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DISPOSITIF DE SECURITE A PROGRESSION CAN-LIFT 


Les freins à progression Can-lift seront dénommés ‘’Frein’’ ci-dessous. Pour ne pas confondre les freins mécaniques 


avec les freins de moteur, les freins de moteur seront dénommés ‘’Frein électromécanique’’. Ceux qui seront 


appelés ‘’Frein’’ sont les freins mécaniques (frein parachute) disponibles dans les cabines. 


Les freins sont des dispositifs de sécurité utilisés principalement contre le risque de chute libre de la cabine. le 


mode de fonctionnement prioritaire est la direction vers le bas. L’accélération n’ayant pas lieu à la suite de la 


rupture du câble en direction du haut, les dispositifs de sécurité qui assurent les conditions de sécurité contre les 


mouvements incontrôlés de la cabine peuvent être créés avec d’autres appareils en dehors de la cabine. Cependant 


les freins qui sont un dispositif de sécurité contre la chute libre doivent nécessairement exister dans la cabine.  


Pour pouvoir arrêter la cabine d'une manière équilibrée en direction du bas, on a besoin d’un groupe de freins 


doubles qui fonctionnent ensemble sur les deux rails de guidage. Pour le bon fonctionnement du frein on a besoin 


d’un régulateur de vitesse qui intervient à la vitesse de déclenchement spécifiée et qui produit la force de traction 


nécessaire et d’un groupe de freins correctement réglé pour assurer un effet égal sur les guides. Les explications 


concernant cette question seront faites dans les articles suivants. Toutes les conditions doivent être assurées afin 


que les freins fonctionnent d’une manière correcte et rentable.  


DESCRIPTION DES FREINS 


Les freins progressifs Can-Lift sont conçus pour fonctionner à la fois vers le haut et vers le bas. En cas de passation 


de commande spéciale, des freins unidirectionnels qui fonctionnent uniquement en direction descendante sont 


fabriqués également. La tâche principale des freins en cas de chute libre est d’arrêter avec une accélération de 


ralentissement souhaitée,   à la vitesse de déclenchement du régulateur,  le total du poids de la cabine chargée de la 


charge nominale et du poids de l'arcade et des équipements.    Par conséquent,  le calcul des valeurs de charge des 


freins doit être comme suit ; 


M = (cabine, suspension et les portes) (P) + (charge nominale) (Q) + 0,4 * (chaîne d'équilibrage reliée à la cabine,  la 


corde et le poids du câble de commande) (K) kg  


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


La vitesse nominale maximale utilisable de Can-Lift dans ce groupe de freins a été déterminée comme étant 2,5 


m/sec. Ces groupes de frein ont été conçus pour l'utilisation de rails de guidage de 9 mm, 10 mm, 14 mm et de 16 


mm d’épaisseur.  


Les limites de charge supérieure des freins pour les différentes vitesses nominales, conformément aux valeurs M 


maximum et minimum, sont données pour les rails de guidage variés.  La valeur d'accélération d'arrêt a été calculée 


sur la base de 0,55 gn en moyenne sur les rails traités TS ISO 4765 (B), elle été calculée sur la base de 0,50 gn sur les 


rails étirés à froid (A).  En outre, les valeurs minimum M utilisables de manière à ce que la valeur de ralentissement 


d’arrêt sur ces rails de guidage ne dépasse pas 1 gn ont été données. Dans la chute libre en dessous de valeurs M 


minimum, on ne peut pas espérer que les freins assurent la distance souhaitée de glissade et une accélération en 


dessous de 1 gn.  


Veiller à ce que les valeurs M selon la vitesse nominale des freins à utiliser restent comprises dans les courbes 


maximum et minimum données dans les tableaux.    Les distances de glissade données dans les tableaux avec les 


valeurs  M maximum et minimum sont des valeurs accessibles avec un freinage à se produire en chute libre et à la 


vitesse de déclenchement.  (Page 19 tableau) Ces valeurs ne sont pas accessibles dans les tests à corde faits à la 


vitesse nominale. Pour  ce type de tests, prendre à partir des tableaux, des valeurs conformes à la vitesse de test. 


Toutefois, ces valeurs sont calculées en fonction des valeurs de frottement des rails. La différence dans les 


matériaux de rails de guidage et la variation de la porosité de surface peut varier ces distances dans un certain 


pourcentage. 


Bien qu'il donne 0,2 gn la valeur décroissante d'accélération minimum standard, puisque cette valeur  rallonge 


extrêmement les distances d'arrêt, les calculs de l'accélération minimum se sont basés sur 0,3 gn . 
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DESCRIPTION DU LABEL 


A la réception du produit, vérifier si les informations d'étiquette correspondent à votre commande.  S’il y a une 


différence entre les valeurs d’étiquette et celles de votre commande, ne pas utiliser le produit et  contacter notre 


entreprise. 


Sur l’étiquette du produit, il y a plus d'informations que ce qu'il devraient être. La raison de cela est que les accords 


bilatéraux sont plus faciles. 


Lorsque vous recevez le produit, faites les vérifications suivantes à partir des informations sur l'étiquette; 


Tout d'abord, vérifier si le frein est bidirectionnel ou unidirectionnel. Assurez-vous que le produit reçu est 


compatible avec votre système. 


En second lieu, vérifier la valeur (  P + Q  ). Un frein mal choisi ne pourra pas arrêter en toute sécurité la cabine et les 


passagers si le freinage sera exigé. 


En troisième lieu, comparer si la vitesse nominale et la vitesse de verrouillage sont les mêmes que la vitesse du 


système. Si vos valeurs de vitesse ne sont pas les mêmes, le frein n’arrêtera pas avec une accélération correcte en 


fonction de la charge P + Q. 


Quatrièmement, vérifier les dimensions des rails de guidage (k), le mode de fabrication des rails (A: étiré à froid, B: 


traité) et le mode de fonctionnement (graissé) des rails de guidage. Si les caractéristiques du système et celles de 


l’étiquette sont compatibles, cela veut dire que vous avez reçu le frein dont vous avez besoin. 


Vous pouvez l’utiliser par un montage approprié. 


 


DESCRIPTION DU CODE DE PRODUIT 
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TABLEAU 1 
        


 P: PROGRESSIF (PROGRESIVE)  


 PH: CHARGE LOURDE PROGRESSIF (PROGRESIVE HEAVY DUTY)  


 I: FREINAGE BRUSQUE (INSTANTANEOUS)  


 IH: 
CHARGE LOURDE A FREINAGE BRUSQUE (INSTANTANEOUS HEAVY 
DUTY)  


               


 


TABLEAU 2 
     


 B: BIDIRECTIONNEL (BIDIRECTIONAL)  


 U: UNIDIRECTIONNEL (UNIDIRECTIONAL)  


      


          TABLEAU 3 


      CAPACITES DES TYPES DE GROUPE DE FREIN CANLIFT 


             


GROUPE 1          


 Rails traitès     Rail ètirè à froid     


 Vitesse v 
m/sn 


TS ISO 7465 / B     P+Q  Vitesse v 
m/sn 


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  


           


             


GROUPE 2          


 Rails traitès    Rail ètirè à froid    


 Vitesse v 
m/sn 


TS ISO 7465 / B     P+Q   Vitesse v 
m/sn 


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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GROUPE 3 


 Rails traitès    Rail ètirè à froid    


 Vitesse v 
m/sn 


TS ISO 7465 / B     P+Q  Vitesse v 
m/sn 


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  


             
 


 


TABLEAU 4 
   


ÉPAISSEUR DU RAIL 
 


GUIDE RAIL 
THICKNESS 


 
k: 


9 


10 


14 


16 


 


TABLEAU 5 


TYPE 


D’ASSEMBLAGE 


ASSEMBLY TYPE 


T 


1 
A TOLE PORTEUSE 


WITH SUPPORT PLATE 


1 
AVEC TOLE PORTEUSE AU LEVIER DROIT  
 WITH SUPPORT PLATE CENTER LEVER 


T11 


2 AVEC TOLE PORTEUSE AU LEVIER EXCENTRIQUE  
WITH SUPPORT PLATE ECCENTERIC LEVER 


T12 


2 
AU CADRE PORTEUR 


WITH SUPPORT FRAME 


1 AVEC TOLE PORTEUSE AU LEVIER DROIT  
WITH SUPPORT FRAME CENTER LEVER 


T21 


2 AVEC TOLE PORTEUSE AU LEVIER EXCENTRIQUE  
WITH SUPPORT FRAME ECCENTERIC LEVER 


T22 
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AVERTISSEMENTS DE SÉCURITÉ 


 Les endroits importants sont mis en évidence dans ce guide d'utilisateur. Sur ces endroits:   


 


Avertissements de danger général   


 


Points importants 


  


Risque de blessure 


 


Sont exprimés par les pictogrammes respectifs. Il faut être plus prudent lorsqu'il est fait référence à ces signes. 


 


AVIS IMPORTANT 


 En cas d’utilisation des freins bidirectionnels Canlift, monter le frein de manière à ce que la flèche 


directionnelle s’oriente vers le haut. Les forces de direction vers le bas et vers le haut étant 


différentes, les freins ne fonctionnent pas dans les valeurs souhaitées. 


Après chaque assemblage, vérifier que le système de synchronisation et les leviers de frein travaillent 


confortablement. Les serrements et les fusions empêchent les tâches des composants de sécurité de 


fonctionner. Le mécanisme doit être en mesure de fonctionner avec une force de 200 N, 


 


DIMENSIONS D'INSTALLATION 


Notre société produit des modèles de frein progressifs bidirectionnel et unidirectionnel pour différentes vitesses et   


poids. Ces modèles peuvent être utilisés en s’installant à leurs places  avec deux options de montage. 


La première option d’installation concerne les modèles conformes à la méthode selon laquelle le groupe de 


suspension et de suspente de cabine (arcade) est fabriqué par le procédé de pliage de tôle. La suspension de ce 


modèle peut être montée dans la colonne de suspente. Dans le modèle de la première option d’installation, il y a 


deux types de produits. Le premier est celui qui a un levier central droit, le deuxième est le modèle ayant un levier 


excentré. Les modèles au levier excentré sont conçus pour la facilité d’application en cas où le levier de frein est du 


côté de la poulie dans les suspensions à poulie par le bas ou bien en cas où le frein est utilisé sur la cabine dans les 


cabines de carcasse L. Bien que les dimensions d’installation ne changent pas, la distance du tube de 


synchronisation est différente. Ce sont des freins progressifs divisés entre eux en freins monodirectionnels et 


bidirectionnels. (Figure 1, Figure 2) 


La deuxième option d’installation concerne les modèles conformes aux cabines dont le système de suspension est 


avec support (tête) et fabriquées en matériaux qui lient le groupe de suspente au support. Dans le modèle de la 


deuxième option d’installation, il y a deux types de produits. Le premier est celui qui a un levier central droit, le 


deuxième est le modèle ayant un levier excentré. Les modèles au levier excentrique sont conçus en cas où le levier 


de frein est du côté de la poulie dans les suspensions à suspente inférieure comme dans le type au matériau en tôle. 


Bien que les dimensions d’installation ne changent pas, la distance du tube de synchronisation est différente. Ce 


sont des freins progressifs divisés entre eux en freins monodirectionnels et bidirectionnels. (Figure 3, Figure 4) 


La forme du levier de frein a été conçue en tenant compte du fait que les griffes utilisées dans l’installation du rail 
de guidage heurtent le levier de frein ou passe dangereusement à proximité pendant la croisière de la cabine. Cette 
situation dangereuse indiquée se produit davantage sur les rails de type ISO 7465 T89/B dont la hauteur est réduite. 
Comme mesure, les articulations mobiles du levier de frein ont été conçues en les retirant au loin au maximum et 
les dangers potentiels ont été prévenus. 
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FIGURE 1 (T11) 


 


FIGURE 2 (T12) 
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FIGURE 3 (T21) 


 


FIGURE 4 (T22) 
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FREN SENKRONİZASYON BORUSUNUN MONTAJI 
 


Après l'assemblage des freins sur la suspension, il faut connecter l’un à l’autre les freins qui 


fonctionneront sur les deux rails de guidage avec le tube de synchronisation. Si le tube de 


synchronisation est installé d’une manière défectueuse, si les freins interviennent en cas de nécessité 


les freins des deux côtés peuvent ne pas retenir le rail en même temps ou bien un frein ne peut pas 


intervenir. 


 


Dans le cas où l’un intervient d’abord et l’autre après ou bien en cas où un frein ne fonctionne pas du 


tout, cette fois-ci la charge sera assumée par un seul frein. Comme la charge n’est pas répartie d’une 


manière égale, on pourra observer des flexions, des torsions supplémentaires sur la suspension, le 


groupe de suspente, la cabine et les rails de guidage et même la destruction excessive du frein. 


 


Par conséquent, le tube qui assure la synchronisation soit être monté correctement sur l'arbre de levier des deux 


freins. 


Pour le tube de synchronisation, chaque fabricant de frein utilise un matériau ayant un profilé différent. Ce qui 


conduit parfois les fabricants de cabine à des difficultés d’approvisionnement de ce profilé.  


Notre société préfère comme tube de synchron le tube à gaz naturel TS EN ISO 3183  3 / 4’’ qui peut être facilement 


trouvé partout. Il est rigide comme diamètre et comme épaisseur de paroi. 


 Diamètre extérieur du tube est d = 26,7 mm, son épaisseur de paroi est de s = 2,9 mm. 


Au lieu de ce tube, le tubes en acier sans couture de norme DIN 2448 – TS EN 10220 3 / 4’’ peu être utilisé. 


Cependant, en production standard l’épaisseur de paroi est de 2,3 mm. Cette épaisseur de paroi créant un jeu sur 


l’arbre du levier de frein, il faut préférer des productions spéciales ayant une épaisseur de paroi de2,6 mm ou 


2,9mm. 


Pour installer le tube de synchronisation; 


1- Mesurer la distance A entre les arbres de levier des freins dont le montage à la suspension et fait. (Figure 5) 


 


FIGURE 5  
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2- Coupez une pièce de 90 mm plus longue que la distance A en utilisant un tube dont les caractéristiques sont 


décrites ci-haut. (Figure 6) 


 


 
 


FIGURE 6 


 


3- Avec une perceuse de Ø5, percez à 20 mm, vers l’intérieur, des deux extrémités du tube l’épaisseur unique 


de paroi du tube. Ne percez pas complètement le tube. Ces demis trous feront fonction de trou de guidage 


lorsqu’on perce l’arbre de levier de frein.  Essayez de percer les trous sur le même axe du tube autant que possible 


(Figure 6) 


 


4- Centrez le tube en le montant sur les arbres de levier de frein.  Assurez que le tube soit monté à distance 


égale des deux arbres de levier de frein. Montez comme indiqué (figure 8) sur les leviers de frein, les deux lames 


courbées en U qui sort du colis de frein et qui sert à régler le perçage du tube de synchronisation et régler le jeu de 


rail (figure 7). 


 


FIGURE 7 
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5- Cette opération permettra de garder les leviers de frein en position correcte pendant qu’on perce les 
trous du tube de synchronisation et assurera qu’ils ne bougent pas pendant le perçage. (Figure 8) 
 


 
FIGURE 8 


 


6- En profitant des trous déjà percés sur le tube avec la perceuses de Ø5, percez un côté d’un bout à l’autre. 
Après avoir percé complètement le tube et l’arbre à l’aide de la perceuses, élargissez ce trou avec une tige de forage 
de Ø 6. Ce processus garantit que le trou de pivot soit régulier et ne soit pas excentré. Insérez dans ce trou le pivot 
fendu de Ø 6 qui sort du colis de frein. Ainsi le tuyau de synchronisation devient relié et fixé à un arbre de levier de 
frein. 
 
7- Ensuite, répétez à l’autre extrémité du tube la même opération citée dans l’article 6.  Au terme du clouage 
du pivot, le tube de synchronisation et les leviers de frein correctement connectés entre eux. 
 
8- Enfin, retirez l’appareil en tôle courbée en U qui fixe la position des leviers de frein.  Sinon le frein ne 
fonctionnera pas. Cet appareil vous aidera uniquement pour le forage correct.  
Ces appareils seront utilisés pour le réglage de l'écart entre le frein - la surface du rail par le monteur dans la gaine. 
Mettez tous les deux dans leurs pochettes, attachez-les à un endroit approprié de la suspension aidez ainsi les 
installateurs. 


 


REMARQUE: Vous pouvez monter le tube de synchronisation sur l’arbre du levier de frein en bénéficiant des 


trous situés sur l’arbre de levier de frein. Mais les erreurs de mesure entre axes et de perçage d’axe pendant le 


processus de perçage, l’installation de pivot sera incorrecte. Il aura une incidence défavorable sur le 


fonctionnement du frein. La suggestion de notre société est la méthode décrite en articles ci-dessus. 
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RÉGLAGE DE L'ÉCART ENTRE LE FREIN-LES RAILS 


La plaque qui frotte contre le rail pendant le freinage ne doit pas contacter le rail pendant la navigation normale de 


la cabine. Il doit y avoir un écart entre les deux. Cet écart est fixé à 2,5 mm par notre société. 


Lors de l'installation de l'ascenseur dans la gaine il est nécessaire de régler cet écart. 


La connexion des freins à la suspension et au groupe de suspente se fait par deux méthodes. La première méthode 


est celle qui sera appliquée aux cabines dont le groupe de suspente se fait par le pliage de tôle, la seconde méthode 


est celle qui sera appliquée pour les freins conformes au système de support (à tête) situé en dessous du groupe de 


suspente. 


Afin de faciliter l’opération de réglage, notre entreprise donne la tôle de réglage de l’écart courbé en U indiqué dans 


la figure 7 et indiqué par la lettre A dans la figure 8. Ce dispositif en tôle est utilisé en même temps par le fabricant 


de cabine en phase du perçage du tube de synchronisation et du montage du pivot. (Figure 7) 


1- Dans ce système à la tôle pliée, montez la partie longue de cet appareil en tôle dans l’écart situé entre la 


plaque de friction et le rail du côté où se trouvent les ressorts du frein. Poussez l’extrémité courte dans l’écart 


intermédiaire jusqu’à ce qu’elle se mette en contact avec le corps du frein. (Figure 9) 


Si la tôle épaisse de 2,5 mm ne rentre pas dans l'espace, cela veut dire que l’espace est trop petit. Si la tôle agit très 


librement lorsqu’elle rentre dedans, cela veut dire que l’espace est grand. Ce qui veut dire que le rail est trop 


proche de la bobine. Au terme de l’usure des patins dans le temps, la roue peut contacter le rail et activer le frein. 


 
FIGURE 9 


Desserrez à l’aide d’une clé AA13 le boulon indiqué par la lettre B sur la figure et son contre-écrou. Déplacer le 


boulon avec l'aide de la clé.  Vérifier l'écart en déplaçant à la main l’appareil en tôle situé dans l'espace 


intermédiaire. La fermeté par laquelle vous pouvez faire sortir la tôle manuellement sans se forcer à partir de 


l’espace est suffisante. Quand vous arrivez à ce réglage, serrez le contre-écrou pour la fixation. 


Effectuez cette procédure pour l'autre frein. 
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2- Dans ce système à support, montez la partie longue de cet appareil en tôle dans l’écart situé entre la plaque 


de friction et le rail du côté où se trouvent la plaque de friction et le rail. Poussez l’extrémité courte dans l’écart 


intermédiaire jusqu’à ce qu’elle se mette en contact avec le corps du frein. (Figure 10) 


Si la tôle épaisse de 2,5 mm ne rentre pas dans l'espace, cela veut dire que l’espace est trop petit. Si la tôle agit très 


librement lorsqu’elle rentre dedans, cela veut dire que l’espace est grand. Ce qui veut dire que le rail est trop 


proche de la bobine. Au terme de l’usure des patins dans le temps, la roue peut contacter le rail et activer le frein. 


 
 


FIGURE 10 


 


Desserrez à l’aide d’une clé AA13 les boulons indiqués par la lettre B sur la figure et ses contre-écrous. Déplacer le 


boulon avec l'aide de la clé.  Vérifier l'écart en déplaçant à la main l’appareil en tôle situé dans l'espace 


intermédiaire. La fermeté par laquelle vous pouvez faire sortir la tôle manuellement sans se forcer à partir de 


l’espace est suffisante. Quand vous arrivez à ce réglage, serrez le contre-écrou pour la fixation. 


Effectuez cette procédure pour l'autre frein. 
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MONTAGE DU CONTACT DE FREIN (CONTACT, INTERRUPTEUR DE PARACHUTE) 


La fonction du contact de frein est d’assurer l’arrêt du moteur en coupant le courant du circuit de sécurité lorsque 


le frein intervient pour une raison quelconque et d'empêcher l’ascenseur de redémarrer. 


Le contact de frein doit être monté à sa place d’installation sur la tôle porteuse de frein ou sur les modèles à 


support à proximité de l’arbre de levier de frein. 


Les conceptions à l’intérieur de la gaine peuvent présenter parfois des problèmes en position de branchement du 


contact. 


Selon notre conception, le contact du régulateur peut être monté sur les deux freins à l’emplacement le plus 


favorable parmi les trois positions. De ce fait il sort du colis en étant non monté sur le frein. Le contact est monté 


d’une manière non serrée sur le support de contact qui aide uniquement le montage.  


Comme le montre la Figure, le montage du contact peut être fait autour de l’arbre du levier de frein dans les 


positions A-B-C.  (Figure 11)  


A et B sont les positions les plus faciles à installer. La position C est également préférable si nécessaire. Pour la 


position C, veillez à ce que la base de l’arcade de cabine ne créé pas de problème et qu’il n’y a rien qui empêche le 


contact de fonctionner. 


 


 


 


FIGURE 11 


 


Après avoir remis le contact en position appropriée, montez le boulon à tête fraisée du côté du rail sur la tôle qui 


supporte le levier de frein. Serrer l’écrou à fibre sur le boulon. Serrez suffisamment les deux écrous à fibre pour fixer 


la position du support. Le contact peut être en position mobile sur le support pour pouvoir faire les réglages. 


Après avoir réglé la position du contact de frein et fixé le support de contact, il reste à régler et fixer le contact de 


frein. 


En poussant à l’avant le contact de frein, assurer qu’il entre dans l’emplacement sur la roue de pression. Laissez un 


écart tel qu’il est vu sur la figure sans que la roue qui se trouve à l’extrémité du contact se mette en contact avec 


l’emplacement de la roue de pression. Cet espace est nécessaire pour ne pas être affecté des chocs mineurs et des 


vibrations pendant le fonctionnement. (Figure 12) 
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Dans le temps, il faut que le contact ne se desserre pas avec les mouvements de l'arbre et ne change 


pas sa position. De ce fait, le serrage fait pour la fixation doit être fait avec soins et empêcher ainsi que 


le contact change de position plus tard. 


 


FIGURE 12 


 


Dernièrement, assurer d’une manière appropriée les connexions électriques. Les contacts que nous utilisons sont 


normalement des contacts fermés (NC). S'il vous plaît attention à cette fonction lors de la connexion des câbles. 


 


BRANCHEMENT DE LA CORDE DU REGULATEUR 


Pour le raccordement de la corde du régulateur au levier de frein, notre société a conçu une lame de forme 


différente. 


La propriété de cette lame est qu’elle réduise au minimum les erreurs  qui se produisent à cause du positionnement 


à l’intérieur de la gaine du régulateur et du groupe de tension inférieure à des distances différentes de l'axe pour 


des raisons dimensionnelles. 


Pour éviter les problèmes éventuels avec l'utilisation de nos régulateurs CL08 et des régulateurs d’autres marques, 


cette lame conçue assurera de la facilité. 


L’axe du rail et l’axe de la corde est de 160 mm sur nos modèles à levier droit qui sera utilisé en standard dans notre 


conception de frein. L’axe du rail et l’axe de la corde est de 175 mm sur nos modèles au levier excentré utilisables 


pour des conceptions différentes. 


Vous pouvez attacher d’une manière normale ou tournée la lame de montage de la corde au levier de frein. 


Lorsqu’on regarde la figure, en montant la lame dans les deux directions Il est possible de brancher la corde du 


régulateur au levier de frein aux intervalles de 25 mm sur les distances entre 95 mm et 225 mm sur le modèle au 


levier droit. 


Lorsqu’on regarde l’autre figure, en montant la lame dans les deux directions Il est possible de brancher la 


corde du régulateur au levier de frein aux intervalles de 25 mm sur les distances entre 110 mm et 240 mm sur 


le modèle au levier excentré. (Figure 13) 
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FIGURE 13 
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Insérer d’une manière conforme aux dimensions souhaitées, la lame d’assemblage de la corde sur le levier de 


traction du frein. Il y a deux rondelles et un segment croissant sur le pivot situé sur le levier de traction de frein. 


Montez l’une des rondelles en dessous de la lame de montage de la corde et l’autre entre le dessus de la lame et le 


segment croissant. 


Profitez des cosses-cœurs installées sur la lame de montage de la corde. Selon les dimensions de la corde, si les 


cosses-cœurs ne sont pas dans le trou souhaité, enlevez-les et montez-les dans le trou souhaité. 


Attachez une extrémité de la corde du régulateur au trou de lame correspondant avec une cosse-cœur selon la 


conception de l’intérieur de la gaine, conformément à la norme TS EN 13411-3 A1. 


Attachez l’autre extrémité de la même manière en ajustant la longueur de la corde, selon la position de repos du 


levier de poulie de tension indiquée par le fabricant du régulateur.  


TESTS DE FREINAGE 


TEST DE CONTROLE DE LA PREMIERE CONNEXION  


 Après avoir terminé l'installation de l'ascenseur, le contrôle d'ascenseur doit être fait par les 


personnes compétentes. Le but du premier test est destiné à vérifier l'exactitude des connexions et 


des réglages. 


Avant de faire le test de freinage, il faut avoir nettoyé l’huile protectrice qui se trouve sur les rails de guidage. La 


matière protectrice qui se trouve sur les rails de guidage doit être nettoyée avec une solution dégraissante, évitez le 


nettoyage mécanique. Le nettoyage mécanique peut causer des dégradations sur la surface des rails, ceci crée des 


problèmes dans le fonctionnement et le confort de l'ascenseur.  


 


Avant de commencer le test de frein tous les matériels doivent être enlevés dans la gaine et se 


rassurer qu’il n’y a personne à l'intérieur. Il faut éviter que l'installation incorrecte ou incomplète 


cause une blessure. 


 


Avant de commencer le test de freinage, vérifiez le régulateur, notamment rassurez-vous que le 


montage du régulateur est fixé et que sa direction est bonne, que les cordes sont tendues selon la 


norme de la corde. 


 


SYSTÈME DE TENSION DU REGULATEUR 


La fonction du système de tension est de maintenir tendue la corde du régulateur et d’assurer une traction de 300 


N eu minimum sur chacune des cordes. Cette valeur de traction donnée est la valeur requise par la norme (TS EN 


81-20 M 5.6.2.1.1.1.d). Avec un calcul approximatif, si une charge de tension de 30 kg est requise sur chacune des 


cordes, il faut une charge de  30 +30 = 60 kg sur les deux cordes. Ainsi, une charge de suspension de de plus de 60 


kg se produit au centre de la poulie de tension. Cette charge  est la charge qui doit assurer la tension des cordes non 


seulement lorsque la poulie de tension est parallèle au sol mais en position dans laquelle le contact d'allongement 


de corde de la poulie de tension interviendra après l'allongement de la corde. Car, tant que le contact de tension de 


la corde ne coupe pas le circuit, la charge de tension doit pouvoir poursuivre cette capacité. Dans les systèmes 


pondéraux avec bras d'articulation, l'angle de tension varie à la suite de l'allongement de la corde, cependant 


comme la valeur Cos (25) dans les angles de 25° après l'allongement de la corde donne la valeur 0,90, on peut voir 


que 90 % du poids suspendu est encore efficace.  
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Toutefois, la situation est différente dans les systèmes de tension à ressort, pour cette raison il présente une 


importance. Ce qui est à assurer dans un système à ressort c’est que les ressorts fournissent encore la charge de 


traction requise sur la corde au point d'allongement final auquel le contact interviendra. Dans plusieurs systèmes de 


ressort, lorsque l’allongement de la corde commence, la force qui tendra la corde sur la poulie de tension avec la 


fermeture des ressorts se réduit rapidement. Après un certain temps,  un équilibre se forme entre la force de 


traction des ressorts et la force d’allongement de la corde et l’allongement de la corde s’arrête. 


Comme il est montré sur la figure suivante, si le système de tension de ressort est à l'extrémité du levier de la 


poulie, l'extrémité du levier de poulie se penche plus que le centre de poulie en cas d'allongement de la corde.  La 


longueur du ressort se contracte et il devient impossible qu’il produise une force de tension. Le rapport entre la 


longueur du ressort et la longueur de fonctionnement est important. 


 


 


Toutefois dans ce cas, la valeur de tension sur la poulie de tension tombe presque à 150 N au lieu de 600 N, 


une force bien inférieure à la valeur de tension qui assurera le freinage en tant que force de traction sur les 


bras de la corde se produit.  Ce qui est le plus trompeur, c'est que lorsque l'allongement de la corde arrive au 


point d'équilibre, la corde du régulateur se tient comme si elle est encore tendue et ne présente pas la 


nécessité d'une intervention. Mais en réalité, la force de traction qui se produit sur la poulie de tension a déjà 


perdu sa tension qui pourra actionner le frein.  Dans ce cas, il n’est pas possible que le frein intervient. 


 


Avent le test de freinage, vérifier si les cordes sont suffisamment tendues et qu’elles assurent la 


force de traction. Lorsque vous utilisez le tendeur à ressort, il est fortement recommandé d'utiliser 


le régulateur et le système de sous tendeur de notre société, vérifier le système tendeur en cas où 


le frein ne fonctionne pas en direction du haut dans les systèmes à ressort. 


Dans le système de tension à ressort fabriqué par notre société, le ressort est positionné sur l'axe 


du centre de la poulie. Comme longueur, un ressort long a été utilisé. Lorsque l'allongement du 


câble se produit, la longueur du ressort se raccourcit autant que le centre de la poulie se penche 


vers le bas et en comparaison avec sa propre longueur le ressort peut encore produire une force 


suffisante de tension. 
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CONTRÔLE DE LA GAINE 


 


Avant de commencer les tests, en faisant fonctionner l'ascenseur le long de la gaine, vérifier la propreté des rails de 


guidage, que les connexions de  rails, consoles et de brides, les écrous de boulons sont complets, qu'il n'y a aucun 


obstacle dans la gaine.  Se rassurer que les rails sont lubrifiés dans les ascenseurs aux patins de frottement, que les 


rails sont propres dans les ascenseurs au patin à roue et que les freins sont conformes aux caractéristiques de 


l’ascenseur sur lequel il est monté. Il est recommandé d'effectuer à la vitesse de révision le premier contrôle à 


l’intérieur de la gaine. 


 


TEST STATIQUE  


 


Le premier test doit être fait lorsque la cabine est vide, à la vitesse de révision et en direction vers le bas. Lorsque 


l’ascenseur avance à la vitesse de révision, le frein électromécanique étant en position ouverte, on verrouille le 


régulateur par télécommande si ce dispositif existe, ou mécaniquement si la télécommande est indisponible.  Ce 


mouvement peut être effectué en utilisant la bobine de blocage dans le régulateur UCM. On vérifie: 


• Si les deux freins interviennent,  


• Que les connexions sont normales,  


• Que la synchronisation fonctionne correctement,  


• Que le contact de frein a fonctionne et coupé le circuit.  


On fait déplacer l’ascenseur à la vitesse de révision dans le sens inverse, on vérifie que le contact de frein est revenu 


à sa position normale et transmet le circuit, que le système de synchronisation est revenu à sa position ancienne. En 


mesurant les empreintes de frein sur les rails, on vérifie si les deux freins fonctionnent d’une manière synchronisée. 


Des écarts d’un ou deux centimètres peuvent se produire, mais en cas où l’écart est plus grand, il faudra réviser la 


distance de rail et les paramètres du tube de synchronisation.  


Dans les freins bidirectionnels, en cas où le test est positif, le même test doit être effectué dans l'autre sens. 


 


TEST DYNAMIQUE 


 


Avant de commencer  le test, vérifier qu’il n’y a personne dans la cabine ou au dessus de la cabine. 


Pendant le freinage, en tenant compte que des dégâts mécaniques peuvent se produire sur la 


machine ou les châssis de moteur, prendre les précautions de sécurité nécessaires autour du moteur 


et dans el autour de la gaine. 


 


Durant ce test, la cabine est chargée à 125 % de la charge nominale et le test est effectué à la vitesse nominale et 


dans le sens vers le bas. (TS EN 81-20 M 6.3.4. b) 


 


Sur les régulateurs télécommandés, la cabine chargée à 125 % peut être testée lorsqu'elle avance à la vitesse 


nominale, en commandant le régulateur à l'aide du dispositif de verrouillage du régulateur ou par intervention 


mécanique.  


Après le test, vérifier: 


•  Si les deux freins interviennent,  


• Que les connexions sont normales,  


• Que la synchronisation fonctionne correctement,  


• Que le contact de frein a fonctionne et coupé le circuit.  


 


On fait déplacer l’ascenseur à la vitesse de révision dans le sens inverse, on vérifie que le contact de frein est revenu 


à sa position normale et transmet le circuit, que le système de synchronisation est revenu à sa position ancienne. En 


mesurant les empreintes de frein sur les rails, on vérifie si les deux freins fonctionnent d’une manière coordonnée. 


 


Si le test est effectué avec une charge de 125 %, il peut être nécessaire d’évacuer de la cabine le reste de charge. 


Car il n’y a pas l’obligation que le moteur tire vers le haut la cabine chargée à 125 %, avec un frein coincé. 
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Le même test est fait contre l'accélération dans la direction vers le haut lorsque la cabine vide monte vers le haut. Il 


n’est pas obligatoire que le frein arrête l’ascenseur vers le haut, il suffit que l’ascenseur ralentisse jusqu’à la vitesse 


de choc de tampon. (TS EN 81-20 M 5.6.6. b)) 


 


Après chaque test, la cabine d'ascenseur, les châssis de machine, les rails et les freins doivent être 


vérifiés.  Il ne doit pas se produire dans le système un dysfonctionnement quelconque qui 


empêche le fonctionnement de l’ascenseur. Les ébarbures sur les rails doivent être nettoyées. 


 


Le système de freinage doit être révisé et remplacer les paires de frein si une détérioration est 


constatée. L’examen visuel pour détecter une trace de frottement, d’écrasement notamment sur 


les tambours de frein et les pièces de pression, le fonctionnement des leviers sera suffisant.  


 


Ne pas oublier que les freins ont été conçus en tenant compte de la chute libre la charge P+Q, 


que la charge Q/2 est efficace dans ces tests. De ce fait, on ne peut pas obtenir des distances de 


glissement souhaitées. 


Dans les tests à corde, prendre v0 comme vitesse nominale de l'ascenseur, prendre une valeur un peu plus grande 


que la valeur Smin comme distance de glissement peuvent être considérés comme condition approprié.  


 


 
 


PROTECTION CONTRE LES MOUVEMENTS INCONTROLÉS DE LA CABINE (UCM) 
 


La norme TS EN 81-20 impose de prendre des précautions contre le mouvement incontrôlé inattendu de la cabine. 


Cette exigence  est expliquéé dans l’article 5.6.7 de TS 81-20.  


 "5.6.7.1  Les ascenseurs doivent être équipés des dispositifs qui empêchent ou arrêtent le mouvement incontrôlé 


de la cabine loin de la station lorsqu'à la suite d'une panne technique quelconque comme le non-verrouillage de la 


porte de la station  et la porte de la cabine n'est pas en position fermée, laquelle panne étant produite dans la salle 


de machines qui assure le mouvement sécurisé de la cabine ou sur le système de contrôle de la conduite.   


5.6.7.2  Les dispositifs doivent identifier les mouvements incontrôlés de la cabine, ne doivent pas conduire  la 


cabine à s’arrêter ou à rester bloqué.‘’ 


Ceci peut être résumé comme étant assurer l’arrêt de la cabine aux distances indiquées dans l’article 5.6.7.5  après 


avoir détecté un mouvement incontrôlé de la cabine. 


Une des solutions d’obligation exigées par la norme est d’arrêter le mouvement incontrôlé de la cabine (UCM) en 


faisant intervenir le frein mécanique monté sur la cabine à l’aide du régulateur de vitesse et le câble de régulateur.  
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Les régulateurs de modèle 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) que nous fabriquons sont des régulateurs qui 


entrent en jeu en cas du mouvement incontrôlé de la cabine et qui font intervenir les freins mécaniques montés sur 


la cabine. 


Sur les régulateurs de vitesse de ce modèle, le disque attaché au tambour du régulateur à l’aide d’une bobine est 


verrouillé d'une manière flexible lorsque la cabine s’arrête à un étage.  Le mouvement avan-arrière de la broche de 


la bobine qui effectue le verrouillage est commandé aussi par un interrupteur de limite. (Des régulateurs qui se 


verrouillent à chaque arrêt et qui restent verrouillés pendant l’arrêt) 


Si un mouvement incontrôlé de la cabine (UCM) se produit en position de verrouillage, le disque permet un petit 


mouvement puis verrouille la tambour du régulateur et empâche sa rotation. Ainsi le câble du régulateur qui passa 


par le tambour tire le levier de frein et fait intervenir le frein mécanique. 


La page 27 du Guide d’Utilisation du Régulateur CL 08 précise combien le disque de verrouillage flexible à l’aide de 


la bobine permet des mouvements incontrôlés.  Ces distances ont des valeurs qui permettent sans problème le 


chargement / déchargement de l’ascenseur ou de faire un mouvement de niveau. Le régulateur est verrouillé 


lorsque ces valeurs sont dépassées. 


Ces caractéristiques des régulateurs sont testées et certifiés par les organismes notifiés. 


Pour que les freins puissent être utilisés en tant que dispositif de sécurité pour les mouvements incontrôlés de la 


cabine (UCM) ils doivent s’activer facilement aux vitesses basses. Les freins de modèle CL SG - P - B et CL SG - P - U 


que nous produisons assurent le freinage aux vitesses basses auxquelles le mouvement incontrôlé de la cabine 


(UCM) se produit.  


Pour que les régulateurs de vitesse de modèles CL 08 et les freins à glissière CL SG mentionnés ci-dessus puissent 


être utilisés comme un dispositif de sécurité, ils ont été certifiés séparément. 


Tel qu’il est cité dans l’alinéa 2 de l’annexe 3 de la Directive d’ascenseur 2014/33, les dispositifs qui empêchent la 


chute ou le mouvement incontrôlé de la cabine doivent être testés et certifiés par les organismes notifiés.  


L’activation des deux produits de notre entreprise a été validée et certifié etn tant qu’ensemble par l'organisme 


notifié, selon cette validation nos deux produits entrent en action harmonieusement en cas de mouvement 


incontrôlé de la cabine.   Ils peuvent être utilisés pour la protection contre le mouvement incontrôlé de la cabine 


(UCM). 


En cas d’utilisation de l’ensemble de Régulateur de Vitesse Can Lift CL 08, on n’aura pas besoin d’un système de 


perception différent puisque les régulateurs disposent d’un système de verrouillage continu lorsque les cabines 


sont à l’étage.  


Pour la certification, il est vérifié si à la suite d’un mouvement incontrôlé la cabine d’ascenseur s’arrête à la distance 


indiquée par la norme. (TS EN 81-20 M 5.6.7.5) Lorsqu’il est détecté que le résultat des tests reste dans les valeurs 


exigées par la norme, le frein et le régulateur sont certifiés comme un ensemble. 


En cas où le régulateur de vitesse Can Lift CL 08 et le dispositif de tension et le groupe de frein à glissière CL SG,  


dont les modèles sont précisés ci-dessus, sont utilisés il n’est pas nécessaire d’une certification séparée puisqu’ils 


disposent ensemble d’un certificat de test UCM.  C’est un groupe de produits muni du certificat UCM qui doit être 


donné par l’organisme notifié cité dans l’alinéa 2 de l’annexe 3 de la Directive d’ascenseur 2014/33. 
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En cas de la non-utilisation de nos produits comme un ensemble, cette formalité de certification doit être faite par 


un organisme notifié par les soins de l’entreprise de montage afin que les produits soient admis comme dispositif de 


sécurité contre le mouvement incontrôlé de la cabine. 


TEST DE PROTECTION CONTRE LES MOUVEMENTS INCONTROLÉS DE LA CABINE (UCM) 


‘’Article 6.3.13 protection contre les mouvements incontrôlés de la cabine (article 5.6.7) 


L'objectif de cet essai est la vérification des éléments de perception et d’arrêt avant la mise en service. 


Exigences d'essai : Dans les essais effectués sur  l’arrêt de l'ascenseur  il faut utiliser comme élément d’arrêt 


uniquement les moyens définis dans l’article 5.6.7. L'essai :  


- Doit inclure le fait que l’élément d’arrêt des dispositifs s’active de la manière exigée par l’examen de 


type. 


- Le test doit être fait à une vitesse préfixée (vitesse d'examen, etc.) en mettant en mouvement une cabine 


vide vers le haut dans la partie supérieure de la gaine (par exemple d'un étage de la station la plus élevée) et une 


cabine entièrement chargée vers le bas dans la partie inférieure de la gaine (par exemple d'un étage de la station 


la plus basse) (comme il est défini pendant le test d'essai).  


Cet essai doit prouver que la distance de mouvement incontrôlé ne dépassera pas la valeur donnée dans l’article 


5.6.7.5 tel qu’elle est définie dans l’examen de type, 


Si les moyens utilisés nécessitent le suivi automatique (l'article 5.6.7.3), leurs fonctions doivent être vérifiées. 


Remarque - Si l’élément d’arrêt des dispositifs contient les éléments se trouvant aux étages d’arrêt, la répétition 


de cet essai  peut être nécessaire pour chaque étage concerné. 


 
CONTRÔLE D'ENTRETIEN ET DE RÉPARATION 


Les freins doivent être vérifiés au moins deux fois par an. Ce contrôle comprend principalement à vérifier si les 


mécanismes sont actifs, s’il y a un blocage ou fusion, si le contact de frein est actif. La corrosion, l'humidité, la 


compression, la déformation issue des chocs peut empêcher le fonctionnement des mécanismes. Les matériaux de 


freins peuvent avoir subi des dégâts en cas de freinage involontaire. Il peut également être question des dégâts 


survenus en dehors des activités normales d'exploitation et de maintenance. Dans ce cas, la relation doit être 


établie avec Canlift. 


 


La lubrification excessive sur les rails de guidage ou la graisse utilisé de façon inappropriée peuvent être remplis 


dans le mécanisme. Dans ce cas, il faudra nettoyer les freins et rendre les mécanismes à l’état de fonctionnement. 


Cela devrait faire partie des activités de maintenance. Pour la lubrification des rails de guidage, il convient d’utiliser 


les huiles ISO VG 320 dans les régions dont la valeur thermique se situe entre -5 et +35 degrés, les huiles ISO VG 460 


dans les régions dont la valeur thermique se situe entre +5 et +50 degrés: 


  


Il est interdit de remplacer une pièce quelconque des matériels de frein par une pièce non Canlift. 


En cas de détérioration des freins, ils doivent être remplacés deux par deux. Pendant le 


remplacement des freins, il est interdit de faire fonctionner l’ascenseur sans frein même pour une 


très courte durée.  


 


Les freins doivent être remplacés après six essais avec corde et chargés, après deux essais en 


chute libre. La façon dont les tests ont été faite et les freinages après l'accident doivent être 


consignés dans le livre d’ascenseur. Canlift n’assume pas de responsabilité en cas de manquements 


dans ces registres ou des défauts de matériaux de frein.  
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LISTE DE VERIFICATIONS 


 


 


Après ce contrôle, on peut rectifier les irrégularités en dehors des déformations et faire des nettoyages qui 


n’empêchent pas le fonctionnement du système. Les interventions en dehors de ceux-ci perturberont les 


obligations de garantie et de responsabilité. Dans le cas d'une détérioration vue dans le système Canlift doit être 


informé et de nouveaux matériels fiables doivent être installés. 


 


CONTROLES ET ESSAIS PERIODIQUES, CONTROLES ET ESSAIS APRES UNE MODIFICATION 


STRUCTURELLE IMPORTANTE OU UN ACCIDENT (TS EN 81-20 Annexe C) 


 


C.1 Contrôles et essais périodiques  


Les contrôles et les essais périodiques ne doivent pas être plus détaillés que ceux faits avant la mise en service de 


l'ascenseur. Les essais périodiques ne doivent pas provoquer l’usure excessive provenant des répétitions ou des 


tensions qui réduisent la sécurité de l'ascenseur. Ceci est particulièrement valable pour des éléments tels que des 


dispositifs de sécurité et des tampons. Si vous avez besoin des essais sur ces composants, ils doivent être faits aux 


vitesses basses et lorsque la cabine est vide. Dans le cas contraire, la responsabilité appartient à l'institution 


responsable du test. 


 


RESPONSABILITÉ ET GARANTIE 


 


Avant de commencer le montage, İl faut vérifier à partir de l’étiquette apposée sur les freins que 


les caractéristiques du frein sont les mêmes que la charge et les vitesses nominales, que 


l’épaisseur du rail et les caractéristiques des patins correspondent à l’étiquette et que le numéro 


de série des deux freins est le même. 


 
La capacité des groupes de frein, les valeurs de vitesse et de l'utilisation figurent sur l'étiquette. Les 


freins ne serviront s’ils sont utilisés en fonction de ces valeurs. Les réglages d'usine sur les freins ne 


peuvent être modifiés d’aucune façon. Ascenseur Canlift installera et réglera ce dispositif de 


sécurité et reconnait que les utilisateurs ont un bon niveau de connaissances sur l’ascenseur et 


sont habilités en matière de maintenance et test d’ascenseur.  


BATIMENT:  DATE:  


NO MATIERE DE CONTRÔLE CONFORME NON CONFERME EXPLICATION 


1 Branchement de la corde du régulateur    


2 Système tube de synchronisation    


3 Contact de freinage    


4 Levier de frein droit    


5 Rouleaux de frein droit et ses ressorts    


6 Nettoyage du frein droit    


7 Levier de frein gauche    


8 Rouleaux de frein gauche et ses ressorts    


9 Nettoyage de frein gauche    


10 Rouille générale, blocage, nettoyage    
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Il est interdit que les personnes non autorisées installent, ajustent, testent des dispositifs de 


sécurité. En cas de l’intervention des personnes non autorisées dans les dispositifs de sécurité, 


toute la responsabilité incombe à l’entreprise d'installation.  


 


L’installation et le réglage des freins doivent être effectués conformément au guide d’utilisation. 


Ascenseur Canlift n’accepte pas la responsabilité des produits endommagés pendant le montage 


ou mal montés ou endommagés pendant le transport ou non montés selon le manuel d’utilisation 


et ne donne pas de garantie pour ces produits. 


 


Les groupes de frein doivent être équivalents. Les deux produits équivalents portent le même 


numéro de série. Les produits non équivalents ou ceux ayant des matériels ajoutés ou modifiés, 


truqués, ceux dont le tambour ou la palette de compactage est remplacée ou endommagée, les 


maintenances et les contrôle ne sont pas faits à temps, montés en ayant utilisé des matériels non 


originaux ne seront pas traités dans le cadre de la garantie et Ascenseur Canlift n'assume aucune 


responsabilité pour ces produits.  L’installation, la maintenance et les tests de ces dispositifs de 


sécurité doivent être effectués par du personnel qualifié et expérimenté en se conformant 


pleinement à toutes les consignes de sécurité. 


 


Avant de commencer l'installation ou le réglage des freins dans la gaine, prenez des précautions 


contre les matériaux qui peuvent être jetés par les ouvertures de la gaine.  Fermer les ouvertures de 


la gaine. Prendre des mesures contre la chute des outils nécessaires. Le montage des freins, de ses 


équipements et leurs branchements dans un espace sécurisé en dehors de la gaine sont importants 


pour votre sécurité. Les arcades de cabine doivent être installées au maximum possible au rez-de-


chaussée et les réglages de frein doivent être faits au rez-de-chaussée.  


 


 Le montage de l’arcade de cabine doit être fait au rez-de-chaussée, le montage du régulateur doit 


être terminé, la connexion de frein de la corde du régulateur doit être faite, l’arcade doit être 


ensuite portée au dernière étage. En cas de l’utilisation de la cabine comme échafaudage 


fondateur, les connexions du régulateur ainsi que le contact de régulateur doivent être activées. Il 


ne faut absolument pas déplacer les arcades dans la gaine même à l’aide d’une grue avant que les 


freins et le régulateur soient activés. 


 


Les connexions électriques connexes doivent être faites absolument par des électriciens 


compétents. La connexion et la commande du contact de frein doivent être faites par les 


personnes compétentes qui installeront le panneau de commande. Les contacts de frein sont 


des contacts (NC) sans verrou, droits, normalement fermés, ils reviennent à leurs positions 


initiales lorsque l’ascenseur sort du frein et l’ascenseur devient prêt à fonctionner 


mécaniquement. (TS EN 81-20 M 5.66.2.1.4.1.) 
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