewegung des Tragrahmens (40) der untere Anschlag (74b) am
Tragrahmen (40) gegen die auf der Fiihrungsschiene festsitzende Bremseinrichtung schlégt,
wodurch die gegen die Fihrungsschiene (7) gepresste Kurvenscheibe (55, 55a) der
Bremseinrichtung (300) unter Nutzung der kinetischen Energie des Tragrahmens durch die
Fiihrungsschiene (7) gelost wird, wodurch die Bremseinrichtung (300) in ihren

Normalbetriebszustand zuriickgebracht werden kann.



