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CAN-LIFT GLEITSICHERHEITSAUSRÜSTUNG 


Can-Lift-Gleitbremsen werden in dieser Beschreibung als Bremsen bezeichnet. Um die mechanischen Bremsen 


nicht mit den Motorbremsen zu verwechseln, werden die Motorbremsen als elektromechanische Bremsen 


bezeichnet. Bremsen werden als mechanische (Fallschirmbremse) Bremsen in der Kabine bezeichnet. 


Die Bremsen sind hauptsächlich Sicherheitsvorrichtungen, die gegen das Risiko eines freien Falls der Kabine 


eingesetzt werden. Die primäre Betriebsart ist abfallend. Da keine Beschleunigung infolge eines Seilrisses in 


Aufwärtsrichtung auftritt, können Sicherheitsvorrichtungen, die Sicherheitsbedingungen gegen unerwartete 


Bewegungen in der Kabine bieten, mit anderen Vorrichtungen außerhalb der Kabine gebildet werden. Die 


Bremsen mit Freifallsicherung müssen sich jedoch mechanisch unbedingt in der Kabine befinden.  


Um die abfahrende Kabine gleichmäßig anzuhalten, müssen zwei Bremsgruppen auf beiden Schienen 


zusammenarbeiten. Damit die Bremse richtig funktioniert, ist ein Geschwindigkeitsregler (Regler) erforderlich, 


der bei der angegebenen Auslösegeschwindigkeit aktiviert und die erforderliche Traktionskraft erzeugt, ein 


Synchronisationssystem, das die Kraft gleichmäßig auf beide Bremsen verteilt, und eine korrekt angeordnete 


Bremsbaugruppe, um die Schienen gleichermaßen zu beeinflussen. Erläuterungen zu diesen Themen finden Sie 


in den folgenden Artikeln. Alle Bedingungen müssen erfüllt sein, damit die Bremsen richtig und effizient 


funktionieren.  


DEFINITION DER BREMSEN 


Can-Lift-Gleitbremsen können sowohl abwärts als auch aufwärts betätigt werden. Bei Sonderbestellungen 


werden auch nur nach abwärts auslösende Einwegbremsen produziert. Die Hauptfunktion der Bremsen besteht 


darin, das Gesamtgewicht des Fahrzeugs und der mit der Nennlast beladenen Karkasse und Ausrüstung im Falle 


eines freien Falls bei einer gewünschten Verzögerungsbeschleunigung mit der Auslösegeschwindigkeit des 


Reglers anzuhalten. Daher bei der Berechnung der Belastungswerte der Bremsen 


M = (Kabine, Suspension und Türen) (P) + (Nennlast) (Q) + 0,4 * (Gewicht der mit dem Fahrzeug verbundenen 


Ausgleichskette, des Seils und des Steuerkabels) (K) kg  


M = P + Q + 0,4 * K sollte in kg berechnet werden. (TS EN 81-20 M 5.6.2.1.1.1.) 


Die maximale Nenngeschwindigkeit des Can-Lift in dieser Bremsgruppe beträgt 2,5 m/s. Diese Bremsgruppen 


sind für die Verwendung von Schienen mit einer Dicke von 9 mm, 10 mm, 14 mm und 16 mm ausgelegt.  


Die oberen Belastungsgrenzen der Bremsen für verschiedene Nenndrehzahlen gemäß den maximalen und 


minimalen M-Werten sind für verschiedene Schienentypen angegeben. Diese Werte werden auf der Grundlage 


von TS ISO 4765 berechnet, wobei die durchschnittliche Stoppbeschleunigung von bearbeiteten Schienen (B) 


0,55 gn und die Stoppbeschleunigung von Kaltzugschienen (A) 0,50 gn  berechnet und in den Tabellen angegeben. 


Außerdem sind in diesen Schienen die Mindest-M-Werte angegeben, die so verwendet werden können, dass der 


Verzögerungswert 1 gn nicht überschreitet. Wenn die Mindestwerte für M im freien Fall unterschritten werden, 


ist nicht zu erwarten, dass die Bremsen die gewünschten Gleitstrecken und Beschleunigungen unter 1 gn 


erreichen.  


Es ist zu beachten, dass die M-Werte innerhalb der in den Tabellen angegebenen Maximal- und Minimalkurven 


liegen und sich nach der angegebenen Geschwindigkeit der zu verwendenden Bremsen richten.  Die in den 


Tabellen angegebenen Gleitstrecken sind die maximalen und minimalen M-Werte und die Werte, die durch 


Bremsen im freien Fall und Auslösen der Geschwindigkeit erreicht werden sollen. (Seite 19 Tabelle) Diese Werte 


können bei Seilprüfungen mit Nenngeschwindigkeit nicht erreicht werden. Für solche Prüfungen sind der 


Prüfgeschwindigkeit entsprechende Werte aus den Tabellen zu entnehmen. Diese Werte werden jedoch 


basierend auf den Reibungswerten der Schienen berechnet. Der Unterschied im Material der Führungsschiene 


und die Änderung der Oberflächenrauheit können diese Abstände in bestimmten Prozentsätzen ändern.  


Obwohl der standardmäßige abnehmende Mindestbeschleunigungswert 0,2 gn beträgt, ist dieser 


Beschleunigungswert sehr lang und der Bremsweg wird in dieser Broschüre mit 0,3 gn berechnet. 
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ETIKETTEN BESCHREIBUNG 


Überprüfen Sie nach Erhalt des Produkts, ob die Etikettinformationen mit Ihrer Bestellung übereinstimmen. 


Wenn es einen Unterschied zwischen Ihren Etikettenwerten und Ihren Bestellwerten gibt, verwenden Sie das 


Produkt nicht und wenden Sie sich an unser Unternehmen. 


Auf dem Produktetikett befinden sich mehr Informationen als in der Norm angegeben. Dies liegt daran, damit 


das gegenseitiges Einvernehmen einfacher ist. 


Wenn Sie das Produkt erhalten, können Sie von den Informationen auf dem Etikett; 


Zunächst überprüfen, ob die Bremse bidirektional oder unidirektional ist. Stellen Sie sicher, dass die 


ankommende Bremse mit Ihrem System kompatibel ist. 


Zweitens überprüfen Sie den ( P + Q )-Wert. Eine falsch gewählte Bremse kann das Fahrerhaus und die Insassen 


nicht sicher anhalten, wenn eine Bremsung erforderlich ist. 


Vergleichen Sie drittens, dass die Nenngeschwindigkeit und die Sperrgeschwindigkeit mit der 


Systemgeschwindigkeit übereinstimmen. Wenn ihre Geschwindigkeiten nicht gleich ist, stoppt die Bremse je 


nach verwendeter P + Q-Last nicht mit der richtigen Beschleunigung. 


Viertens, achten Sie auf die Führungsschienengröße (k), Schienenaufbau (A Kaltziehen, B bearbeitet) und 


Führungsschienenbetrieb (gefettet ). Stimmen die Systemmerkmale und Kennzeichnungsspezifikationen 


überein, haben Sie die richtige Bremse erhalten. 


Sie können es nach entsprechender Montage verwenden. 


 


PRODUKTKODE BESCHREIBUNG 
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TABELLE 1 
        


 P: GLEIDENT (PROGRESIVE)  


 PH: GLEIDENT MIT SCHWERLAST (PROGRESIVE HEAVY DUTY)  


 I: SOFORTIGE BREMSUNG (INSTANTANEOUS)  


 IH: 
SCHWERLAST MIT SOFORTIGER BREMSUNG 
(INSTANTANEOUS HEAVY DUTY)  


         
 


      


 


TABELLE 2 
     


 B: DOPPELRICHTUNG (BIDIRECTIONAL)  


 U: EINRICHTUNG (UNIDIRECTIONAL)  


      
      


      TABELLE 3 


CANLIFT BREMSGRUPPENTYPEN LEISTUNGSFÄHIGKEITEN 


             


GRUPPE 1          


 Bearbeitete Schiene     Kaltbezogene Schiene     


 Geschwindigkei
t v m / sec 


TS ISO 7465 / B     P+Q  Geschwindigkei
t v m / sec 


TS ISO 7465 / A     P+Q  


 Max m kg Min m kg  Max m kg Min m kg  


 0.8 1450 825  0.8 1350 800  


 1 1400 800  1 1300 775  


 1.2 1325 775  1.2 1250 750  


 1.6 1300 750  1.6 1225 725  


 1.75 1250 725  1.75 1200 700  


 2 1250 725  2 1200 700  


           


             


GRUPPE 2          


 Bearbeitete Schiene    Kaltbezogene Schiene    


 Geschwindigkei
t v m / sec 


TS ISO 7465 / B     P+Q   Geschwindigkei
t v m / sec 


TS ISO 7465 / A     P+Q  


 Max m kg Min m kg   Max m kg Min m kg  


 0.8 2500 1625   0.8 2250 1450  


 1 2400 1550   1 2150 1400  


 1.2 2300 1500   1.2 2100 1375  


 1.6 2150 1400   1.6 2000 1325  


 1.75 2050 1350   1.75 1900 1250  


 2 2000 1325   2 1850 1200  


 2.25 1950 1275   2.25 1800 1175  


 2.5 1900 1250   2.5 1750 1150  
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GRUPPE 3     


 Bearbeitete Schiene    Kaltbezogene Schiene    


 Geschwindigkei
t v m / sec 


TS ISO 7465 / B     P+Q  Geschwindigkei
t v m / sec 


TS ISO 7465 / A     P+Q  


 Max m kg Min m kg  Max m kg Min m kg  


 0.8 3550 2000  0.8 2750 1575  


 1 3400 1900  1 2650 1525  


 1.2 3250 1850  1.2 2550 1475  


 1.6 3050 1750  1.6 2450 1425  


 1.75 2900 1650  1.75 2375 1375  


 2 2750 1600  2 2300 1325  


 2.25 2600 1500  2.25 2250 1275  


 2.5 2450 1400  2.5 2200 1250  


             
 


 


TABELLE 4 


SCHIENENDICKE 
 


GUIDE RAIL 
THICKNESS 


 
k: 


9 


10 


14 


16 


 


TABELLE 5 


MONTAGEART 


ASSEMBLY TYPE 


T 


1 
MIT STÜTZPLATTE 


WITH SUPPORT PLATE 


1 
MIT STÜTZPLATTE ZENTRISCHEM HEBEL 
WITH SUPPORT PLATE CENTER LEVER 


T11 


2 MIT STÜTZPLATTE EXZENTRISCHEM HEBEL 
WITH SUPPORT PLATE ECCENTERIC LEVER 


T12 


2 
MIT TRAGRAHMEN 


WITH SUPPORT FRAME 


1 MIT TRAGRAHMEN ZENTRISCHEM HEBEL 
WITH SUPPORT FRAME CENTER LEVER 


T21 


2 MIT TRAGRAHMEN EXZENTRISCHEM HEBEL 
WITH SUPPORT FRAME ECCENTERIC LEVER 


T22 
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SICHERHEITSHINWEISE 


Wichtige Stellen werden in diesem Handbuch hervorgehoben. An diesen Stellen  


 


werden allgemeine Gefahrenhinweise   


wichtige Punkte 


 


Verletzungsgefahr 


durch Zeichen gekennzeichnet. Sie müssen vorsichtiger sein, wenn Sie mit diesen Zeichen gewarnt werden. 


WICHTIGER HINWEIS 


Bei einer bidirektionalen Canlift-Bremse muss der Einbau mit dem Richtungspfeil auf der Bremse 


nach oben erfolgen. Da die Abwärts- und Aufwärtskräfte unterschiedlich sind, arbeiten die Bremsen 


nicht innerhalb der gewünschten Werte, wenn sie nicht richtig installiert sind. 


Überprüfen Sie nach jeder Installation, ob das Synchronisationssystem und die Bremshebel bequem 


sind. Einklemmen oder Verbindung verhindert, dass das Sicherheitselement seine Funktion erfüllt. 


Der Mechanismus sollte mit einer Kraft von 200 N arbeiten können. 


 


MONTAGEABMESSUNGEN 


Unsere Firma stellt Modelle mit Zwei- und Einweg-Gleitbremse für verschiedene Geschwindigkeiten und 


Gewichte her. Diese Modelle können in zwei Hauptmontagepositionen installiert werden. 


Die erste Art der Montage sind die Modelle nach der Methode, bei der die Gruppe der Aufhängungen und 


Kabinenhalter (Karkassen) durch Blechbiegen hergestellt wird. Dieses Modell kann in Hängesäule montiert 


werden. Es gibt zwei Arten von Produkten im Modell, bei denen es sich um die erste Form der Montage handelt. 


Der erste ist der zentrische gerade Hebel, der andere ist der exzentrische Bremshebel. Exzentrische 


Hebelmodelle sind für eine einfache Anwendung konzipiert, wenn sich der Bremshebel in 


Unterflügelaufhängungen auf der Riemenscheibenseite befindet oder die Bremse in der Kabine in L-


Karkassenkabinen verwendet wird. Obwohl sich die Einbaumaße nicht ändern, ist der Abstand der 


Synchronisationsrohre unterschiedlich. Es handelt sich um einseitig und zweiseitig hergestellte Gleitbremsen. 


(Abbildung 1, Abbildung 2) 


Die zweite Art der Montage ist das Aufhängesystem mit Tragrahmen (Kopf), und die Aufhängergruppe besteht 


aus Material, das mit den Tragrahmen verbunden ist. Dies sind Modelle, die für Kabinen geeignet sind. Es gibt 


zwei Arten von Produkten im Modell, bei denen es sich um die zweite Form der Montage handelt. Der erste ist 


der zentrische gerade Hebel, der andere ist der exzentrische Bremshebel. Die exzentrische Hebelmodelle sind 


für den Fall einer Unterfederung ausgelegt, genau wie die Blechausführung, wenn sich der Bremshebel auf der 


Seite der Riemenscheibe befindet. Obwohl sich die Einbaumaße nicht ändern, ist der Abstand der 


Synchronisationsrohre unterschiedlich. Es handelt sich um einseitig und zweiseitig hergestellte Gleitbremsen. 


(Abbildung 3, Abbildung 4) 


Die Form des Bremshebels ist so ausgelegt, dass berücksichtigt wird, dass die in der Führungsschienenbaugruppe 
verwendeten Laschen im Verlauf der Kabine auf den Bremshebel aufschlagen oder auf eine möglicherweise 
gefährliche Art und Weise überfahren werden können. Es ist wahrscheinlicher, dass diese gefährliche Situation 
auf Schienen des Typs TS ISO 7465 T89/B, die weniger hoch sind, auftritt. Vorsorglich sind die beweglichen 
Gelenke des Bremshebels so ausgelegt, dass sie so weit wie möglich von der Schienenklaue entfernt sind und 
mögliche Gefahren vermieden werden. 
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ABBILDUNG 1 (T11) 


 


ABBILDUNG 2 (T12) 
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ABBILDUNG 3 (T21) 


 


ABBILDUNG 4 (T22) 
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INSTALLATION DES BREMSENSYNCHRONISIERUNGSROHRS 
 


Nach dem Einbau der Bremsen in die Aufhängung müssen das Synchronisationsrohr und die 


Bremsen, die auf beiden Schienen laufen, miteinander verbunden werden. Wenn das 


Synchronisationsrohr falsch installiert ist, werden die Bremsen ggf. angezogen, die Bremsen auf 


beiden Seiten halten möglicherweise nicht gleichzeitig die Schiene oder einer von ihnen rastet 


möglicherweise überhaupt nicht ein. 


 


Die Last wird auf die einzelne Bremse aufgebracht, wenn eine zuerst aktiviert wird und dann die 


andere oder wenn eine überhaupt nicht funktioniert. Da die Last nicht gleichmäßig verteilt ist, kann 


ein zusätzliches Verbiegen, Verdrehen oder Verdrehen der Aufhängung, der Aufhängungsgruppe, 


der Kabine und der Schienen beobachtet werden und kann sogar zu extremen Schäden an der 


Bremse führen. 


 


Aus diesem Grund muss das Synchronisationsrohr an beiden Bremshebelwellen korrekt montiert sein. 


Für die Synchronisationsleitung verwendet jeder Bremsenhersteller ein anderes Profilmaterial. Dies führt 


manchmal zu Schwierigkeiten für Kabinenhersteller, dieses Profil bereitzustellen. 


 


Unsere Firma bevorzugt die Erdgasleitung TS EN ISO 3183  3/4 '', die überall als Synchronleitung leicht zu finden 


ist. Es ist sowohl im Durchmesser als auch in der Wandstärke starr. 


 


Der Außendurchmesser des Rohres beträgt d = 26,7 mm Wandstärke s = 2,9 mm. 


 


Anstelle dieses Rohres kann auch ein nahtloses Stahlziehrohr nach DIN 2448 - TS EN 10220 3/4 '' verwendet 


werden. In der Serienproduktion jedoch   beträgt die Wandstärke 2,3mm. Bei dieser Wandstärke hat die 


Bremsarmwelle viel Platz, weshalb eine Wandstärke von 2,6 mm oder 2,9 mm zu bevorzugen ist. 


 


Um die Installation der Synchronisationsleitung durchzuführen; 


1- den Abstand A zwischen den Bremshebelwellen der an der Aufhängung montierten Bremsen messen 


(Abbildung 5). 


 


ABBILDUNG 5 
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2- Schneiden Sie ein Stück, das 90 mm länger ist als der Abstand A, der mit dem oben beschriebenen Rohr 


gemessen wurde. (Abbildung 6) 


 


 
 


ABBILDUNG 6 


 


3- Bohren Sie nur eine Wandstärke des Rohrs mit einem Ø5-Bohrer 20 mm von beiden Rohrenden entfernt. 


Durchstechen Sie das Rohr nicht vollständig. Diese halben Löcher dienen als Führungslöcher beim Bohren der 


Bremshebelwelle. Versuchen Sie, die Löcher so weit wie möglich entlang der Rohrachse zu bohren. (Abbildung 6) 


 


4- Zentrieren Sie das Rohr, indem Sie es an den Bremshebelwellen befestigen. Stellen Sie sicher, dass das 


Rohr gleichmäßig auf beiden Bremshebelwellen installiert ist. Setzen Sie die beiden U-förmig verdrehten Klingen 


(Abb. 7) so ein, dass die Synchronisationsrohrbohr- und Schienenspalteinstellvorrichtung (Abb. 7) wie gezeigt aus 


dem Bremskasten kommt.  


 


 


ABBILDUNG 7 
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5- Dadurch wird sichergestellt, dass die Bremshebel beim Bohren der Stiftlöcher des Synchronisationsrohrs 


in der richtigen Position bleiben und sich während des Bohrvorgangs nicht bewegen können. (Abbildung 8) 


 


 
ABBILDUNG 8 


 


6- Bohren Sie mit einem Ø5-Bohrer zuerst eine Seite des Rohrs mit den zuvor gebohrten Führungslöchern 


durch. Bohren Sie nach gründlichem Bohren des Rohrs und des Schafts dieses Loch mit einem Ø6-Bohrer. Dies 


stellt sicher, dass die Stiftbohrung die richtige Größe hat und nicht gelockert wird. Führen Sie den aus dem 


Bremskasten kommenden Schlitzstift Ø6 in dieses Loch ein.  Das Synchronisationsrohr ist somit mit einer 


Bremshebelwelle verbunden und gesichert. 


 


7- Wiederholen Sie anschließend den unter Punkt 6 beschriebenen Vorgang am anderen Rohrende. Am 


Ende des Steckvorgangs werden das Synchronisationsrohr und die Bremsarme korrekt miteinander verbunden. 


 


8- Entfernen Sie zum Schluss die U-Bogen-Befestigungsvorrichtungen, die die Position der Bremshebel 


fixieren. Andernfalls springt die Bremse nicht an. Dieses Werkzeug unterstützt Sie nur beim korrekten 


Bohrvorgang.  


Diese Geräte werden dann vom Installateur verwendet, um den Abstand zwischen der Bremsschienenoberfläche 


im Bohrloch einzustellen. Helfen Sie dem Installateur, indem Sie beide Teile in eine Tasche packen und an einem 


geeigneten Ort an der Aufhängung befestigen. 


 


BEMERKUNG: Sie können die Löcher in der Bremshebelwelle verwenden, um das Synchronisationsrohr an der 


Bremshebelwelle zu montieren. Aber, Fehler an der Abmessung und Bohrachse zwischen der Achse, die Sie 


beim Bohren des Rohrs machen, führen zu Pinning-Fehler. Dies beeinträchtigt die Funktion der Bremse. Die 


Empfehlung unserer Firma ist die in den obigen Punkten beschriebene Methode. 
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ABSTANDSEINSTELLUNG ZWISCHEN BREMSE UND SCHIENE 
Die Bremsreibscheibe der Bremse darf beim Bremsen im normalen Verlauf der Kabine nicht mit der Schiene in 


Berührung kommen. Zwischen ihnen muss ein Abstand sein. Dieser Abstand wird zu 2,5 mm bestimmt. 


Diese Abstandsanpassung sollte während der Installation des Aufzugs im Schacht erfolgen. 


Die Verbindung der Bremsen mit der Aufhängung und den Aufhängungsgruppen erfolgt auf zwei Arten. Die erste 


Methode ist die Methode, die in Kabinen angewendet wird, die durch Blechbiegen der Aufhängungsgruppe 


hergestellt werden, und die zweite Methode ist die Methode, die für die für das System geeigneten Bremsen mit 


dem Tragerahmen (Kopf) unter der Aufhängungsgruppe angewendet wird. 


Um die Einstellung durch unser Unternehmen zu erleichtern, ist die in Abbildung 7 gezeigte und in Abbildung 8 


mit dem Buchstaben A gekennzeichnete U-förmige Bleches zur Einstellung des  Abstands angegeben. Diese 


Blechvorrichtung wird auch vom Kabinenhersteller beim Bohren und Stecken des Synchronisationsrohres 


verwendet. (Abbildung 7)  


1- Installieren Sie in dem Blechbiegesystem die lange Seite dieser Blechvorrichtung aus dem Spalt zwischen 


der Reibungsplatte und der Schiene auf der Seite der Bremsfedern. Schieben Sie das kurze Ende in den Spalt, bis 


es das Bremsgehäuse berührt. (Abbildung 9) 


Wenn das 2,5 mm dicke Blech nicht eingreift, ist der Spalt zu klein. Wenn es sich viel bewegt, bedeutet es viel 


Platz. Die Schiene ist zu nah an der Rolle. Die Rolle kann die Bremse aktivieren, indem sie die Schiene berührt, 


wenn der Roller mit der Zeit abgenutzt ist.  


 
ABBILDUNG 9 


Lösen Sie die Schraube mit dem Buchstaben B und die Kontermutter mit dem Schlüssel AA13. Verwenden Sie 


den Schraubenschlüssel, um den Bolzen zu bewegen.  Überprüfen Sie den Spalt, indem Sie den Blechapparat mit 


der Hand in den Zwischenraum bewegen. Es reicht zur Einstellung aus, wenn Sie mit der Hand leicht aus der 


Spalte entfernen können,  Wenn Sie diese Einstellung gefunden haben, ziehen Sie die Kontermutter fest, um den 


Zustand zu sichern. 


Tun Sie dies auf der anderen Bremse. 
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2- Installieren Sie in dem Tragerahmensystem die lange Seite dieser Blechvorrichtung aus dem Spalt 


zwischen der Reibungsplatte und der Schiene auf der Seite der Bremsfedern. Schieben Sie das kurze Ende in den 


Spalt, bis es das Bremsgehäuse berührt. (Abbildung 10) 


Wenn das 2,5 mm dicke Blech nicht eingreift, ist der Spalt zu klein. Wenn es sich viel bewegt, bedeutet es viel 


Platz. Die Schiene ist zu nah an der Rolle. Die Rolle kann die Bremse aktivieren, indem sie die Schiene berührt, 


wenn der Roller mit der Zeit abgenutzt ist. 


 
 


ABBILDUNG 10 


 


Lösen Sie die Schrauben mit dem Buchstaben B, die sich im inneren am hinteren Kopf befinden und die 


Kontermuttern mit dem Schlüssel AA13. Verwenden Sie den Schraubenschlüssel, um den Bolzen zu bewegen.  


Überprüfen Sie den Spalt, indem Sie den Blechapparat mit der Hand in den Zwischenraum bewegen. Es reicht 


zur Einstellung aus, wenn Sie mit der Hand leicht aus der Spalte entfernen können, Wenn Sie diese Einstellung 


gefunden haben, ziehen Sie die Kontermutter fest, um den Zustand zu sichern. 


Tun Sie dies auf der anderen Bremse. 
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MONTAGE DES BREMSKONTAKTS (FALLSCHIRM KONTAKT, SCHALTER) 
 


Die Funktion des Bremskontakts besteht darin, sicherzustellen, dass der Motor stoppt, indem der Strom des 


Sicherheitskreises unterbrochen wird, wenn die Bremse aus irgendeinem Grund angezogen wird   um zu 


verhindern, dass der Aufzug wieder läuft. 


Bei Modellen mit Bremskontaktplatte oder Trägerplatte muss das Bremsschütz in seiner eigenen Position 


eingebaut werden. 


Schachtkonstruktionen können manchmal Probleme beim Anschließen des Kontakts verursachen. 


Bei unserer Konstruktion kann der Regler an beiden Bremsen von drei Positionen an die entsprechende Stelle 


montiert werden. Daher kommt es ohne an die Bremse montiert aus der Verpackung. Der Kontakt ist so 


montiert, dass er nicht fest mit dem Kontaktständer verbunden ist, was die Installation erleichtert. 


Wie in der Abbildung gezeigt, erfolgt die Montage um die Welle des Kontaktbremshebels in den Positionen A - B 


- C.       (Abbildung 11).  


Position A und B sind die einfachsten. Gegebenenfalls kann auch Position C bevorzugt sein. Beachten Sie, dass 


der Kabinen-Karkassengrund für Position C kein Problem darstellt und nichts den Betrieb des Kontakts 


verhindert. 


 


 


 


ABBILDUNG 11 


 


Um den Bremskontakt in den Positionen A - B - C einzubauen, entfernen und befestigen Sie die beiden 


Senkschrauben und Fasermuttern am Ende des Kontaktrahmens. 


Nachdem Sie den Kontakt in die richtige Position gebracht haben, bringen Sie die Senkschraube auf der 


Schienenseite des Bremshebels an. Ziehen Sie die Fasermutter an der Schraube an. Sichern Sie den 


Standzustand, indem Sie beide Fasermuttern ausreichend festziehen. Der Kontakt kann in Bewegung sein, um 


sich auf dem Ständer einzustellen. 


Nachdem Sie die Position des Bremskontakts eingestellt und den Kontaktrahmen fixiert haben, müssen Sie den 


Bremskontakt justieren und fixieren. 
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Schieben Sie den Bremskontakt nach vorne, so dass er in das Gehäuse am Druckrad einrastet. Lassen Sie so viel 


Platz wie in der Abbildung gezeigt, ohne das Rad am Ende des Kontakts zu berühren. Dieser Abstand ist 


erforderlich, um geringfügige Vibrationen und Vibrationen während des Betriebs zu vermeiden. (Abbildung 12) 


 


Mit der Zeit sollte sich der Kontakt der Welle nicht lösen und ihre Position nicht ändern. Aus diesem 


Grund muss der Anziehvorgang zur Befestigung mit Sorgfalt durchgeführt werden und die Position 


des Kontakts darf später nicht verändert werden. 


 
 


ABBILDUNG 12 


 


Stellen Sie abschließend den elektrischen Anschluss des Kontakts richtig her. Die von uns verwendeten Kontakte 


sind normalerweise geschlossene Kontakte (NC). Achten Sie beim Anschließen von Kabeln auf diese Funktion. 


 


 


ANSCHLIESSEN DES REGLERSEILS 


Um das Reglerseil mit dem Bremsarm zu verbinden, hat unsere Firma eine flache Platte in unterschiedlicher 


Form konstruiert. 


Diese Platte zeichnet sich dadurch aus, dass sie die Fehler minimiert, die durch die Positionierung des Reglers 


und der unteren Spanngruppe in unterschiedlichen Abständen von der Schienenachse aufgrund der 


Abmessungen verursacht werden. 


Um Probleme mit unseren CL08-Reglern und anderen Markenreglern in der eigenen Produktion zu vermeiden, 


ist diese Platte besonders praktisch. 


Die Schienenachse und die Seilachse betragen in unseren Modellen mit geradem Arm 160 mm, was in unserer 


Bremsenkonstruktion standardmäßig verwendet wird. Die Schienenachse beträgt in unseren Modellen 175 mm 


bei exzentrischen Hebelmodellen, die für verschiedene Designs verwendet werden können. 


 


Sie können die Seilbefestigungsplatte wie gewohnt oder gedreht am Bremshebel befestigen. 


Nach Abbildung ist es bei beidseitiger Montage der flachen Platte möglich, das Reglerseil in einem Abstand von 


95 mm bis 225 mm von der Schiene in der Version mit geradem Hebel in Abständen von 25 mm mit dem 


Bremshebel zu verbinden. 


 


Nach der anderen Abbildung ist es bei beidseitiger Montage der flachen Platte ist es möglich, das Reglerseil in 


einem Abstand von 110 mm bis 240 mm von der Schiene in der Version mit exzentrischen Hebel in Abständen 


von 25 mm mit dem Bremshebel zu verbinden. (Abbildung 13) 
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Montieren Sie die Seilbefestigungsplatte entsprechend der gewünschten Größe am Bremszughebelstift. Der Stift 


am Bremszughebel hat zwei Unterlegscheiben und einen Mondring. Installieren Sie eine der Unterlegscheiben 


unter der Seilmontageplatte und eine zwischen der Oberseite der Platte und dem Mondring. 


Verwenden Sie die auf der Seilmontageplatte installierten Legel. Befinden sich die Legel je nach Seilgröße nicht 


im gewünschten Loch, entfernen Sie sie und setzen Sie sie in das gewünschte Loch ein.  


Gemäß der Norm TS EN 13411-3 A1 mit einem Ende des Regulierungsseils zur entsprechenden Bohrung gemäß 


der Schachtkonstruktion   verbinden. 


Schließen Sie das andere Ende des vom Reglerhersteller angegebenen Spannrollenhebels auf die gleiche Weise 


an, indem Sie die Seillänge entsprechend der Sitzposition einstellen.  


BREMSENTESTS 
 


ERSTER VERBINDUNGSKONTROLLTEST 


 


Nach Abschluss der Aufzugsinstallation muss die Aufzugskontrolle von Personen mit 


Kontrollbefugnissen durchgeführt werden. Der Zweck des ersten Tests besteht darin, die 


Genauigkeit der Verbindungen und Einstellungen zu überprüfen. 


Vor dem Bremsentest muss das Schutzöl auf den Schienen gereinigt werden. Das Schutzmaterial an den 


Schienen sollte mit einer Entfettungslösung gereinigt und eine mechanische Reinigung vermieden werden. Da 


die mechanische Reinigung zu einer Verschlechterung der Schienenoberfläche führen kann, treten beim Betrieb 


der Bremsen sowie bei der Bedienung und dem Komfort des Aufzugs Probleme auf.  


 


Vor Beginn des Bremsentests müssen alle Materialien aus dem Schacht entfernt werden und es 


muss sichergestellt sein, dass sich niemand im Schacht befindet. Durch Maßnahmen gegen 


unsachgemäße oder unvollständige Installation können Verletzungen vermieden werden. 


 


Überprüfen Sie vor Beginn der Bremsprüfung den Regler und stellen Sie insbesondere sicher, dass 


die Montage und Ausrichtung des Reglers korrekt ist und die Seile die von der Norm geforderte 


Spannung aufweisen. 


 


REGLER SPANNUNGSSYSTEM 


Die Aufgabe des Spannsystems ist es, das Reglerseil gespannt zu halten und einen Zug von mindestens 300 N pro 


Seil bereitzustellen. Dieser angegebene Zeichnungswert ist ein in der Norm vorgeschriebener Wert (TS EN 81-20 


M 5.6.2.1.1.1.d). Wenn nach ungefährer Berechnung für jedes Seil eine Seillast von mindestens 30 kg 


erforderlich ist, ist für beide Seile eine Last von 30 + 30 = 60 kg erforderlich. Daher muss eine Aufhängungslast 


von mehr als 60 kg in der Mitte der Spannrolle erzeugt werden. Diese Last tritt nicht nur dann auf, wenn die 


Spannrolle parallel zum Boden steht, sondern auch dann, wenn die Last die Seile in der Position spannt, in der 


der Seilverlängerungskontakt in der Spannrolle aktiviert wird. Denn das Spannungsgewicht muss diese Fähigkeit 


beibehalten, solange der Seilspanner den Stromkreis nicht unterbricht. Bei gewichteten Systeme mit Hebel 


unterscheiden sich hinsichtlich der Spannung nach der Seildehnung, aber Dehnung nach 25 0 Winkel in der 


geradzahlig cos (25) Wert von 90% der Gesundheit des aufgehängten Gewicht für noch 0,90 Wert geben kann , 


eine effiziente sehen.  
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Bei Federspannungssystemen ist die Situation jedoch anders, daher ist es wichtig. Bei einem Federsystem sollte 


auch vorgesehen sein, dass die Federn am letzten Dehnungspunkt, an dem der Kontakt aktiviert wird, noch die 


gewünschte Zugkraft auf das Seil ausüben. Wenn in vielen Federsystemen die Seildehnung einsetzt, nimmt die 


Kraft des Seils in der Spannrolle mit dem Schließen der Federn schnell ab. Nach einer Weile bildet sich ein 


Gleichgewicht zwischen der Zugkraft der Federn und der Zugkraft des Seils und der Seilzugstopps. 


Wie in der Abbildung unten gezeigt, befindet sich das Federspannsystem am Ende des Riemenscheibenhebels. 


Wenn das Seil ausgefahren ist, hängt das Ende des Riemenscheibenhebels mehr als das Maß des Durchhängens 


der Riemenscheibenmitte nach unten. Die Feder schließt und macht es unmöglich, Spannung zu erzeugen. Das 


Verhältnis der Arbeitslänge zur eigenen Länge der Feder ist wichtig. 


 


 


In diesem Fall wird jedoch die Spannkraft in der Spannrolle auf fast 150 N anstatt auf 600 N reduziert, und in den 


Seilarmen wird ein Wert weit unter dem Spannungswert gebildet, um ein Bremsen als Zugkraft bereitzustellen. 


Der trügerischste Teil ist, dass, wenn das Seil seinen Gleichgewichtspunkt erreicht, das Regulierungsseil immer 


noch gespannt ist und kein Eingreifen erforderlich ist. Die an der Spannrolle tatsächlich entstehende Seilzugkraft 


hat jedoch bereits die Spannung verloren, die die Bremse aktivieren kann. In diesem Fall kann die Bremse nicht 


aktiviert werden. 


 


Prüfen Sie vor dem Bremsentest, ob die Seile eine ausreichende Spannung und Zugkraft 


aufweisen. Im Falle der Verwendung eines Federspanners wird dringend empfohlen, den Regler 


und die unteren Spannsysteme unseres Unternehmens zu verwenden. 


Das von unserer Firma hergestellte Federspannsystem befindet sich auf der Mittelachse der Federscheibe. Eine 


lange Feder wurde als Höhe verwendet. Wenn die Seildehnung auftritt, verkürzt sich die Länge der Feder um das 


Maß, in dem die Riemenscheibenmitte nach unten hängt, und sie kann immer noch eine ausreichende 


Spannkraft erzeugen, wenn sie proportional zu ihrer eigenen Länge ist. 
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SCHACHTKONTROLLE 


 


Bevor Sie mit dem Test beginnen, sollten Sie den Aufzug entlang des Schachts bewegen und die Reinigung der 


Schienen, die Schienen-, Ausleger- und Flanschverbindungen sowie die Schraubenmuttern aus Vollständigkeit 


ohne Hindernisse im Schacht kontrolliert werden. Es ist darauf zu achten, dass die Schienen in Reibrollenliften 


geschmiert werden, dass die Schienen in Rollen sauber sind und dass die verwendete Bremse den 


Spezifikationen des montierten Aufzugs entspricht. Es wird empfohlen, den anfänglichen Kontrollkurs im Schacht 


mit der Änderungsrate durchzuführen. 


 


STATISCHER TEST 


 


Der erste Test sollte mit leerer Aufzugskabine und mit der Änderungsgeschwindigkeit nach unten durchgeführt 


werden. Wenn der Aufzug mit der Geschwindigkeit einer Revision fährt, ist die elektromechanische Bremse 


geöffnet und der Regler wird mit diesem Gerät verriegelt, wenn es mit einer Fernbedienung ausgestattet ist. 


Dies kann auch mit der Verriegelungsspule in UCM-Reglern erfolgen. 


• Überprüfen Sie, ob beide Bremsen aktiviert,  


• Verbindungen normal,  


• die Synchronisation korrekt funktioniert,  


• Bremskontakt funktioniert und den Stromkreis unterbricht.  


Der Aufzug wird mit der Revisionsgeschwindigkeit in die entgegengesetzte Richtung bewegt, die Bremse wird 


von der Schiene gelöst, der Bremskontakt wird in den normalen Zustand zurückgebracht, der Stromkreis wird 


überprüft und das Synchronisationssystem wird wiederhergestellt. Die Bremsspur auf den Schienen wird 


gemessen, um zu überprüfen, ob beide Bremsen synchron arbeiten. Es können ein bis zwei cm Unterschiede 


auftreten. Wenn der Unterschied jedoch größer ist, sollten die Einstellungen für Schienenabstand und 


Synchronisationsrohr überprüft werden.  


Wenn der Test für doppelseitige Bremsen positiv ist, sollte der gleiche Test in die andere Richtung durchgeführt 


werden. 


 


DYNAMISCHER TEST 


 


Vergewissern Sie sich vor Beginn des Tests, dass sich niemand im Schacht, in der Kabine oder über 


der Kabine befindet. Die erforderlichen Sicherheitsvorkehrungen sollten an der Maschine und in 


und um den Schacht getroffen werden, wobei die Möglichkeit einer mechanischen Beschädigung 


der Maschine oder des Motorgehäuses beim Bremsen zu berücksichtigen ist. 


 


Diese Prüfung wird mit 125% der Kabinen-Nennlast belastet und mit der Nenngeschwindigkeit nach unten 


durchgeführt. (TS EN 81-20 M 6.3.4. b) 


 


Bei ferngesteuerten Reglern kann die mit 125% beladene Kabine auch mit Hilfe der Reglerverriegelung oder 


durch mechanische Eingriffe durch Steuerung des Reglers geprüft werden. 


Nach dem Test 


•  Überprüfen Sie, ob beide Bremsen aktiviert,  


• Verbindungen normal,  


• die Synchronisation korrekt funktioniert,  


• Bremskontakt funktioniert und den Stromkreis unterbricht.  


 


Der Aufzug wird mit der Revisionsgeschwindigkeit in die entgegengesetzte Richtung bewegt, die Bremse wird 


von der Schiene gelöst, der Bremskontakt wird in den normalen Zustand zurückgebracht, der Stromkreis wird 


überprüft und das Synchronisationssystem wird wiederhergestellt. Die Bremsspur auf den Schienen wird 


gemessen, um zu überprüfen, ob beide Bremsen synchron arbeiten.  
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Wenn die Prüfung mit einer Last von 125% durchgeführt wird, muss möglicherweise der erforderliche Teil der 


Last aus der Kabine abgelassen werden. Dies liegt daran, dass es nicht erforderlich ist, dass der Motor die Kabine 


mit festsitzender Bremse und einer Last von 125% hochzieht. 


 


Der gleiche Test wird durchgeführt, wenn das leere Kabine gegen die Beschleunigung nach oben fährt. Die 


Bremse nach oben muss den Aufzug nicht bremsen. Es is ausreichend wenn der Aufzug zur Geschwindigkeit des 


Pufferaufpralls verzögert wird. (TS EN 81-20 M 5.6.6) 


 


Nach jedem Test sollten die Aufzugskabine, das Maschinenfahrwerk, die Schienen und die 


Bremsen überprüft werden. Das System sollte sich nicht verschlechtern, um den Betrieb des 


Aufzugs zu verhindern. Die Grate auf den Schienen sollten gereinigt werden. 


 


Bei einer Störung müssen die Bremsen überprüft und die Bremspaare ausgetauscht werden. 


Insbesondere müssen Sichtprüfungen an Reibungsspuren, Quetschungen und der Funktion der 


Hebel an den Bremsrohren und Druckteilen durchgeführt werden.  


 


Es ist zu beachten, dass die Bremsen auf der Grundlage des freien Falls der P + Q-Last ausgelegt 


sind und bei diesen Prüfungen nur die Q / 2-Last wirksam ist. Daher können die gewünschten 


Gleitstrecken nicht erreicht werden. 


Bei Seilprüfungen gibt v0 die Nenndrehzahl des Aufzugs und die entsprechende Rutschstrecke an. Ein Wert 


knapp über smin kann als angemessene Bedingung angesehen werden.  


 


 
 


SCHUTZ GEGEN UNKONTROLLIERTE KABINENBEWEGUNG (UCM); 
 


Die Norm TS EN 81-20 schreibt vor, dass Maßnahmen gegen unerwartete unkontrollierte Bewegungen in der 


Kabine getroffen werden müssen. Diese Anforderung ist in TS EN 81-20 Artikel 5.6.7 beschrieben .  


 


“5.6.7.1 Damit Aufzüge als Folge einer einzelnen Fehlfunktion der Aufzugsmaschine oder des 


Antriebssteuerungssystems, die eine sichere Bewegung der Kabine gewährleistet, die Kabinentür sich nicht in 


der verriegelten Position und die Kabinentür sich nicht in der geschlossenen Position befindet, müssen sie mit 


Vorrichtungen ausgestattet sein, die die unkontrollierte Bewegung der Kabine von der Station weg verhindern 


oder stoppen. 


5.6.7.2 Die Baugruppen müssen die unkontrollierte Bewegung der Kabine erkennen, sodass dieser anhält und 


stationär bleibt.” 


Zusammengefasst, muss, nachdem die unkontrollierte Bewegung der Kabine festgestellt wurde, sichergestellt 


werden, dass das sie in den in Artikel 5.6.7.5 angegebenen Abständen angehalten wird. 
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Eine der von der Norm geforderten Lösungen besteht darin, die Kabinenbewegung durch Aktivieren der 


unkontrollierten Bewegung (UCM), der an der Kabine montierten mechanischen Bremse mit Hilfe des 


Geschwindigkeitsbegrenzers und des Reglerseils zu stoppen.  


Die von uns produzierten Modelle CL 08 200 A3 (UCM), CL 08 250 A3 (UCM), CL 08 300 A3 (UCM), CL 08 200 


A3+UZ (UCM+RC), CL 08 250 A3+UZ (UCM+RC), CL 08 300 A3+UZ (UCM+RC) haben Überdrehzahlregler, die bei 


unkontrollierter Bewegung der Kabine aktiviert werden und die die in der Kabine installierten mechanischen 


Bremsen aktivieren. 


Bei diesen Modellen der Überdrehzahlregler, wenn die Kabine auf dem Stockwerk anhält, wird die an der 


Reglerrolle angebrachte Scheibe mittels einer Spule flexibel arretiert. Die Vorwärts- und Rückwärtsbewegung 


der Sperrwelle wird ebenfalls durch einen Endschalter gesteuert. (Dies sind Regler, die in jeder Etage der Kabine 


sich verriegeln sind und während des Stopps verriegelt bleiben) 


Wenn sich die Verriegelungsposition die Kabine unkontrolliert bewegt (UCM), verriegelt die Scheibe die 


Reglerrolle, nachdem sie etwas Bewegung zugelassen hat, und verhindert, dass sich diese dreht. Das Reglerseil, 


das durch die Seilrolle läuft, zieht dadurch den Bremshebel und aktiviert die mechanische Bremse. 


In der Bedienungsanleitung des CL 08-Geschwindigkeitsreglers wird auf Seite 27 beschrieben, wieviel 


unkontrollierte Bewegung der Scheibe mit Hilfe der Spule eine flexible Verriegelung ermöglicht. Diese Abstände 


sind ausreichend, damit der Aufzug reibungslos laden / entladen oder nivellieren kann. Bei Überschreitung 


dieser Werte wird der Regler gesperrt. 


Diese Eigenschaften der Regler werden auch von zugelassenen Stellen geprüft und zertifiziert. 


Um als Sicherheitsvorrichtung für unkontrollierte Kabinenbewegungen (UCM) verwendet zu werden, müssen die 


Bremsen bei niedrigen Geschwindigkeiten leicht betätigt werden können. Unsere Serienbremsen CL SG-P-B und 


CL SG-P-U aktivieren das Bremsen auch bei niedrigen Geschwindigkeiten, bei denen eine unkontrollierte 


Bewegung der Kabine auftritt.  


Die oben aufgeführten CL 08-Überdrehzahlregler und CL SG-Gleitbremsen sind einzeln als 


Sicherheitsvorrichtungen zertifiziert. 


Gemäß Anhang 3 Absatz 2 der Aufzugsverordnung 2014/33 müssen Einrichtungen, die verhindern, dass die 


Kabine herunterfällt oder sich unkontrolliert bewegt, von zugelassenen Stellen geprüft und zertifiziert werden.  


Die beiden Produkte unseres Unternehmens sind durch die Prüfung in Übereinstimmung mit der 


unkontrollierten Kabinenbewegung bei niedriger Geschwindigkeit zugelassen und von der zugelassenen Stelle 


als Satz zertifiziert.  Sie können zum Schutz vor unkontrollierter Kabinenbewegung (UCM) verwendet werden. 


Bei einer Anwendung des Can Lift CL 08 Überdrehzahlreglersatzes ist keine separate Sensoreinrichtung 


erforderlich, da die Regler ein permanent verriegeltes System haben, während sich die Kabine auf dem 


Stockwerk befindet.  


Zur Zertifizierung wird geprüft, ob die Aufzugskabine aufgrund einer unkontrollierten Bewegung (UCM) in 


der in der Norm festgelegten Entfernung anhält. Wenn festgestellt wird, dass die Prüfergebnisse den 


geforderten Werten der Norm (TS EN 81-20 M 5.6.7.5) entsprechen, werden Bremse und Regler als Satz 


zertifiziert. 


Can Lift CL 08 Überdrehzahlregler und Spanner mit CL SG Gleitbremsengruppe werden zusammen, da UCM-


Prüfzertifikat, als Satz verwendet und können ohne zusätzliches Zertifizierungsverfahren verwendet werden. 


Sie sind die Produktgruppe mit UCM-Zertifikat, die von der in Anhang 3 Absatz 2 der Aufzugsverordnung 


2014/33 genannten zugelassenen Stelle ausgestellt werden muss. 


Falls unsere Produkte nicht als Satz verwendet werden, sollte dieser Zertifizierungsprozess von einer 


autorisierten zugelassenen Stelle des Montageunternehmens durchgeführt werden, damit die Produkte als 


Sicherheitsvorrichtung gegen die unkontrollierte Bewegung der Kabine akzeptiert werden. 


 


 


SCHUTZPRÜFUNG GEGEN UNKONTROLLIERTE KABINENBEWEGUNG; 


 


„Artikel 6.3.13 Schutz gegen unkontrollierte Bewegung der Kabine (Artikel 5.6.7) 


Ziel dieses Tests ist es, die Erkennungs- und Stoppelemente vor der Inbetriebnahme zu überprüfen. 
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Prüfungsanforderungen: Bei den Prüfungen zum Stoppen des Aufzugs dürfen nur die in Artikel 5.6.7 


festgelegten Mittel als Stoppelement verwendet werden. Prüfung:  


-  Überprüfung, ob das Stoppelement der Produkte, wie es durch die Baumusterprüfung vorgeschrieben 


ist, aktiviert wird, 


-  Dies muss mit einer voreingestellten Geschwindigkeit (Inspektionsgeschwindigkeit usw.) durchgeführt 


werden, indem die leere Kabine nach oben und über dem Schacht (z. B. von einer Etage von der Höchsten) 


und nach unter dem Schacht voll beladen (z. B. von einer Etage von der Untersten Boden) bewegt wird (wie 


bei der Baumusterprüfung festgelegt). 


Diese Prüfung muss nachweisen, dass die in der Baumusterprüfung festgelegte unkontrollierte Fahrstrecke 


den in Artikel 5.6.7.5 angegebenen Wert nicht überschreitet. 


Wenn Fahrzeuge eine automatische Überwachung erfordern (Artikel 5.6.7.3), muss ihre Funktion überprüft 


werden. 


Hinweis— Wenn das Stoppelement der Baugruppen die Elemente die Elemente enthält, die sich auf den 


Etagen der Kabine befinden, muss dieser Test möglicherweise für jede Etage wiederholt werden.’’ 


 
WARTUNG, KONTROLLE UND REPARATUR 


Die Bremsen müssen mindestens zweimal jährlich überprüft werden. Bei dieser Kontrolle wird im Wesentlichen 


überprüft, ob die Mechanismen funktionieren, ob geklemmt oder gehaftet sind und ob der Bremskontakt aktiv 


ist. Verformung durch Rost, Feuchtigkeit, Einklemmen und Stößen können die Funktion der Mechanismen 


beeinträchtigen. Bremsmaterialien können durch unbeabsichtigtes Bremsen beschädigt werden. Es kann auch zu 


Schäden nach normalen Betrieb und Wartung kommen. In diesem Fall sollten Sie sich an Canlift wenden. 


 


Übermäßige Schmierung der Schienen oder nicht ordnungsgemäß verwendetes Fett können in den 


Mechanismus auslaufen werden. In diesem Fall müssen die Bremsen gereinigt werden und ihre Mechanismen 


zum Funktionieren gebracht werden. Dies sollte Teil der Wartungstätigkeit sein. Für die Schienenschmierung ist 


es angebracht, ISO VG 320 bei Temperaturen zwischen -5 und +35 Grad und ISO VG 460-Fette in Bereichen 


zwischen +5 und +50 Grad zu verwenden.  


 


Es ist verboten, andere Teile des Bremsmaterials als Canlift zu wechseln. Wenn die Bremsen 


eine Unterbrechung aufweisen, müssen sie paarweise ausgetauscht werden. Es ist verboten, 


den Aufzug ohne Bremse zu betreiben, auch wenn die Bremse nur für kurze Zeit gewechselt 


wird.  


 


Die Bremsen müssen nach sechs Versuchen mit Seil und Last und zwei Versuchen im freien Fall 


ausgetauscht werden. Wie Prüfungen durchgeführt werden oder wie nach einem Unfall 


gebremst wird, muss im Aufzugsheft festgehalten werden. Canlift übernimmt keine Haftung bei 


fehlenden Einträgen in dieses Heft oder Ausfall der Bremsausrüstung.  
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CHECKLISTE 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


Nach dieser Kontrolle kann eine Korrektur von nicht verformten Fehlern und eine Reinigung durchgeführt 


werden, die den Betrieb des Systems nicht beeinträchtigt. Andernfalls erlischt jeglicher Eingriff die Garantie. Im 


Falle einer Systemverschlechterung muss der Canlift benachrichtigt und neues zuverlässiges Material mit 


technischer Verantwortung installiert werden. 


REGELMÄSSIGE KONTROLLEN UND PRÜFUNGEN, KONTROLLEN UND PRÜFUNGEN NACH WICHTIGEN 


STRUKTURÄNDERUNGEN ODER UNFÄLLEN (TS EN 81-20 ANHANG C) 


 


C.1 Regelmäßige Kontrollen und Tests 


Regelmäßige Inspektionen und Prüfungen sollten nicht umfassender sein als die Inspektionen und Prüfungen, 


die vor der Inbetriebnahme des Aufzugs durchgeführt wurden. Regelmäßige Tests sollten keinen übermäßigen 


Verschleiß verursachen, der durch Wiederholungen oder Beanspruchungen verursacht wird, die die Sicherheit 


des Aufzugs beeinträchtigen. Dies gilt insbesondere für Elemente wie Sicherheitseinrichtungen und Stoßfänger. 


Wenn Prüfungen an diesen Bauteilen erforderlich sind, sind diese Prüfungen bei leerer Kabine und niedrigen 


Geschwindigkeiten durchzuführen. Ansonsten liegt die Verantwortung bei der Prüforganisation. 


 


HAFTUNG UND GARANTIE 


 
Vor Beginn der Installation muss anhand des Etiketts auf der Bremse überprüft werden, dass die 


Eigenschaften der Bremse mit der Nennlast und -geschwindigkeit des Aufzugs übereinstimmen, 


dass die Schienenstärke und die Eigenschaften der Rollschuhe mit dem Etikett übereinstimmen 


und die Seriennummern beider Bremsen übereinstimmen. 


 
Die Werte für Kapazität, Geschwindigkeit und Schienengebrauch der Bremsgruppen sind auf 


dem Etikett angegeben. Die Bremsen funktionieren nur, wenn diese Werte eingehalten werden. 


Die Werkseinstellungen der Bremsen können in keiner Weise geändert werden. Canlift Asansör 


akzeptiert, dass die Personen, die diese Sicherheitsfunktion installieren, einstellen und 


verwenden, über gute Aufzugskenntnisse verfügen und für die Wartung und Prüfung von 


Aufzügen autorisiert sind.  


 


Unbefugte dürfen die Sicherheitsfunktion nicht installieren, einstellen, testen oder verwenden. 


Bei Eingriffen von Unbefugten in die Sicherheitskomponenten liegt die gesamte Verantwortung 


beim Installationsunternehmen.  


 


 


 


GEBÄUDE:  DATUM:  


NR. KONTROLLMATERIAL I.O. N.I.O. ERKLÄRUNG 


1 Verbindung des Reglerseils    


2 Synchronisationssystem und Rohrleitung    


3 Bremskontakt    


4 Rechter Bremshebel    


5 Rechter Bremskern und Federn    


6 Rechte Bremssauberkeit    


7 Linker Bremshebel    


8 Linker Bremskern und Federn    


9 Linke Bremssauberkeit    


10 Allgemeiner Rost, Verklemmung, Sauberkeit    
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Einbau und Einstellung der Bremsen müssen gemäß Betriebsanleitung erfolgen. Canlift Asansör 


übernimmt keine Verantwortung für die Sicherheit von Produkten, die während der Installation 


beschädigt oder unsachgemäß installiert oder während des Transports beschädigt oder nicht 


gemäß der Bedienungsanleitung installiert wurden. 


 


Bremsgruppen sollten miteinander verwendet werden. Beide identischen Produkte haben die 


gleichen Seriennummern. Produkte, die nicht aufeinander abgestimmt sind oder die hinzugefügt 


oder modifiziert, modifiziert, beschädigt, auf einer Spule oder einer Kompressionspalette 


befestigt oder beschädigt wurden, Wartungs- und Inspektionsarbeiten nicht rechtzeitig 


durchgeführt wurden, Materialien, die nicht aus Originalteilen bestehen und aus Materialien 


hergestellt wurden, gelten nicht als Garantieleistungen und Canlift Asansör ist nicht für solche 


Produkte verantwortlich. Die Installation, Wartung, Inspektion und Prüfung dieser 


Sicherheitskomponenten muss von qualifiziertem Personal durchgeführt werden und alle 


Sicherheitsanweisungen müssen genauestens beachtet werden. 


 


Treffen Sie vor Beginn der Installation oder Einstellung der Bremsen im Schacht Vorkehrungen 


gegen Materialien, die aus den Schachtöffnungen herausgeschleudert werden können. 


Verschließen Sie die Schachtöffnungen. Treffen Sie Vorsichtsmaßnahmen gegen das 


Herunterfallen der erforderlichen Handwerkzeuge. Zu Ihrer Sicherheit ist es wichtig, dass 


Bremsen und Ausrüstung in einem sicheren Bereich außerhalb des Schachts installiert und 


angeschlossen werden, bevor der Fahrzeugrahmen in den Schacht eingesetzt wird. Die Karkassen sollten so weit 


wie möglich im Erdgeschoss installiert werden, und die Bremseinstellungen sollten im Erdgeschoss 


vorgenommen werden.  


 


Die Installation der Karkasse sollte im Erdgeschoss erfolgen, die Montage des Reglers sollte 


abgeschlossen sein, das Reglerseil sollte gebremst werden, dann sollte die Karkasse in die letzte 


Etage gebracht werden. Wenn die Kabine als Baugerüst verwendet wird, müssen die Kontakte 


des Reglers sowie die Anschlüsse des Reglers eingerastet sein. Die Karkssen dürfen auch mit 


dem Kran nicht in den Schacht bewegt werden, bevor die Bremsen und der Regler aktiviert 


werden. 


 


 Die entsprechenden elektrischen Anschlüsse müssen von autorisierten Elektrofachkräften 


vorgenommen werden. Der Anschluss und die Steuerung des Bremskontakts müssen von 


autorisierten Personen durchgeführt werden, um das Bedienfeld zu installieren. Die 


Bremskontakte sind gerade, normalerweise geschlossene (NC) Kontakte ohne Verriegelung. Wenn 


der Aufzug von der Bremse gelöst wird, kehren sie in ihre ursprüngliche Position zurück und der 


Aufzug ist mechanisch betriebsbereit. (TS EN 81-20 M 5.66.2.1.4.1.) 
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