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(57) Hauptanspruch: Aufzugvorrichtung, die Folgendes
aufweist:

- eine Kabine (9), die sich in einem Aufzugschacht (1) auf-
warts und abwarts bewegt;

- einen Aufhangungskorper (8), mittels dessen die Kabine
(9) aufgehangt ist;

- eine Sicherheitsausristung (15), die in der Kabine (9)
installiert ist;

- einen Betatigungshebel (16), der an der Sicherheitsaus-
ristung (15) angebracht ist und die Sicherheitsausriistung
(15) betatigt,

- einen Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus (100),
der Folgendes aufweist:

- eine Regler-Seilscheibe (18);

- eine Spannungs-Seilscheibe (20), die in einem Abstand
von der Regler-Seilscheibe (18) in der Vertikalrichtung
angeordnet ist; und

- ein Reglerseil (19), das um die Regler-Seilscheibe (18)
und die Spannungs-Seilscheibe (20) herumgeschlungen
ist und mit dem Betatigungshebel (16) verbunden ist; und
- einen Tragheitsmassen-Additionsmechanismus (101),
der eine zusétzliche Tragheitsmasse zu dem Uberge-
schwindigkeits-Regelmechanismus (100) hinzufugt, wenn
sich die Kabine (9) zumindest in einer unteren Geschwin-
digkeitsanderungs-Zone des Aufzugschachts (1) abwarts
bewegt, welche ein Bereich von der untersten Etage ist,
bis eine Nenngeschwindigkeit erreicht ist, und der das Hin-
zufligen der Tragheitsmasse aufhebt, wenn sich die

Kabine (9) aufwarts bewegt,

wobei der Tragheitsmassen-Additionsmechanismus (101)
ein zusatzlicher Massenkdérper (41) ist, mit einer unteren
Drehscheibe (21), einer oberen Drehscheibe (36), die
unmittelbar oberhalb der unteren ...
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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung betrifft Aufzugvorrichtungen,
welche einen Nothalt einer Kabine mittels einer
Sicherheitsausristung ausfiihren, und zwar bei-
spielsweise dann, wenn ein Aufh&ngungskorper
bricht.

Stand der Technik

[0002] Bei einem herkémmlichen Ubergeschwindig-
keits-Regler fir eine Aufzugvorrichtung ist eine erste
Uberhohte Geschwindigkeit (nachstehend kurz:
Ubergeschwindigkeit) Vos (Betatigungsgeschwin-
digkeit des Betatigungsstopp-Schalters) auf unge-
fahr das 1,3-Fache der Nenngeschwindigkeit Vo ein-
gestellt, und eine zweite Ubergeschwindigkeit Vir
(Betatigungsgeschwindigkeit der Sicherheitsausris-
tung) ist auf ungefahr das 1,4-Fache der Nennge-
schwindigkeit Vo eingestellt.

[0003] Wenn beispielsweise detektiert wird, dass
die Kabinengeschwindigkeit die Nenngeschwindig-
keit Uiberschritten hat und die erste Ubergeschwin-
digkeit Vos erreicht hat - infolge einer Anomalie der
Steuerungseinrichtung oder dergleichen - dann wird
die Zufuhr von Energie zu der Traktionsmaschine
unterbrochen, und ein plétzliches Anhalten der
Kabine wird von der Bremse der Traktionsmaschine
durchgefiihrt.

[0004] Falls ferner detektiert wird, dass die Kabine
fallt und die Kabinengeschwindigkeit die zweite
Ubergeschwindigkeit Vir erreicht hat - dadurch,
dass das Hauptseil bricht oder dergleichen - dann
wird die Sicherheitsausriistung betétigt, um einen
Nothalt der Kabine durchzuflhren.

[0005] Falls sich die Kabine in der Nahe der unters-
ten Etage des Aufzugschachts befindet und den
Boden des Aufzugschachts erreicht, bevor die Kabi-
nengeschwindigkeit die erste Ubergeschwindigkeit
Vos oder die zweite Ubergeschwindigkeit Vitr
erreicht, dann wird die Kabine verlangsamt und von
Dampfern angehalten. Daher gilt: Je hdher die zu
verlangsamende Geschwindigkeit ist, desto hdher
ist der von dem Dampfer benétigte StoRdampfungs-
hub, und die Lange des Dampfers wird gemaf der
ersten Ubergeschwindigkeit Vos und der zweiten
Ubergeschwindigkeit Vtr bestimmt. Ferner gilt: Je
l&nger der Dampfer, desto grof3er ist die Grubentiefe
des Aufzugschachts.

[0006] Andererseits werden in einem herkédmmli-
chen Doppeldecker-Aufzug trdge Massen zu den
Seilen der Ubergeschwindigkeits-Regler hinzuge-
fugt, die jeweils an einer oberen Kabine und einer
unteren Kabine angeordnet sind, die vertikal in von-
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einander verschiedene Richtungen innerhalb eines
Kabinenrahmens bewegt werden kénnen. Falls das
Seil bricht, das die obere Kabine oder die untere
Kabine antreibt, so wird eine Sicherheitsausristung
mit sehr schnellem Ansprechverhalten betéatigt, und
zwar infolge der Tragheitskraft, die gemal der
Beschleunigung des Fallens der Kabine erzeugt
wird (siehe z. B. JP 2012-062 124 A).

[0007] Ferner arbeitet bei einer weiteren herkdmm-
lichen Aufzugvorrichtung eine Sicherheitsausristung
infolge der groRen Beschleunigung der Kabine, die
durch das Brechen des Seils erzeugt wird. Ferner
sind der Winkel des Betatigungshebels, die Span-
nung des Reglerseils und die Masse der Rotations-
tragheit des Ubergeschwindigkeits-Regelmechanis-
mus derart eingestellt, dass die Sicherheitsausris-
tung nicht irrtimlich infolge einer kleinen Beschleuni-
gung betatigt wird (siehe z. B. JP 2012-162 374 A).

[0008] Die WO 2013/190869 A1 betrifft eine her-
kémmliche Aufzugvorrichtung mit einer Kabine, die
mittels einer Aufhangungseinrichtung aufgehangt ist
und sich vertikal bewegt. Die Kabine weist eine Not-
haltvorrichtung auf, an der ein Betatigungshebel
angebracht ist. Die Aufzugvorrichtung weist ferner
einen Geschwindigkeits-Regulierungsmechanismus
auf mit einer Regler-Seilscheibe, mit einer Span-
nungs-Seilscheibe, die in einem Abstand von der
Regler-Seilscheibe in der Vertikalrichtung angeord-
netist, und mit einem Reglerseil, das um die Regler--
Seilscheibe und die Spannungs-Seilscheibe herum-
geschlungen ist und mit dem Betatigungshebel ver-
bunden ist. Wenn die Aufhangungseinrichtung defekt
ist, wird die trage Masse des Geschwindigkeits-Re-
gulierungsmechanismus verandert, so dass die
Beschleunigung des Betatigungshebels geringer
wird als die Beschleunigung der Kabine.

[0009] Die EP 1 475 342 A1 betrifft eine herkdmm-
liche Aufzugvorrichtung mit einer Kabine, die mittels
einer Aufhangungseinrichtung aufgehangt ist und
sich vertikal bewegt, und einer Kabinenfangvorrich-
tung, die mittels einer zugehoérigen Betatigungsein-
heit-Fangvorrichtung betatigt wird. Ferner weist die
Aufzugvorrichtung einen Geschwindigkeitsbegren-
zer mit einer Regler-Seilscheibe, einer Spannungs--
Seilscheibe und einem Reglerseil auf, an dem ein
Anschlag befestigt ist.

Zusammenfassung der Erfindung
Technisches Problem

[0010] Bei der oben beschriebenen herkdmmlichen
Aufzugvorrichtung besteht natirlich die Méglichkeit,
dass die Sicherheitsausristung irrtimlich betéatigt
wird, und zwar infolge von Vibrationen, die in der
Kabine auftreten, beispielsweise wenn die Energie-
zufuhr zu der Traktionsmaschine durch eine Strom-
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unterbrechung oder dergleichen unterbrochen wird,
und es wird ein Nothalt der Kabine durch die Trak-
tionsmaschinen-Bremse durchgefiihrt. Mit anderen
Worten: Wenn die Bremskraft der Traktionsmaschi-
nen-Bremse auf eine starke Kraft eingestellt ist, dann
nahert sich die Vibration, die in der Kabine infolge der
Betéatigung der Notbremse auftritt, augenblicklich an
1 G an, was die Beschleunigung infolge der Erdan-
ziehung ist.

[0011] Daher wird die Sicherheitsausristung irrtim-
lich betatigt, und zwar infolge der Masse der Rota-
tionstragheit des Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus. Falls es eine starke Vibration der Kabine
infolge einer heftigen Bewegung der Fahrgaste in der
Kabine gibt, dann besteht auRerdem die Mdglichkeit
einer irrtimlichen Betatigung der Sicherheitsausris-
tung.

[0012] Die Erfindung wurde konzipiert, um die oben
genannten Probleme zu I6sen. Es ist daher ihre Auf-
gabe, Aufzugvorrichtungen anzugeben, welche dazu
imstande sind, eine irrtimliche Betatigung einer
Sicherheitsausriistung zu verhindern, wahrend
Platz im Aufzugschacht gespart wird, und zwar mit-
tels einer einfachen Konfiguration.

Lésung des Problems

[0013] Die der vorliegenden Erfindung zugrundelie-
gende Aufgabe wird durch eine Aufzugvorrichtung
gemal dem Gegenstand des unabhangigen Patent-
anspruchs 1 geldst. Dartber hinaus wird die der vor-
liegenden Erfindung zugrundeliegende Aufgabe
auch durch die Aufzugvorrichtungen gemafR den
Gegenstanden der nebengeordneten Patentanspri-
che 2, 3 und 4 geldst. Eine vorteilhafte Weiterbildung
ist in dem abhangigen Anspruch 5 angegeben.

Vorteilhafte Wirkung der Erfindung

[0014] Die Aufzugvorrichtungen gemaf dieser Erfin-
dung ermdglichen es, eine irrtimliche Betatigung der
Sicherheitsausriistung zu vermeiden, wahrend Platz
im Aufzugschacht gespart wird, und zwar mittels
einer einfachen Konfiguration.

Figurenliste

Fig. 1 ist eine schematische Zeichnung, die eine
Aufzugvorrichtung gemaR einer ersten Ausfiih-
rungsform dieser Erfindung zeigt.

Fig. 2 ist ein Vorderseitendiagramm, das das
Verhaltnis zwischen der Kabinen-Flhrungs-
schiene und der Sicherheitsausristung in
Fig. 1 zeigt.

Fig. 3 ist ein Querschnittsdiagramm entlang der
Linie IlI-1ll in Fig. 2.
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Fig. 4 ist ein Vorderseitendiagramm, das einen
Zustand wéahrend des Betriebs der Sicherheits-
ausrustung in Fig. 1 zeigt.

Fig. 5 ist ein Querschnittsdiagramm entlang der
Linie V-V in Fig. 4.

Fig. 6 ist ein erlduterndes Diagramm, das den
Betrieb der Sicherheitsausriistung in dem Fall
zeigt, in dem der Aufhangungskérper in Fig. 1
bricht.

Fig. 7 ist ein erlauterndes Diagramm, das eine
irrtimliche Betatigung der Sicherheitsausris-
tung zeigt, wenn ein Nothalt der Kabine mittels
der Traktionsmaschinen-Bremse in Fig. 1
durchgefihrt wird.

Fig. 8 zeigt einen Graphen, der das Verhaltnis
zwischen der Position des Betatigungshebels in
Fig. 7 und der Hochziehkraft des Betatigungs-
hebels zeigt.

Fig. 9 ist ein erlauterndes Diagramm, das den
Betrieb des Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus gemal der ersten Ausfiihrungsform
wahrend der Aufwartsfahrt der Kabine zeigt.

Fig. 10 ist ein erlauterndes Diagramm, das den
Betrieb des Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus gemal der ersten Ausfuhrungsform
wahrend der Abwartsfahrt der Kabine zeigt.

Fig. 11 ist ein Vorderseitendiagramm, das die
Einzelheiten der Spannungs-Seilscheibe in
Fig. 9 zeigt.

Fig. 12 ist ein erlauterndes Diagramm, das den
Betrieb des Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus gemaf einer Modifikation der ersten
Ausfihrungsform wahrend der Aufwartsfahrt
der Kabine zeigt.

Fig. 13 ist ein erlauterndes Diagramm, das den
Betrieb des Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus gemaf einer Modifikation der ersten
Ausfihrungsform wahrend der Abwartsfahrt der
Kabine zeigt.

Fig. 14 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Hauptbereich einer Aufzugvorrichtung
gemal einer zweiten Ausfihrungsform dieser
Erfindung zeigt.

Fig. 15 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus und eines zusatzlichen Mas-
senkérpers in Fig. 14 wahrend der Abwartsfahrt
der Kabine zeigt.

Fig. 16 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus und eines zusétzlichen Mas-
senkorpers zeigt, wenn die Kabine aus dem
Zustand in Fig. 15 aufwarts gefahren ist.
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Fig. 17 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Hauptbereich einer Aufzugvorrichtung
gemal einer dritten Ausflihrungsform dieser
Erfindung zeigt.

Fig. 18 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus und eines Dampfermechanis-
mus in Fig. 17 wahrend der Abwaértsfahrt der
Kabine zeigt.

Fig. 19 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus und des Dampfermechanis-
mus zeigt, wenn die Kabine aus dem Zustand
in Fig. 18 aufwarts gefahren ist.

Fig. 20 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Hauptbereich einer Aufzugvorrichtung
gemal einer vierten Ausfihrungsform dieser
Erfindung zeigt.

Fig. 21 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus und eines Reibungsmecha-
nismus in Fig. 20 wahrend der Abwartsfahrt
der Kabine zeigt.

Fig. 22 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus und des Reibungsmechanis-
mus zeigt, wenn die Kabine aus dem Zustand
in Fig. 21 aufwarts gefahren ist.

Fig. 23 ist eine Draufsicht, die den Reibungsme-
chanismus in Fig. 20 zeigt.

Fig. 24 ist ein Querschnittsdiagramm entlang
der Linie XXIV-XXIV in Fig. 23.

Fig. 25 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Reibungsmechanismus
zeigt, wenn die Kabine aus dem Zustand in
Fig. 24 abwarts gefahren ist.

Fig. 26 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Reibungsmechanismus
zeigt, wenn die Kabine aus dem Zustand in
Fig. 25 aufwarts gefahren ist.

Beschreibung der Ausflihrungsformen

[0015] Nachstehend ist eine Ausflihrungsform die-
ser Erfindung unter Bezugnahme auf die Zeichnun-
gen beschrieben.

Erste Ausfiihrungsform

[0016] Fig. 1 ist eine schematische Zeichnung, die
eine Aufzugvorrichtung gemaR einer ersten Ausfiih-
rungsform dieser Erfindung zeigt. In Fig. 1 ist ein
Maschinenraum 2 im oberen Teil eines Aufzug-
schachts 1 vorgesehen. Eine Traktionsmaschine
(Antriebseinrichtung) 3, eine Ablenkungs-Seil-
scheibe 4 und eine Steuerungseinrichtung 5 sind in
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dem Maschinenraum 2 angeordnet. Die Traktions-
maschine 3 besitzt eine Traktions-Seilscheibe 6,
einen Traktionsmaschinen-Motor, der veranlasst,
dass die Traktions-Seilscheibe 6 rotiert, und eine
Traktionsmaschinen-Bremse (eine elektromagneti-
sche Bremse) 7, die die Rotation der Traktions-Seil-
scheibe 6 bremst.

[0017] Die Traktionsmaschinen-Bremse 7 besitzt
ein Bremsrad (eine Trommel oder eine Scheibe),
die koaxial mit der Traktions-Seilscheibe 6 gekoppelt
ist, eine Bremsbacke, die die Rotation des Brems-
rads bremst, indem sie mit dem Bremsrad in Kontakt
kommt, eine Bremsfeder, die eine Bremskraft auf-
bringt, indem sie eine Bremsbacke gegen das
Bremsrad driickt, und einen Elektromagneten, der
die Bremskraft aufhebt, indem er die Bremsbacke
weg von dem Bremsrad gegen die Kraft der Brems-
feder zieht.

[0018] Ein Aufhangungskoérper 8 ist um die Trak-
tions-Seilscheibe 6 und die Ablenkungs-Seilscheibe
4 herumgeschlungen. Eine Mehrzahl von Seilen oder
eine Mehrzahl von Gurten wird als Aufthangungskor-
per 8 verwendet. Die Kabine 9 ist mit einem ersten
Ende des Aufhangungskorpers 8 verbunden. Ein
Gegengewicht 10 ist mit einem zweiten Ende des
Aufhangungskorpers 8 verbunden.

[0019] Die Kabine 9 und das Gegengewicht 10 sind
in dem Aufzugschacht 1 von dem Aufhangungskor-
per 8 aufgehangt, und sie bewegen sich in dem Auf-
zugschacht 1 infolge der Antriebskraft der Traktions-
maschine 3 aufwarts und abwarts. Die Steuerung-
seinrichtung 5 sorgt dafir, dass sich die Kabine 9
aufwarts und abwarts mit einer eingestellten
Geschwindigkeit bewegt, indem sie die Rotation der
Traktionsmaschine 3 steuert.

[0020] Ein Paar von Kabinen-Fuhrungsschienen 11,
die die Aufwarts- und Abwartsbewegung der Kabine
9 flhren, und ein Paar von Gegengewicht-Fihrungs-
schienen 12, die die Aufwarts- und Abwartsbewe-
gung des Gegengewichts 10 fiihren, sind innerhalb
des Aufzugschachts 1 vorgesehen. Ein Kabinen-
dampfer 13, der den Aufprall der Kabine 9 im unteren
Teil des Aufzugschachts absorbiert, und ein Gegen-
gewicht-Puffer 14, der den Aufprall des Gegenge-
wichts 10 im unteren Teil des Aufzugschachts absor-
biert, sind im unteren Teil des Aufzugschachts 1 vor-
gesehen.

[0021] Eine Sicherheitsausriistung 15 zum Durch-
fuhren eines Nothalts der Kabine 9 durch einen Ein-
griff mit den Kabinen-Fihrungsschienen 11 ist im
unteren Teil der Kabine 9 installiert. Eine progressive
Sicherheitsausristung wird als Sicherheitsausrus-
tung 15 verwendet (im Allgemeinen wird eine pro-
gressive Sicherheitsausristung bei Aufzugvorrich-
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tungen mit einer Nenngeschwindigkeit verwendet,
die 45 m/min Ubersteigt).

[0022] Ein Ubergeschwindigkeits-Regler 17, der die
maximale Bewegungsgeschwindigkeit der Kabine 9
detektiert, ist im Maschinenraum 2 vorgesehen. Der
Ubergeschwindigkeits-Regler 17 besitzt eine Reg-
ler-Seilscheibe 18, einen Ubergeschwindigkeits-De-
tektionsschalter, eine Seilfangeinrichtung und der-
gleichen. Ein Begrenzerseil oder Reglerseil 19 ist
um die Regler-Seilscheibe 18 herumgeschlungen.

[0023] Das Reglerseil 19 ist in einer Ringform inner-
halb des Aufzugschachts 1 vorgesehen und mit der
Sicherheitsausriistung 15 verbunden. Ferner ist das
Reglerseil 19 um eine Spannungs-Seilscheibe 20
herumgeschlungen, welche in dem unteren Teil des
Aufzugschachts 1 angeordnet ist. Wenn sich die
Kabine 9 aufwarts oder abwarts bewegt, fiihrt das
Reglerseil 19 eine umlaufende Bewegung aus, und
die Regler-Seilscheibe 18 rotiert mit einer Drehzahl,
die mit der Bewegungsgeschwindigkeit der Kabine 9
korrespondiert.

[0024] Der Ubergeschwindigkeits-Regler 17 detek-
tiert auf mechanische Weise, ob die Bewegungsge-
schwindigkeit der Kabine 9 eine Ubergeschwindig-
keit (UbermaRige Geschwindigkeit) erreicht hat.
Eine erste Ubergeschwindigkeit Vos, die hoher ist
als die Nenngeschwindigkeit Vo, und eine zweite
Ubergeschwindigkeit Vtr, die hoher ist als die erste
Ubergeschwindigkeit, sind als die zu detektierenden
UbermaR-Geschwindigkeiten eingestellt, und zwar in
dem Ubergeschwindigkeits-Regler 17.

[0025] Wenn die Bewegungsgeschwindigkeit der
Kabine 9 die erste Ubergeschwindigkeit Vos erreicht,
dann wird der Ubergeschwindigkeits-Detektions-
schalter betéatigt. Wenn der Ubergeschwindigkeits--
Detektionsschalter betéatigt wird, dann wird die Ener-
giezufuhr zu der Traktionsmaschine 3 unterbrochen,
und ein Nothalt der Kabine 9 wird durch die Betati-
gung der Traktionsmaschinen-Bremse 7 ausgefiihrt.

[0026] Wenn die Abwartsgeschwindigkeit der
Kabine 9 die zweite Ubergeschwindigkeit Vtr
erreicht, dann wird das Reglerseil 19 von einer Seil-
fangeinrichtung gegriffen, und die umlaufende Bewe-
gung des Reglerseils 19 wird unterbrochen. Wenn
die umlaufende Bewegung des Reglerseils 19 ange-
halten wurde, dann wird der Betatigungshebel 16
betétigt, die Sicherheitsausristung 15 wird betatigt,
und die Kabine 9 fiihrt einen Nothalt durch.

[0027] Fig. 2 ist ein Vorderseitendiagramm, das das
Verhaltnis zwischen der Kabinen-Flihrungsschiene
11 und der Sicherheitsausrustung 15 in Fig. 1 zeigt,
Fig. 3 ist ein Querschnittsdiagramm entlang der Linie
[lI-1Il'in Fig. 2, Fig. 4 ist ein Vorderseitendiagramm,
das den Zustand wahrend des Betriebs der Sicher-
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heitsausristung 15 in Fig. 1 zeigt, und Fig. 5 ist ein
Querschnittsdiagramm entlang der Linie V-V in
Fig. 4.

[0028] Die Sicherheitsausriistung 15 besitzt ein
linksseitiges und ein rechtsseitiges Paar von Greifbe-
reichen, welche die korrespondierende Kabinen--
Fihrungsschiene 11 greifen. Wie in Fig. 2 gezeigt,
besitzen die Greifbereiche jeweils ein Paar von Kei-
len 25, ein Paar von Keil-Fihrungen 26 und eine
Mehrzahl von Keil-Fiihrungsfedern 27.

[0029] Die Keile 25 sind dazu imstande, sich in
Bezug auf den Rahmenkdrper der Sicherheitsaus-
ristung 15 aufwarts und abwarts zu bewegen, und
zwar entlang von geneigten Flachen, die an den
Keil-FUhrungen 26 vorgesehen sind. Die Keil-Fih-
rungsfedern 27 sind zwischen dem Rahmenkdrper
der Sicherheitsausristung 15 und den Keil-Fiihrun-
gen 26 angeordnet.

[0030] Normalerweise sind die Keile 25 der Kabi-
nen-Fihrungsschiene 11 Uber einen Spalt gegen-
Uberliegend angeordnet, wie in Fig. 2 gezeigt.
Wenn die Sicherheitsausriistung 15 betatigt wird,
werden die Keile 25 jedoch angehoben. In diesem
Fall ndhern sich die Keile 25 zunehmend den Kabi-
nen-Fuhrungsschienen 11 entlang der Keil-Flhrun-
gen 26 an, und sie kommen schlieRlich mit der Kabi-
nen-Fihrungsschiene 11 in Kontakt, wie in Fig. 4
gezeigt.

[0031] Wenn die Keile 25 weiter angehoben wer-
den, dann bewegen sich die Keile 25 aufwarts, wah-
rend sie die Keil-FUhrung 26 horizontal driicken, so
dass die Keil-FUhrungsfedern 27 komprimiert wer-
den. Infolge der Komprimierung der Keil-Fihrungsfe-
dern 27 nimmt die Druckkraft zu, die auf die Kabi-
nen-Fihrungsschiene 11 von den Keilen 25 wirkt,
und die Reibungskraft, die zwischen der Kabinen--
Flhrungsschiene 11 und der Sicherheits-ausristung
15 erzeugt wird, nimmt gemal dem Wert des Ein-
dringens der Keile 25 zu. Demzufolge ergreifen die
Keile 25 die Kabinen-FUhrungsschiene 11, und die
Kabine 9 fiihrt einen Nothalt durch.

[0032] Fig. 6 ist ein erlauterndes Diagramm, das
den Betrieb der Sicherheitsausristung 15 in dem
Fall zeigt, in dem der Aufhangungskorper 8 in Fig. 1
bricht. Ein Betatigungshebel 16 (in Fig. 1 nicht dar-
gestellt), der die Sicherheitsausristung 15 betéatigt,
ist auf drehbare Weise an der Sicherheitsausriistung
15 vorgesehen. Die Keile 25 sind mit dem Ende des
Betatigungshebels 16 verbunden. Wenn der Betati-
gungshebel 16 angehoben wird (in Fig. 6 in der Rich-
tung gegen den Uhrzeigersinn gedreht wird), dann
werden die Keile 25 ebenfalls synchron mit dem
Betatigungshebel 16 angehoben. Mit anderen Wor-
ten: Die Sicherheitsausriistung 15 arbeitet infolge
des Umstands, dass der Betatigungshebel 16 in der
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Richtung gegen den Uhrzeigersinn in Fig. 6 gedreht
wird.

[0033] Eine Drehfeder 22, die auf den Betatigungs-
hebel 16 eine Kraft in der entgegengesetzten Rich-
tung zu der Richtung austbt, in welcher die Sicher-
heitsausristung 15 betétigt wird (in der Richtung im
Uhrzeigersinn in Fig. 6), ist in der Sicherheitsausris-
tung 15 vorgesehen. Ein Anfangswert der Rotation
wird auf die Drehfeder 22 ausgeibt. Eine Wider-
standskraft zum Hochziehen des Betatigungshebels
16 wird durch diesen Anfangswert der Rotation
erzeugt, so dass eine unbeabsichtigte Betatigung
des Betatigungshebels 16 vermieden wird. Selbst
wenn die Traktionsmaschinen-Bremse 7 arbeitet,
wahrend sich die Kabine 9 bewegt, und eine vertikale
Vibration in der Kabine 9 auftritt, wird demzufolge der
Betatigungshebel 16 nicht aufwarts gezogen, und die
Sicherheitsausristung 15 wird nicht betéatigt.

[0034] Ein Kopplungsbereich 23 ist an dem Regler-
seil 19 befestigt. Eine Hochziehstange 24 ist zwi-
schen den Kopplungsbereich 23 und den Betati-
gungshebel 16 gesetzt und mit diesen verbunden.
Mit anderen Worten: Das Reglerseil 19 ist mit der
Sicherheitsausriistung 15 Uber den Kopplungsbe-
reich 23, die Hochziehstange 24 und den Betati-
gungshebel 16 verbunden. Ferner ist der obere End-
bereich der Hochziehstange 24 drehbar mit dem
Kopplungsbereich 23 gekoppelt. Auerdem ist der
untere Endbereich der Hochziehstange 24 drehbar
mit dem Betatigungshebel 16 gekoppelt.

[0035] Der Ubergeschwindigkeits-Regelmechanis-
mus 100 der ersten Ausfiihrungsform besitzt eine
Regler-Seilscheibe 18, ein Reglerseil 19 und eine
Spannungs-Seilscheibe 20. Falls der Aufhangungs-
kérper 8 bricht, dann fallt die Kabine 9 mit der Erdan-
ziehungs-Beschleunigung, 1 G, in Abwartsrichtung.
In diesem Fall erhalt der Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus 100 die Wirkungen der Erdanzie-
hung nicht, und er wird daher mit einem G beschleu-
nigt, das niedriger ist als 1 G (a < 1,0). Demzufolge
tritt eine Beschleunigungsdifferenz zwischen der
Kabine 9 und dem Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus 100 auf.

[0036] Daher hat die Geschwindigkeit des Uberge-
schwindigkeits-Regelmechanismus 100 einen Wert
von kV (k < 1), welcher niedriger ist als die Kabinen-
geschwindigkeit V, und der Betatigungshebel 16 wird
aufwarts gezogen, so dass er die Sicherheitsausris-
tung 15 betétigt. Die Kabinengeschwindigkeit V zu
der Zeit der Betatigung der Sicherheitsausriistung
15 ist niedriger als die Nenngeschwindigkeit Vo.

[0037] Fig. 7 ist ein erlauterndes Diagramm, das
eine irrtimliche Betdtigung der Sicherheitsausris-
tung 15 zeigt, wenn ein Nothalt der Kabine 9 mittels
der Traktionsmaschinen-Bremse 7 in Fig. 1 durchge-
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fuhrt wird. Wenn die Traktionsmaschinen-Bremse 7
betatigt wird, wahrend sich die Kabine 9 aufwarts
bewegt, dann wird die Kabine 9 mit ungefahr 0,3 G
verlangsamt. In diesem Fall wird eine Beschleuni-
gung in Abwartsrichtung in der Kabine 9 erzeugt.

[0038] Andererseits wird der Ubergeschwindig-
keits-Regelmechanismus 100 nicht direkt von der
Brems-Verlangsamungskraft beeinflusst, und er ver-
langsamt sich mit einer Beschleunigung von b G, die
niedriger ist als 0,3 G (b < 0,3). Daher ist die
Geschwindigkeit kV des Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus 100 hoher als die Geschwindigkeit
V der Kabine 9 (k> 1), und die Sicherheitsausriistung
15 wird irrtimlich durch das Anheben des Betéti-
gungshebels 16 betatigt.

[0039] In dieser Hinsicht zeigt Fig. 8 einen Graphen,
der das Verhaltnis zwischen der Position des Betati-
gungshebels 16 in Fig. 7 und der Hochziehkraft des
Betatigungshebels 16 angibt. Wenn die Notbremse
betatigt wird, dann ist die Federkraft F1 der Drehfe-
der 22 starker als die Kraft, die den Betatigungshebel
16 aufwarts zieht, und der Betatigungshebel 16 wird
nicht angehoben. Wenn andererseits der Aufhan-
gungskorper 8 bricht, dann ist die Hochziehkraft F2
starker als die Federkraft der Drehfeder 22, und die
Sicherheitsausriistung 15 wird betatigt.

[0040] Falls in diesem Fall die Differenz (F1+F2)
zwischen der Hochziehkraft, wenn die Notbremse
betatigt wird, und der Hochziehkraft, wenn der Auf-
hangungskdrper 8 bricht, klein ist, dann gibt es
einen begrenzten Einstellbereich fir die Federkraft
der Drehfeder 22, der eine irrtimliche Betatigung
verhindert. Infolge der Schwierigkeit, diese Einstel-
lung vorzunehmen, tritt demzufolge eine Zunahme
der Kabinengeschwindigkeit infolge der irrtiimlichen
Betatigung der Sicherheitsausristung 15 oder der
Verzégerung der Betatigungszeit der Sicherheits-
ausrlstung 15 auf.

[0041] Um dieses Problem zu I6sen, verwendet die
erste Ausflihrungsform gemaf der Erfindung einen
Mechanismus, bei welchem sich die Masse der Rota-
tionstragheit des Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus 100 gemaf der Bewegungsrichtung ver-
andert. Mit anderen Worten: Wenn sich die Kabine 9
abwarts bewegt, dann rotiert die zusatzliche Masse
zusammen mit der Spannungs-Seilscheibe 20, und
die Masse der Rotationstragheit des Bereichs, der
sich in verbundener Weise Ubereinstimmend mit
dem Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100
bewegt, nimmt zu. Wenn sich andererseits die
Kabine 9 aufwarts bewegt, dann trennt sich die
zusatzliche Masse von der Spannungs-Seilscheibe
20, und die zusatzliche Masse tragt nicht zu der Trag-
heit des Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
100 bei.
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[0042] Fig. 9 ist ein erlauterndes Diagramm, das
den Betrieb des Ubergeschwindigkeits-Regelmecha-
nismus 100 gemafR der ersten Ausflhrungsform
wahrend der Aufwartsfahrt der Kabine zeigt, Fig. 10
ist ein erlauterndes Diagramm, das den Betrieb des
Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100
gemal der ersten Ausfihrungsform wahrend der
Abwartsfahrt der Kabine zeigt, und Fig. 11 ist ein Vor-
derseitendiagramm, das die Einzelheiten der Span-
nungs-Seilscheibe 20 in Fig. 9 zeigt. Eine Dreh-
scheibe 28 ist auf derselben Rotationsachse wie die
Spannungs-Seilscheibe 20 angeordnet. Die Span-
nungs-Seilscheibe 20 und die Drehscheibe 28 sind
mittels einer Drehwelle 29 gekoppelt.

[0043] Die Drehwelle 29 ist direkt mit der Dreh-
scheibe 28 gekoppelt. Ferner ist die Drehwelle 29
mit der Spannungs-Seilscheibe 20 gekoppelt, und
zwar Uber einen Sperrklinkenmechanismus 30, wie
derjenige, der in Fig. 11 gezeigt ist. Der Sperrklinken-
mechanismus 30 besitzt ein Sperrklinkenrad 31, eine
Mehrzahl von Haken 32 und eine Mehrzahl von
Federn 33. Das Sperrklinkenrad 31 ist an der Dreh-
welle 29 befestigt, und es rotiert tbereinstimmend
mit der Drehwelle 29. Eine Mehrzahl von Zahnen
31a ist an dem AulRenumfang des Sperrklinkenrads
31 vorgesehen.

[0044] Die Haken 32 sind drehbar auf der Span-
nungs-Seilscheibe 20 gehalten. Die Federn 33 sind
zwischen der Spannungs-Seilscheibe 20 und den
Haken 32 vorgesehen, und sie driicken die Haken
32 gegen den Auflenumfang des Sperrklinkenrads
31.

[0045] Wenn die Spannungs-Seilscheibe 20 in der
Richtung im Uhrzeigersinn in Fig. 11 wahrend der
Aufwartsbewegung der Kabine rotiert, dann rotieren
die Haken 32 Ubereinstimmend mit der Spannungs--
Seilscheibe 20, wahrend sie Uber den &auReren
Umriss des Sperrklinkenrads 31 gleiten. Daher
dreht sich das Sperrklinkenrad 31 nicht, und die
Drehwelle 29 dreht sich ebenfalls nicht.

[0046] Wenn andererseits die Spannungs-Seil-
scheibe 20 in der Richtung gegen den Uhrzeigersinn
in Fig. 11 wahrend der Abwartsbewegung der Kabine
rotiert, dann beil’en die Haken 32 in die Zahne 31a,
und folglich rotiert das Sperrklinkenrad 31 zusam-
men mit der Spannungs-Seilscheibe 20. Demzufolge
drehen sich die Drehwelle 29 und die Drehscheibe
28 Ubereinstimmend mit der Spannungs-Seilscheibe
20. Auf diese Weise (bertragt der Sperrklinkenme-
chanismus 30 die Rotation der Spannungs-Seil-
scheibe 20 nicht auf die Drehscheibe 28 wahrend
der Aufwartsbewegung der Kabine 9, aber er Uber-
tragt die Rotation der Spannungs-Seilscheibe 20
auf die Spannungs-Seilscheibe 28 wahrend der
Abwartsbewegung der Kabine 9.
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[0047] Der Tragheitsmassen-Additionsmechanis-
mus 101 der ersten Ausfihrungsform besitzt eine
Drehscheibe 28, eine Drehwelle 29 und einen Sperr-
klinkenmechanismus 30, und er fligt eine zusatzliche
Tragheitsmasse zu dem Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus 100 hinzu, wenn sich die Kabine 9
abwarts bewegt, und er hebt die Hinzufigung der
Tragheitsmasse auf, wenn sich die Kabine 9 auf-
warts bewegt.

[0048] Wenn sich die Kabine 9 abwarts bewegt,
dann rotieren auf diese Weise die Spannungs-Seil-
scheibe 20 und die Drehscheibe 28 ubereinstim-
mend, und daher nimmt die Masse der Rotations-
tragheit des Ubergeschwindigkeits-Regelmechanis-
mus 100 zu, im Vergleich mit dem Fall, wenn sich
die Kabine aufwarts bewegt. Wahrend der Abwarts-
bewegung der Kabine erscheint daher die Tatigkeit
des Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100
verzdgert in Bezug auf die Bewegung der Kabine 9,
wohingegen es wahrend der Aufwartsbewegung der
Kabine keine Verzdgerung in dem Ubergeschwindig-
keits-Regelmechanismus 100 gibt, welcher der
Bewegung der Kabine 9 einfach folgt.

[0049] Falls der Aufhangungskorper 8 wahrend der
Abwartsbewegung der Kabine bricht, dann ist dem-
zufolge die Beschleunigungsdifferenz zwischen dem
Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100 und
der Kabine 9 grofR3, und die Sicherheitsausriistung
15 kann augenblicklich arbeiten, wohingegen dann,
wenn die Notbremse betéatigt wird, wahrend sich die
Kabine aufwarts bewegt (oder falls die Kabine infolge
eines ungeblhrlichen Verhaltens der Fahrgaste auf
und ab schaukelt), die Beschleunigungsdifferenz
zwischen dem Ubergeschwindigkeits-Regelmecha-
nismus 100 und der Kabine 9 klein ist, und eine irr-
timliche Betatigung der Sicherheitsausristung 15
kann zuverlassiger verhindert werden. Auf diese
Weise ist es mdglich, Platz im Aufzugschacht 1 zu
sparen, wadhrend eine irrtimliche Betatigung der
Sicherheitsausriistung 15 verhindert wird, und zwar
mittels einer einfachen Konfiguration.

[0050] Ferneristes mdglich, den Einstellbereich der
Drehfeder 22 nennenswert auszuweiten, was eine
irrtimliche Betatigung der Sicherheitsausriistung 15
verhindert, es kénnen Einstellvorgénge vereinfacht
werden, und daher ist es mdglich, ein Einschliel3en
infolge einer irrtimlichen Betatigung zu verhindern.

[0051] Da die Drehwelle 29 und die Drehscheibe 28
mit der Spannungs-Seilscheibe 20 Uber den Sperr-
klinkenmechanismus 30 verbunden sind, ist es
aulerdem moglich, die Masse der Rotationstragheit
des Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100
nennenswert zu andern, und zwar zwischen dem
Fall, in welchem sich die Kabine 9 aufwarts bewegt
und dem Fall, in welchem sich die Kabine 9 abwarts
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bewegt, und zwar mittels einer einfachen Konfigura-
tion.

[0052] Falls es schwierig ist, die Masse der Rota-
tionstragheit allein mittels der Drehscheibe 28 zu
erhdhen, und zwar infolge von Einschrdnkungen
der Dimensionen der Drehscheibe 28, dann kann
die Rotationstragheit des Ubergeschwindigkeits-Re-
gelmechanismus 100 einfach durch Hinzufiigen
einer zusatzlichen Scheibe 34, welche eine separate
Drehscheibe zu der Drehscheibe 28 ist, und eines
schleifenférmigen Seils 35 als Ubertragungskorper
zu dem Tragheitsmassen-Additionsmechanismus
101 erhéht werden, wie in Fig. 12 und Fig. 13
gezeigt. Das Seil 35 ist um die Drehscheibe 28 und
die zusétzliche Scheibe 34 herumgeschlungen, und
die Rotation der Drehscheibe 28 wird auf die zusatz-
liche Scheibe 34 lbertragen.

[0053] Ferneristbeider ersten Ausfiihrungsform die
Drehscheibe 28 mit der Spannungs-Seilscheibe 20
Uber den Sperrklinkenmechanismus 30 verbunden,
aber die Drehscheibe 28 kann auch mit der Regler--
Seilscheibe 18 verbunden sein.

Zweite Ausfiihrungsform

[0054] Fig. 14 ist als nachstes eine schematische
Zeichnung, die einen Hauptbereich einer Aufzugvor-
richtung gemaR einer zweiten Ausflihrungsform der
vorliegenden Erfindung zeigt. Bei der zweiten Aus-
fihrungsform gilt Folgendes: Anstelle der Dreh-
scheibe 28, der Drehwelle 29 und des Sperrklinken-
mechanismus 30 der ersten Ausfihrungsform ist ein
zusatzlicher Massenkérper 41, der einen Tragheits-
massen-Additionsmechanismus  bildet, in der
Geschwindigkeitsdnderungs-Zone des unteren Teils
des Aufzugschachts 1 (des unteren Teils des Auf-
zugschachts 1) angeordnet, mit anderen Worten: In
dem Bereich von der untersten Etage, bis die Nenn-
geschwindigkeit erreicht ist. Ferner ist ein erstes
Kontaktelement 38 an dem Kopplungsbereich 23
vorgesehen, welcher den Betatigungshebel 16 mit
dem Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100
koppelt.

[0055] Der zusatzliche Massenkdrper 41 weist Fol-
gendes auf: eine untere Drehscheibe 21, die benach-
bart zu der Spannungs-Seilscheibe 20 ist, eine obere
Drehscheibe 36, die unmittelbar oberhalb von der
unteren Drehscheibe 21 angeordnet ist, ein schlei-
fenférmiges Seil 37, das einen Ubertragungskérper
bildet, der um die Drehscheiben 21, 36 herumge-
schlungen ist, ein zweites Kontaktelement 39, das
an dem Seil 37 auf der einen Seite der unteren Dreh-
scheibe 21 befestigt ist, sowie ein Rickkehrgewicht
40, das an dem Seil 37 auf der anderen Seite der
unteren Drehscheibe 21 befestigt ist.
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[0056] Das erste Kontaktelement 38 stol3t gegen
das zweite Kontaktelement 39, wenn sich die Kabine
9 zu der unteren Geschwindigkeitsdnderungs-Zone
abwarts bewegt hat. Die Masse des Gewichts 40 ist
auf einen Wert eingestellt, der geringfiigig schwerer
ist als das zweite Kontaktelement 39. Die Ubrige Kon-
figuration ist &hnlich oder identisch mit der ersten
Ausflhrungsform.

[0057] Wie in Fig. 14 gezeigt, gilt Folgendes: Wenn
sich die Kabine 9 in der Nahe des obersten Stock-
werks befindet, trennt sich das erste Kontaktelement
38 von dem zweiten Kontaktelement 39. In einem
Zustand, in welchem sich das erste Kontaktelement
38 von dem zweiten Kontaktelement 39 auf diese
Weise getrennt hat, nahert sich das Gewicht 40 der
unteren Drehscheibe 21 an, und das zweite Kontakt-
element 39 nahert sich der oberen Drehscheibe 36
an, und zwar infolge der Massendifferenz zwischen
dem zweiten Kontaktelement 39 und dem Riickkehr-
gewicht 40.

[0058] Wie in Fig. 15 gezeigt, gilt Folgendes: Wenn
sich die Kabine 9 abwarts bewegt und die untere
Geschwindigkeitsanderungs-Zone erreicht, dann
kommt das erste Kontaktelement 38 mit dem zweiten
Kontaktelement 39 in Kontakt, und der Uberge-
schwindigkeits-Regelmechanismus 100 und der
zusatzliche Massenkorper 41 bewegen sich auf
eine verbundene Art und Weise in Ubereinstimmung
miteinander. Wenn sich die Kabine 9 in der unteren
Geschwindigkeitsanderungs-Zone abwarts bewegt,
wird demzufolge die zusatzliche Masse der Rota-
tionstragheit zu dem Ubergeschwindigkeits-Regel-
mechanismus 100 hinzugefligt.

[0059] Wie ferner in Fig. 16 gezeigt, gilt Folgendes:
Wenn sich die Kabine 9 von der unteren Geschwin-
digkeitsanderungs-Zone aus aufwarts bewegt, dann
trennt sich das erste Kontaktelement 38 von dem
zweiten Kontaktelement 39. In diesem Fall bewegt
sich in einem Zustand, in welchem sich das zweite
Kontaktelement 39 von dem ersten Kontaktelement
38 getrennt hat, das zweite Kontaktelement 39 mit
einer Beschleunigung aufwarts, die von der Massen-
differenz zwischen dem Riickkehrgewicht 40 und
dem zweiten Kontaktelement 39 bestimmt wird.

[0060] Falls die Masse des Gewichts 40 auf eine
solche Weise eingestellt ist, dass die Beschleuni-
gung des zweiten Kontaktelements 39 in Aufwarts-
richtung kleiner wird, dann bewegt sich daher das
zweite Kontaktelement 39 mit einer Geschwindigkeit
aufwarts, die ausreichend langsamer ist als die
Geschwindigkeit der Kabine 9 in Aufwartsrichtung.
Wie in Fig. 16 gezeigt, bewegt sich demzufolge das
erste Kontaktelement 38 aufwarts, wahrend es sich
vom zweiten Kontaktelement 39 trennt.
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[0061] Wahrend der Aufwéartsbewegung der Kabine
9 trennt sich daher der zusétzliche Massenkdrper 41
von dem Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
100, und das Hinzufligen der Tragheitsmasse mittels
des zusatzlichen Massenkérpers 41 wird aufgeho-
ben.

[0062] Bei einer Aufzugvorrichtung dieser Art nimmt
die Masse der Rotationstragheit des Teils, der sich
Uibereinstimmend mit dem Ubergeschwindigkeits--
Regelmechanismus 100 bewegt, nur dann zu, wenn
sich die Kabine 9 durch die untere Geschwindigkeits-
anderungs-Zone hindurch abwarts bewegt. Falls der
Aufhangungskoérper 8 in der unteren Geschwindig-
keitsanderungs-Zone bricht, ist daher die Differenz
der Beschleunigung zwischen der Kabine 9 und
dem Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100
gro3, und die Sicherheitsausristung 15 arbeitet
unmittelbar.

[0063] Wenn sich andererseits die Kabine 9 abwarts
bewegt oder sich die Kabine 9 aufwarts bewegt, und
zwar in dem Bereich aullerhalb der unteren
Geschwindigkeitsanderungs-Zone, dann bleibt die
Masse der Rotationstragheit des Ubergeschwindig-
keits-Regelmechanismus 100 klein, und daher ist
die Differenz der Beschleunigung einem Auftreten
zwischen der Kabine 9 und dem Ubergeschwindig-
keits-Regelmechanismus 100 nicht unterworfen.

[0064] Demzufolge ist es mdglich, auf zuverlassi-
gere Weise eine irrtimliche Betatigung der Sicher-
heitsausristung 15 in dem Fall der Betatigung der
Notbremse zu verhindern, und zwar in einem weite-
ren Bereich von Kabinenpositionen. Auf diese Weise
ist es moglich, Platz im Aufzugschacht 1 zu sparen,
wahrend eine irrtimliche Betatigung der Sicherheits-
ausrustung 15 verhindert wird, und zwar mittels einer
einfachen Konfiguration.

Dritte Ausflihrungsform

[0065] Fig. 17 ist als nachstes eine schematische
Zeichnung, die einen Hauptbereich einer Aufzugvor-
richtung geman einer dritten Ausfihrungsform der
vorliegenden Erfindung zeigt. Bei der dritten Ausfih-
rungsform ist ein Dampfermechanismus 42, der
einen Widerstands-kraft-Additionsmechanismus bil-
det, in der unteren Geschwindigkeitsdnderungs--
Zone im Aufzugschacht 1 vorgesehen, anstelle des
zusatzlichen Massenkoérpers 41 der zweiten Ausflh-
rungsform.

[0066] Der Dampfermechanismus 42 weist Folgen-
des auf: einen Kolben 43, einen Zylinder 44, eine
Riickstellfeder 45, Ol 46 sowie ein zweites Kontakt-
element 47. Der Kolben 43 wird in den Zylinder 44
auf vertikal bewegliche Weise eingefuhrt. Die Ruck-
stellfeder 45 ist zwischen den unteren Teil des Zylin-
ders 44 und den unteren Endbereich des Kolbens 43
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dazwischengefiigt, und sie driickt den Kolben 43 auf-
warts. Das Innere des Zylinders 44 ist mit Ol 46
gefiillt. Eine Offnung ist in dem unteren Endbereich
des Kolbens 43 vorgesehen.

[0067] Das zweite Kontaktelement 47 ist an dem
oberen Endbereich des Kolbens 43 befestigt. Das
erste Kontaktelement 38 stollt gegen das zweite
Kontaktelement 47, wenn sich die Kabine 9 zu der
unteren Geschwindigkeitsanderungs-Zone abwarts
bewegt hat. Es wird beispielsweise Gummi als Mate-
rial fir das zweite Kontaktelement 47 verwendet.
Demzufolge werden das Aufprallgerdusch und die
Vibrationen gedampft, die auftreten, wenn das erste
Kontaktelement 38 mit dem zweiten Kontaktelement
47 in Kontakt kommt. Die Ubrige Konfiguration ist
ahnlich oder identisch mit der ersten oder zweiten
Ausflhrungsform.

[0068] Wie in Fig. 17 gezeigt, gilt Folgendes: Wenn
sich die Kabine 9 in der Nahe des obersten Stock-
werks befindet, trennt sich das erste Kontaktelement
38 von dem zweiten Kontaktelement 47. In einem
Zustand, in welchem sich das erste Kontaktelement
38 von dem zweiten Kontaktelement 47 auf diese
Weise getrennt hat, steht der Kolben 43 um einen
Maximalwert von dem Zylinder 44 vor, und zwar
infolge der Rickstellkraft der Rickstellfeder 45, und
das zweite Kontaktelement 47 befindet sich oberhalb
des Zylinders 44.

[0069] Wie in Fig. 18 gezeigt, gilt Folgendes: Wenn
sich die Kabine 9 abwarts bewegt und die untere
Geschwindigkeitsanderungs-Zone erreicht, dann
kommt das erste Kontaktelement 38 mit dem zweiten
Kontaktelement 47 in Kontakt, und der Uberge-
schwindigkeits-Regelmechanismus 100 und der Kol-
ben 43 bewegen sich auf eine verbundene Art und
Weise in Ubereinstimmung miteinander. In diesem
Fall erfahrt der Ubergeschwindigkeits-Regelmecha-
nismus 100 eine fluide Widerstandskraft (Dampf-
ungskraft) von dem Ol 46 innerhalb des Zylinders
44, und zwar mittels der Offnung in dem unteren
Ende des Kolbens 43. Mit anderen Worten: Der Kol-
ben 43 bewegt sich abwarts, wahrend eine Wider-
standskraft auf den Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus 100 ausgetibt wird, wenn sich die Kabine
9 in der unteren Geschwindigkeitsanderungs-Zone
abwarts bewegt.

[0070] Obwohl sich die Tragheitskraft des Uberge-
schwindigkeits-Regelmechanismus 100 nicht &ndert,
nimmt demzufolge die Dampfungskraft zu, die in dem
Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100
erzeugt wird. Falls der Aufhangungskorper 8 bricht,
wenn sich die Kabine 9 in der unteren Geschwindig-
keitsdnderungs-Zone abwarts bewegt, tritt daher
eine grofe Beschleunigungsdifferenz zwischen der
Kabine 9 und dem Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus 100 auf, die Sicherheitsausriistung 15
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wird augenblicklich betétigt, und das Fallen der
Kabine 9 kann auf sicherere Weise bei einer niedri-
gen Geschwindigkeit verhindert werden.

[0071] Wie ferner in Fig. 19 gezeigt, gilt Folgendes:
Wenn sich die Kabine 9 von der unteren Geschwin-
digkeitsdnderungs-Zone aus aufwarts bewegt, dann
trennt sich das erste Kontaktelement 38 von dem
zweiten Kontaktelement 47. In einem Zustand, in
welchem sich das zweite Kontaktelement 47 von
dem ersten Kontaktelement 38 getrennt hat, bewe-
gen sich in diesem Fall der Kolben 43 und das zweite
Kontaktelement 47 aufwarts, und zwar infolge der
Ruckstellkraft der Riickstellfeder 45.

[0072] Die Geschwindigkeit des Kolbens 43 und des
zweiten Kontaktelements 47 in Aufwartsrichtung ist
jedoch niedriger als die Geschwindigkeit des Kopp-
lungsbereichs 23 in Aufwartsrichtung, infolge des
Fluidwiderstands des Ols 46 an dem Kolben 43.
Wie in Fig. 19 gezeigt, steigt demzufolge das erste
Kontaktelement 38 nach oben, wahrend es sich von
dem zweiten Kontaktelement 47 trennt. Mit anderen
Worten: Der Kolben 43 trennt sich von dem Uberge-
schwindigkeits-Regelmechanismus 100, wenn sich
die Kabine 9 aufwarts bewegt.

[0073] Selbst wenn die Notbremse betatigt wird,
wahrend sich die Kabine 9 aufwarts bewegt, ist es
demzufolge aufgrund der geringen Beschleuni-
gungsdifferenz zwischen der Kabine 9 und dem
Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus 100
moglich, eine irrtimliche Betatigung der Sicherheits-
ausristung 15 zu verhindern. Auf diese Weise ist es
mdglich, Platz im Aufzugschacht 1 zu sparen, wah-
rend eine irrtlimliche Betatigung der Sicherheitsaus-
ristung 15 verhindert wird, und zwar mittels einer
einfachen Konfiguration.

[0074] Da ferner die in dem Ubergeschwindigkeits--
Regelmechanismus 100 erzeugte Dampfungskraft
nur grof’ wird, wenn sich die Kabine 9 in der unteren
Geschwindigkeitsdnderungs-Zone abwarts bewegt,
dann ist es mdglich, den Bereich der irrtimlichen
Betatigung der Sicherheitsausristung 15 signifikant
Zu verringern.

[0075] Die Geschwindigkeit des Kolbens 43 in Auf-
wartsrichtung kann mittels der Flache der Offnung im
unteren Ende des Kolbens 43, der Federkraft der
Riickstellfeder 45 und der Viskositat des Ols 46 ein-
gestellt werden.

[0076] Ferner wird bei der zweiten und dritten Aus-
fuhrungsform eine Konfiguration angenommen, bei
welcher das erste Kontaktelement 38 in direkten
Kontakt mit dem zuséatzlichen Massenkérper 41
oder Dampfermechanismus 42 kommt, aber es ist
auch moglich, sich gegenseitig abstoRende Magne-
ten an der Kontaktflache vorzusehen. Daher kann

das Aufprallgerausch infolge des Kontakts beseitigt
werden, und es wird bei den Fahrgasten in der
Kabine kein Unbehagen erzeugt.

Vierte Ausfiihrungsform

[0077] Fig. 20 ist als nachstes eine schematische
Zeichnung, die einen Hauptbereich einer Aufzugvor-
richtung gemaf einer vierten Ausfihrungsform der
vorliegenden Erfindung zeigt. Bei der vierten Ausfih-
rungsform ist eine Reibungs-Fiihrungsschiene 49 in
der unteren Geschwindigkeitsdnderungs-Zone des
Aufzugschachts 1 vorgesehen, anstelle des zusatz-
lichen Massenkorpers 41 der zweiten Ausflihrungs-
form. Die Reibungs-Fiihrungsschiene 49 ist parallel
zu der Kabinen-Flhrungsschiene 11 angeordnet.

[0078] Ferner ist bei der vierten Ausfiihrungsform
ein Keilmechanismus 48 in dem Kopplungsbereich
23 vorgesehen, anstelle des ersten Kontaktelements
38 der zweiten Ausfihrungsform. Der Widerstands-
kraft-Additionsmechanismus der vierten Ausfih-
rungsform ist ein Reibungsmechanismus 60, der
eine Reibungs-Fluhrungsschiene 49 und einen Keil-
mechanismus 48 besitzt.

[0079] Fig. 21 ist eine schematische Zeichnung, die
einen Zustand des Ubergeschwindigkeits-Regelme-
chanismus 100 und des Reibungsmechanismus 60
gemal Fig. 20 wahrend der Abwartsfahrt der Kabine
zeigt, und Fig. 22 ist eine schematische Zeichnung,
die einen Zustand des Ubergeschwindigkeits-Regel-
mechanismus 100 und des Reibungsmechanismus
60 zeigt, wenn die Kabine 9 aus dem Zustand in
Fig. 21 aufwarts gefahren ist.

[0080] Fig. 23 ist als nachstes eine Draufsicht, die
den Reibungsmechanismus 60 in Fig. 20 zeigt, und
Fig. 24 ist ein Querschnittsdiagramm entlang der
Linie XXIV-XXIV in Fig. 23. Die Querschnittsbreite
des oberen Endbereichs der Reibungs-Fiuhrungs-
schiene 49 wird in Richtung des oberen Endes all-
mahlich kleiner. Der Keilmechanismus 48 weist Fol-
gendes auf: ein Paar von Reibungs-Keilen 50, eine
Mehrzahl von Reibungs-Keilfedern 51, ein Paar von
Flhrungselementen 52, eine Mehrzahl von Horizon-
talfedern 53 und einen Rahmenkorper 54.

[0081] Die Reibungs-Keile 50 sind so angeordnet,
dass sie die Reibungs-Fihrungsschiene 49 von bei-
den Seiten sandwichartig einschlieBen, wenn sich
die Kabine 9 in der unteren Geschwindigkeitsdnde-
rungs-Zone befindet. Die Reibungs-Keilfeder 51 ist
zwischen die unteren Endbereiche der Reibungs--
Keile 50 und den Rahmenkdrper 54 dazwischenge-
fugt. Die Reibungs-Keile 50 kdénnen sich aufwarts
und abwarts bewegen, und zwar infolge der Ausdeh-
nung und der Kompression der Keilfedern 51.
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[0082] Die Fihrungselemente 52 sind jeweils mit
einer schragen Flache versehen, welche den korres-
pondierenden Reibungs-Keil 50 fiihrt. Die Horizontal-
federn 53 sind zwischen die Fuhrungselemente 52
und den Rahmenkoérper 54 dazwischengeflgt. Die
Fihrungselemente 52 sind dazu imstande, sich
infolge der Ausdehnung und der Kompression der
Horizontalfedern 53 horizontal zu bewegen. Die
Ubrige Konfiguration ist ahnlich oder identisch mit
der ersten bis dritten Ausfuhrungsform.

[0083] Wenn der Keilmechanismus 48 durch die
Reibungs-Fuhrungsschiene 49 infolge der Abwarts-
bewegung der Kabine 9 hindurchgeht, kommen die
Reibungs-Keile 50 mit der Reibungs-Fihrungs-
schiene 49 in Kontakt, und sie erfahren folglich eine
Reibungskraft in Aufwartsrichtung (eine Wider-
standskraft), wie in Fig. 25 gezeigt.

[0084] Wenn die Reibungs-Keile 50 eine Kraft in
Aufwartsrichtung erfahren, bewegen die Fiihrungs-
elemente 52 die Horizontalfedern 53 in der Horizon-
talrichtung, so dass sie komprimiert werden. Daher
wird die Kraft der Reibungs-Keile 50, die gegen die
Reibungs-FlUhrungsschiene 49 drlcken, von der
Kompressionskraft der Horizontalfedern 53 erhdht,
und die Reibungskraft, die auf die Reibungs-Keile
50 wirkt, wird weiter erhdht.

[0085] Wenn sich die Kabine 9 in der unteren
Geschwindigkeitsanderungs-Zone abwarts bewegt,
erfahrt auf diese Weise der Keilmechanismus 48
dadurch eine grof3e Reibungskraft, dass er Uber die
Reibungs-Fiihrungsschiene 49 gleitet, und der Uber-
geschwindigkeits-Regelmechanismus 100 erfahrt
eine Kraft in Aufwartsrichtung.

[0086] Falls der Aufhangungskorper 8 bricht, wenn
sich die Kabine 9 in der unteren Geschwindigkeits-
anderungs-Zone abwarts bewegt, tritt demzufolge
eine Verzdgerung der Tatigkeit des Ubergeschwin-
digkeits-Regelmechanismus 100 auf, und zwar in
Bezug auf das Fallen der Kabine 9, und die Sicher-
heitsausriistung 15 wird unmittelbar infolge der
Beschleunigungsdifferenz zwischen der Kabine 9
und dem Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
100 betatigt.

[0087] Wenn sich andererseits die Kabine 9 auf-
warts bewegt, wie in Fig. 26 gezeigt, dann erfahren
die Reibungs-Keile 50 eine Reibungskraft in
Abwartsrichtung. Demzufolge bewegt sich das Fuh-
rungselement 52 in Richtung der Reibungs-Fuh-
rungsschiene 49, und die Druckkraft der Reibungs--
Keile 50, die von den Horizontalfedern 53 erzeugt
werden, lasst nach, und die Reibungskraft wird klei-
ner. Wenn sich die Kabine aufwarts bewegt, ist dem-
zufolge die Reibungskraft, die von dem Uberge-
schwindigkeits-Regelmechanismus 100 erzeugt
wird, kleiner als dann, wenn sich die Kabine abwarts

bewegt, und die Beschleunigungsdifferenz zwischen
der Kabine 9 und dem Ubergeschwindigkeits-Regel-
mechanismus 100 ist klein.

[0088] Daher ist es moglich, eine irrtiimliche Betati-
gung der Sicherheitsausristung 15 durch die Betati-
gung der Notbremse zu verhindern. Auf diese Weise
ist es moglich, Platz im Aufzugschacht 1 zu sparen,
wahrend eine irrtimliche Betatigung der Sicherheits-
ausristung 15 verhindert wird, und zwar mittels einer
einfachen Konfiguration.

[0089] Da ferner die in dem Ubergeschwindigkeits--
Regelmechanismus 100 erzeugte Reibungskraft nur
grol3 wird, wenn sich die Kabine 9 in der unteren
Geschwindigkeitsanderungs-Zone abwarts bewegt,
dann ist es mdglich, den Bereich der irrtimlichen
Betatigung der Sicherheitsausristung 15 signifikant
Zu verringern.

[0090] In Fig. 1 ist eine Aufzugvorrichtung mit einer
1:1-Seilfihrungs-Konfiguration gezeigt. Das Seilfiih-
rungssystem ist darauf jedoch nicht beschrankt. Die
Erfindung kann auch an einer Aufzugvorrichtung mit
beispielsweise einer 2:1-Seilfiihrungs-Konfiguration
verwendet werden. Ferner kann diese Erfindung bei
Aufzugvorrichtungen verschiedener Arten verwendet
werden, und zwar auch bei einem maschinenraumlo-
sen Aufzug, der keinen Maschinenraum 2 besitzt.

Bezugszeichenliste

1 Aufzugschacht

8 Aufhangungskorper

9 Kabine

15 Sicherheitsausristung

16 Betatigungshebel

18 Regler-Seilscheibe

19 Reglerseil

20 Spannungs-Seilscheibe
21 Untere Drehscheibe

23 Kopplungsbereich

28 Drehscheibe

30 Sperrklinkenmechanismus
34 Zusétzliche Scheibe

35 Seil (Ubertragungskérper)
36 Obere Drehscheibe

37 Seil (Ubertragungskérper)
41 Zusatzlicher Massenkérper (Trag-

heitsmassen-Additionsmechanismus)

42 Dampfermechanismus (Widerstands-
kraft-Additionsmechanismus)
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43 Kolben

48 Keilmechanismus

49 Reibungs-FlUhrungsschiene

50 Reibungs-Keil

60 Reibungsmechanismus (Widerstands-
kraft-Additionsmechanismus)

100 Ubergeschwindigkeits-Regelmecha-
nismus

101 Tragheitsmassen-Additionsmechanis-
mus

Patentanspriiche

1. Aufzugvorrichtung, die Folgendes aufweist:
- eine Kabine (9), die sich in einem Aufzugschacht
(1) aufwarts und abwarts bewegt;
- einen Aufhangungskorper (8), mittels dessen die
Kabine (9) aufgehangt ist;
- eine Sicherheitsausriistung (15), die in der Kabine
(9) installiert ist;
- einen Betatigungshebel (16), der an der Sicher-
heitsausriistung (15) angebracht ist und die Sicher-
heitsausristung (15) betatigt,
- einen Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
(100), der Folgendes aufweist:
- eine Regler-Seilscheibe (18);
- eine Spannungs-Seilscheibe (20), die in einem
Abstand von der Regler-Seilscheibe (18) in der Ver-
tikalrichtung angeordnet ist; und
- ein Reglerseil (19), das um die Regler-Seilscheibe
(18) und die Spannungs-Seilscheibe (20) herumge-
schlungen ist und mit dem Betatigungshebel (16)
verbunden ist; und
- einen Tragheitsmassen-Additionsmechanismus
(101), der eine zusatzliche Tragheitsmasse zu dem
Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus (100)
hinzufligt, wenn sich die Kabine (9) zumindest in
einer unteren Geschwindigkeitsanderungs-Zone
des Aufzugschachts (1) abwarts bewegt, welche
ein Bereich von der untersten Etage ist, bis eine
Nenngeschwindigkeit erreicht ist, und der das Hin-
zufigen der Tragheitsmasse aufhebt, wenn sich
die Kabine (9) aufwarts bewegt,
wobei der Tragheitsmassen-Additionsmechanismus
(101) ein zusatzlicher Massenkorper (41) ist, mit
einer unteren Drehscheibe (21), einer oberen Dreh-
scheibe (36), die unmittelbar oberhalb der unteren
Drehscheibe (21) angeordnet ist, und einem schlei-
fenformigen Ubertragungskorper (37), der um die
untere Drehscheibe (21) und die obere Drehscheibe
(36) herumgeschlungen ist, und
wobei sich der zusatzliche Massenkorper (41) tiber-
einstimmend mit dem Ubergeschwindigkeits-Regel-
mechanismus (100) bewegt, wenn sich die Kabine
(9) in der unteren Geschwindigkeitsanderungs-Zone
abwarts bewegt, und wobei er von dem Uberge-

schwindigkeits-Regelmechanismus (100) getrennt
ist, wenn sich die Kabine (9) aufwérts bewegt.

2. Aufzugvorrichtung, die Folgendes aufweist:
- eine Kabine (9), die sich in einem Aufzugschacht
(1) aufwarts und abwarts bewegt;
- einen Aufhangungskorper (8), mittels dessen die
Kabine (9) aufgehangt ist;
- eine Sicherheitsausriistung (15), die in der Kabine
(9) installiert ist;
- einen Betatigungshebel (16), der an der Sicher-
heitsausriistung (15) angebracht ist und die Sicher-
heitsausriistung (15) betatigt;
- einen Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
(100), der Folgendes aufweist:
- eine Regler-Seilscheibe (18);
- eine Spannungs-Seilscheibe (20), die in einem
Abstand von der Regler-Seilscheibe (18) in der Ver-
tikalrichtung angeordnet ist; und
- ein Reglerseil (19), das um die Regler-Seilscheibe
(18) und die Spannungs-Seilscheibe (20) herumge-
schlungen ist und mit dem Betéatigungshebel (16)
verbunden ist; und
- einen Widerstandskraft-Additionsmechanismus
(42), der eine Widerstandskraft zu der Bewegung
des Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
(100) hinzufligt, wenn sich die Kabine (9) zumindest
in einer unteren Geschwindigkeitsanderungs-Zone
des Aufzugschachts (1) abwarts bewegt, welche
ein Bereich von der untersten Etage ist, bis eine
Nenngeschwindigkeit erreicht ist, und der das Hin-
zufiigen der Widerstandskraft verringert oder auf-
hebt, wenn sich die Kabine aufwérts bewegt, wobei
der Widerstandskraft-Additionsmechanismus (42)
ein Dampfermechanismus (42) mit einem Kolben
(43) ist, der von einer Feder gehalten wird, und
wobei sich der Kolben (43) abwarts bewegt, wah-
rend eine Widerstandskraft auf den Ubergeschwin-
digkeits-Regelmechanismus (100) ausgelbt wird,
wenn sich die Kabine (9) in der unteren Geschwin-
digkeitsanderungs-Zone abwarts bewegt, und wobei
er von dem Ubergeschwindigkeits-Regelmechanis-
mus (100) getrennt ist, wenn sich die Kabine (9) auf-
warts bewegt.

3. Aufzugvorrichtung, die Folgendes aufweist:
- eine Kabine (9), die sich in einem Aufzugschacht
(1) aufwarts und abwarts bewegt;
- einen Aufhangungskérper (8), mittels dessen die
Kabine (9) aufgehangt ist;
- eine Sicherheitsausristung (15), die in der Kabine
(9) installiert ist;
- einen Betatigungshebel (16), der an der Sicher-
heitsausriistung (15) angebracht ist und die Sicher-
heitsausriistung (15) betatigt;
- einen Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
(100), der Folgendes aufweist:
- eine Regler-Seilscheibe (18);
- eine Spannungs-Seilscheibe (20), die in einem
Abstand von der Regler-Seilscheibe (18) in der Ver-
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tikalrichtung angeordnet ist; und

- ein Reglerseil (19), das um die Regler-Seilscheibe
(18) und die Spannungs-Seilscheibe (20) herumge-
schlungen ist und mit dem Betatigungshebel (16)
verbunden ist; und

- einen Widerstandskraft-Additionsmechanismus
(42), der eine Widerstandskraft zu der Bewegung
des Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
(100) hinzufligt, wenn sich die Kabine (9) zumindest
in einer unteren Geschwindigkeitsanderungs-Zone
des Aufzugschachts (1) abwarts bewegt, welche
ein Bereich von der untersten Etage ist, bis eine
Nenngeschwindigkeit erreicht ist, und der das Hin-
zufiigen der Widerstandskraft verringert oder auf-
hebt, wenn sich die Kabine aufwarts bewegt,

wobei der Widerstandskraft-Additionsmechanismus
(60) ein Reibungsmechanismus (60) ist, mit einer
Reibungs-Fuhrungsschiene (49), die in der unteren
Geschwindigkeitsdnderungs-Zone  im  Aufzug-
schacht (1) angeordnet ist, und einem Keilmecha-
nismus (48), der an einem Kopplungsbereich zwi-
schen dem Reglerseil (19) und dem Betéatigungshe-
bel (16) angebracht ist, und

wobei der Keilmechanismus (60):

einen Reibungs-Keil (50) aufweist, der eine Rei-
bungskraft erfahrt, indem er in Kontakt mit der Rei-
bungs-Flhrungsschiene (49) kommt; und so konfi-
guriert ist, dass die Reibungskraft, die von dem Rei-
bungs-Keil (50) erfahren wird, wenn sich die Kabine
(9) in der unteren Geschwindigkeitsanderungs-Zone
aufwarts bewegt, kleiner ist als die Reibungskraft,
die von dem Reibungs-Keil (50) erfahren wird,
wenn sich die Kabine (9) in der unteren Geschwin-
digkeitsdnderungs-Zone abwarts bewegt.

4. Aufzugvorrichtung, die Folgendes aufweist:
- eine Kabine (9), die sich in einem Aufzugschacht
(1) aufwarts und abwarts bewegt;
- einen Aufhangungskdrper (8), mittels dessen die
Kabine (9) aufgehangt ist;
- eine Sicherheitsausristung (15), die in der Kabine
(9) installiert ist;
- einen Betatigungshebel (16), der an der Sicher-
heitsausriistung (15) angebracht ist und die Sicher-
heitsausriistung (15) betatigt;
- einen Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus
(100), der Folgendes aufweist:
- eine Regler-Seilscheibe (18);
- eine Spannungs-Seilscheibe (20), die in einem
Abstand von der Regler-Seilscheibe (18) in der Ver-
tikalrichtung angeordnet ist; und
- ein Reglerseil (19), das um die Regler-Seilscheibe
(18) und die Spannungs-Seilscheibe (20) herumge-
schlungen ist und mit dem Betatigungshebel (16)
verbunden ist; und
- einen Tragheitsmassen-Additionsmechanismus
(101), der eine zusatzliche Tragheitsmasse zu dem
Ubergeschwindigkeits-Regelmechanismus (100)
hinzufligt, wenn sich die Kabine (9) in dem Aufzug-
schacht (1) abwarts bewegt, und der das Hinzufi-

gen der Tragheitsmasse abbricht bzw. aufhebt,
wenn sich die Kabine (9) aufwéarts bewegt,

wobei der Tragheitsmassen-Additionsmechanismus
(101) eine Drehscheibe (28) und einen Sperrklin-
kenmechanismus (30) aufweist, der zwischen der
Regler-Seilscheibe (18) oder der Spannungs-Seil-
scheibe (20) und der Drehscheibe (28) angebracht
ist, und

wobei der Sperrklinkenmechanismus (30) die Bewe-
gung des Ubergeschwindigkeits-Regelmechanis-
mus (100) auf die Drehscheibe (28) Ubertragt und
die Drehscheibe (28) nur zum Rotieren veranlasst,
wenn sich die Kabine (9) abwarts bewegt.

5. Aufzugvorrichtung nach Anspruch 4, wobei
der Tragheitsmassen-Additionsmechanismus (101)
ferner eine zusatzliche Scheibe (34) aufweist, wel-
che eine Drehscheibe ist, die von der Drehscheibe
(28) getrennt ist, und einen schleifenférmigen Uber-
tragungskorper (35), der um die Drehscheibe (28)
und die zusatzliche Scheibe (34) herumgeschlungen
ist und die Rotation der Drehscheibe (28) auf die
zusatzliche Scheibe (34) Ubertragt.

Es folgen 16 Seiten Zeichnungen
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