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DESCRIPCION

Procedimiento y dispositivo para comprobar el sistema de freno de una instalacion de ascensor

El invento se refiere a un procedimiento y a un dispositivo para comprobar la funcién de freno de un freno de servicio de
una instalacion de ascensor con una unidad de freno de al menos dos circuitos.

Las instalaciones de ascensor son instalaciones que requieren inspeccién y son revisadas anualmente por el
departamento de inspeccién competente (ZUS). Esta revision se divide en revisiones principales y revisiones
intermedias. En estas revisiones se prueban las funciones técnicas de seguridad de la instalacién. En la inspeccion
principal (HU) viene adicionalmente la revision de la unidad de freno.

La unidad de freno de instalaciones de ascensor esta equipada con un sistema de freno de al menos dos circuitos. En
la inspeccion principal debe ser verificada la funcién de cada freno individual. Sin esta verificacién la instalacion tiene
que ser inmovilizada.

El proceso de revision necesario para ello tiene que ser llevado a cabo por colaboradores de servicio especialmente
formados. Aqui son necesarias intervenciones en el control para el puenteado de mecanismos de seguridad asi como
varias herramientas especiales, medios auxiliares especiales para el levantamiento de freno, una infraestructura del
contrapeso y pesos de prueba de hasta 1,6 t. Por esta razén es deseable reducir los gastos para la comprobacion del
mecanismo de freno.

Por el documento DE 10 2004 004 714 Al es conocido un procedimiento para la comprobacién del mecanismo de
freno en una instalacion de ascensor por cable. Aqui en un accionamiento de ascensor, que presenta una regulacion
de frecuencia, se determina la eficiencia del mecanismo de freno porque por medio de un dispositivo de medida de
carga se determina en primer lugar la carga en la cabina. En caso de que la cabina sea reconocida como vacia, el
accionamiento realiza en tiempos determinados con mecanismo de freno abierto un recorrido con velocidad nominal,
gue es interrumpido por medio del mecanismo de freno por una parada de emergencia controlada. En ello el motor de
accionamiento regulado en frecuencia es desconectado de la alimentacion de energia. De este modo los electroimanes
de la apertura de freno quedan asimismo sin corriente y el freno se acciona. El recorrido de frenado es medido por
medio de un sistema de medida de recorrido integrado y comparado con un valor de referencia del recorrido de
frenado. Esto puede efectuarse también en un sistema de retencién de freno de dos circuitos para ambos circuitos por
separado uno de otro. El procedimiento es efectuado automaticamente con regularidad, por ejemplo a intervalos de
tiempo de un dia.

El inconveniente de este procedimiento es que en ello se interviene en el control del ascensor y ademas el recorrido de
frenado tiene que ser determinado exactamente por medio de un sistema de medida de recorrido. Para el equipamiento
ulterior en instalaciones de ascensor existentes debe realizarse en consecuencia para este procedimiento un
correspondiente gasto. Ademas la frecuente realizacion del procedimiento tiene por consecuencia que las zapatas de
freno estan sujetas a un desgaste elevado. Normalmente en un proceso normal de detencion el frenado se introduce
mediante el convertidor de frecuencia, de manera que las zapatas de freno s6lo se emplean en estado de parada para
retener la cabina o en caso de un paro de emergencia.

Por el documento JP 2009 137707 son conocidos un dispositivo y un procedimiento para probar un freno de ascensor.
Aqui en los dos frenos electromagnéticos de los dos circuitos de freno del ascensor estan instaladas bobinas
electromagnéticas adicionales, con cuya ayuda puede ser modificada la accién de freno de los circuitos de freno. Por lo
tanto el freno electromagnético de un circuito de freno puede quedar abierto, mientras que el freno del otro circuito de
freno puede ser apretado, siendo evaluadas las revoluciones de los tambores de freno para el analisis del freno del
ascensor.

El problema del invento es proporcionar un procedimiento y un dispositivo para la comprobacién de la funcién de freno
de un circuito de freno de una instalacion de ascensor con una unidad de freno de al menos dos circuitos, que incluso
en instalaciones de ascensor existentes sea suficiente sin intervencién en el control del ascensor y con pequefio gasto
sustituya a la revisién de freno convencional en la inspeccion principal.

El problema es solucionado por medio de un procedimiento segun la reivindicacion de patente 1 y con un dispositivo
necesario para la realizacion del procedimiento segun la reivindicacion de patente 3.

El procedimiento segun la reivindicacion 1 aprovecha que todos los circuitos de freno son abiertos por el control del
ascensor cuando la cabina es puesta en marcha. Mediante fijacion de la zapata de freno de un circuito de freno en la
posicion abierta puede ser comprobada en un frenado subsiguiente la eficiencia de los otros circuitos de freno. La
fijacion de las zapatas de freno se efectia mediante una actuaciéon mecanica exterior. Tan pronto como la cabina ha
alcanzado su velocidad nominal, puede iniciarse el frenado. Esto puede obtenerse por ejemplo mediante la activacion
de un frenado de emergencia. Puesto que cada control del ascensor debe poder realizar una parada de emergencia,
no es necesario para ello intervenir en el control del ascensor. Si las zapatas de freno del un circuito de freno estan
fijadas en la posicion abierta, la potencia de freno total debe ser producida por el otro circuito de freno. El recorrido de
frenado de la cabina esta asi alargado en comparacion con el funcionamiento de la capacidad funcional normal. Para la
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capacidad funcional del sistema de freno debe estar garantizado en cada caso que la cabina se detiene s6lo mediante
la accion de freno de los circuitos de freno no fijados en la posicion abierta. Ademas de ello una inspeccién mas precisa
del recorrido de freno suministra conclusiones sobre el estado de desgaste de los circuitos de freno activos.

En caso de que la Unica potencia de freno de los circuitos de freno activos no fuera suficiente para llevar la cabina al
estado de parada, el procedimiento debe garantizar que las zapatas de freno fijadas no activas durante la prueba
pueden ser soltadas rapidamente de la fijacion, de manera que por medio de todos los circuitos de freno finalmente la
cabina sin embargo sea detenida.

Para mantener abierto mecanicamente un circuito de freno, una brida de transmisién de fuerza es fijada en una zapata
de freno por medio de un dispositivo de sujecion. La brida de transmision de fuerza puede apoyarse por ejemplo en una
parte apropiada de la caja del accionamiento del ascensor que pueda ser cargada. El montaje de la brida de
transmision de fuerza en una zapata de freno se efectlia ventajosamente con el freno bloqueado, es decir, en estado
de parada de la cabina. Al abrir el freno la zapata de freno mediante la fuerza de traccién del electroiman se desplaza
retirandose de la placa de freno, desplazandose también relativamente con relacion a la caja circundante. La brida de
transmision de fuerza, que esta fijada a la zapata de freno, es por lo tanto movida asimismo y con ello es desplazada
retirandose de la caja. El hueco que se forma con ello entre caja y brida de transmision de fuerza es puenteado ahora
por un elemento de reajuste, debiendo ser empleada por el elemento de reajuste regulable variable una fuerza
apropiada a elegir. De ese modo la zapata de freno mediante la brida de transmision de fuerza, que se apoya en la caja
mediante el elemento de reajuste, queda en estado abierto también fijada entonces, cuando al introducir el frenado la
zapata de freno ya no es retenida por un electroiman contra la fuerza del muelle antagonista.

La reivindicacion de patente 2 describe una forma de realizacion ventajosa de la reivindicacién principal.

Segun la reivindicacion 2 no es necesario para la revision principal revisar mas exactamente el estado de desgaste del
sistema de retencion de freno por medio de una medicion del recorrido de frenado. Es ya suficiente determinar si la
cabina a pesar del bloqueo de un circuito de freno se detiene con seguridad o no.

El dispositivo necesario para llevar a cabo el procedimiento esta descrito en la reivindicacion 3. El mantiene abierto un
circuito de freno debido a una actuacién mecéanica exterior independiente del control del ascensor. Esto se efectda
mediante una brida de transmisién de fuerza, que por medio de un dispositivo de sujecién puede ser fijada en una
zapata de freno. La brida de transmision de fuerza puede apoyarse por ejemplo en una parte apropiada de la caja del
accionamiento del ascensor que pueda ser cargada.

En general la fuerza de cierre de la zapata de freno es aplicada por un fuerte muelle antagonista. Para abrir el freno un
fuerte electroiman actla contra la fuerza de cierre del muelle y somete a traccion la zapata de freno retirandola de la
placa de freno.

El montaje de la brida de transmision de fuerza en una zapata de freno se efectla ventajosamente con el freno
bloqueado, es decir, en estado de parada de la cabina. Al abrir el freno la zapata de freno mediante la fuerza de
traccion del electroiman se desplaza retirandose de la placa de freno, desplazandose también relativamente con
relacion a la caja circundante. La brida de transmision de fuerza, que esta fijada a la zapata de freno, es movida
asimismo y con ello es desplazada retirdndose de la caja. El hueco que se forma con ello entre caja y brida de
transmision de fuerza es puenteado ahora por un elemento de reajuste, debiendo ser empleada por el elemento de
reajuste variable una fuerza apropiada a elegir. De ese modo la zapata de freno mediante la brida de transmisiéon de
fuerza, que se apoya en la caja mediante el elemento de reajuste, queda en estado abierto también entonces fijada,
cuando al introducir el frenado la zapata de freno ya no es retenida por un electroiman contra la fuerza del muelle
antagonista.

Segun la reivindicacion 4 el dispositivo de sujecion es realizado mediante una rosca en la zapata de freno y un tornillo
pasante en la brida de transmisién de fuerza. A la inversa podria también la zapata de freno estar provista de un tornillo
y ser retenida en la brida de transmision de fuerza por una correspondiente tuerca. Es enteramente concebible que
también puedan emplearse otros dispositivos de sujecion.

Segun la reivindicacion 5 el elemento de reajuste se compone de un cilindro de compresion, que esta guiado en un
émbolo de presion, produciendo una bomba automatica o actuada a mano la presidon que acciona el cilindro de
compresion en el émbolo de presion. Por lo tanto el elemento de reajuste puede puentear de manera sencilla la
diferencia de recorrido entre brida de transmision de fuerza y caja, siendo cargado el émbolo de presién con una
presion dosificable. Tan pronto se forma un hueco, el cilindro de compresion es empujado hacia fuera del émbolo y se
apoya de nuevo en la caja. Con ello la brida de transmision de fuerza queda apoyada ademas en la caja. Con una
presion elegida apropiadamente, que puede ser elegida dependiente tanto del sistema de retencion de freno a probar
como del curso del tiempo de la prueba, esta fuerza es suficiente para fijar la zapata de freno en la posicion abierta.

Una configuracion ventajosa del invento se describe en detalle a continuacion por medio de un ejemplo de realizacion y
de las Figuras 1 a 3:
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La Figura 1 muestra una vista en planta de un sistema de freno con dos circuitos de freno, en lo cual ambos circuitos
de freno se componen de una placa de freno comun (2), en cada caso una zapata de freno (3, o 4), un muelle
antagonista (9, o 10) y un electroiman (6, o 5). Ambos circuitos de freno estan alojados en una caja comun (1). En cada
zapata de freno estan practicados dos agujeros con rosca para en cada caso un tornillo hexagonal M10. En la vista en
planta estan dibujados soélo los agujeros superiores (7, u 8) respectivamente. La caja, que encierra el sistema de freno,
presenta asimismo agujeros, que justamente estan colocados sobre los agujeros roscados de las zapatas de freno por
lo demas totalmente cubiertas por la caja.

En la Figura 2 estd mostrado el esquema de la hidraulica, con cuya ayuda se produce la fuerza sobre la brida de
transmision de fuerza (18) para mantener abierto un circuito de freno. La fuente de presién hidraulica (11) puede
provenir por ejemplo de una bomba manual. La valvula (12) detras de la fuente de presién hidraulica (11) sirve para la
inversién entre la extraccion y la introduccién del cilindro de compresion de simple efecto (16). Para ello la presion
hidraulica es transmitida a través del conducto de presion (15) al cilindro de compresiéon (16), pudiendo ser controlada
la presion por medio del manémetro (14). La valvula de retencién de mariposa (13) sirve para la introduccion controlada
del cilindro de compresion (16). El aceite hidraulico estd almacenado en el tanque (17).

La Figura 3 muestra una brida de transmisién de fuerza (18) a manera de ejemplo, que debe estar elaborada con
dependencia de las dimensiones de los taladros en las zapatas de freno para el sistema de retencion de freno. En este
ejemplo los agujeros (20) para los tornillos de retencién estan contenidos en los distanciadores (19) realizados
tubulares. Los distanciadores sin embargo pueden también estar situados de manera que los agujeros (20) para los
tornillos de retencion sean taladrados simplemente a través de la brida de transmision de fuerza, sin que guien a través
de los distanciadores. El agujero (21) en la brida de transmisién de fuerza (18) sirve para fijar el émbolo de presion.

Un circuito de freno esta en un estado abierto cuando la zapata de freno (3, o 4) contra la fuerza antagonista del muelle
(9 0 10) es retirada de la placa de freno (2) en direccion de la caja. En el caso normal de funcionamiento esto se
efecttia por medio de un electroiman (5 o 6). Durante un frenado el electroiman (5 o 6) es desconectado, de manera
que la zapata de freno (3 0 4) ya no es retirada de la placa de freno (2) contra la fuerza antagonista del muelle (9 o 10),
sino que se apoya en la placa de freno (2). La fuerza con la que la zapata de freno se apoya en la placa de freno
determina cuanto de fuerte es la accion de freno.

Para ahora — por ejemplo en el marco de una revisién principal — probar la accién de freno del circuito de freno 1 del
ascensor, segun la reivindicacion 1 se debe anular la accion de freno del otro circuito de freno, en este ejemplo por lo
tanto del circuito de freno 2. Para ello la brida de transmisién de fuerza (18) es montada sobre la zapata de freno (4) del
circuito de freno 2 cuya accion de freno debe ser anulada en la prueba.

En la brida de transmision de fuerza (18) esta montado un émbolo de presion, que contiene un cilindro de compresion
de simple efecto (16) con muelle recuperador (22) y esta conectado a un conducto de presion flexible (15) de unos 4 m
de largo. En el otro extremo del conducto de presién (15) se encuentra una bomba manual (11), que hidraulicamente
puede producir una presion de unos 200 bar. En la bomba manual se encuentra ademas una véalvula de sobrepresion
(12), que esta regulada a la presion maxima adecuada a elegir, que aproximadamente esta situada en 110 bar, un
manometro (14) para controlar la presién producida y una valvula de retroceso (13), para dejar escapar la presiéon
cuando el cilindro de compresion (16) tiene que ser retraido de nuevo en el émbolo de presion por el muelle
recuperador (22).

La brida de transmisién de fuerza (18) es atornillada por medio de dos tornillos hexagonales M10 en la zapata de freno
(4). En ello debe prestarse atencién a que los tornillos hexagonales M10 no sean roscados demasiado en la rosca (7,
taladro inferior con rosca no visto) en la zapata de freno (4). Esto es garantizado por los apropiados distanciadores (19)
de la brida de transmision de fuerza (18) y la apropiada longitud de los tornillos hexagonales M10. Dependiendo del
sistema de retencion de freno a inspeccionar las bridas de transmision de fuerza (18) en consecuencia deben o estar
prefabricadas justas o ser regulables variables. El cilindro (16) del émbolo de presién en el montaje de la brida de
transmisién de fuerza debe estar completamente introducido. Para ello la valvula de retroceso (13) de la bomba manual
(11) es mantenida abierta

Si la brida de transmision de fuerza (18) esta atornillada en la zapata de freno (4) del circuito de freno 2, puede ahora
comenzarse con la prueba del circuito de freno 1. Para que no resulte ningun peligro, la bomba manual es llevada fuera
del pozo con el conducto de presion conectado por ejemplo a través de las puertas superiores del pozo.

La prueba se efectlia en "funcionamiento normal”. Esto significa que la instalacion esta cerrada precisamente para el
servicio de personas, pero no obstante puede ser desplazada con instrucciones de llamada normales. Mediante una
instruccion de descenso la cabina se desplaza al punto de parada mas bajo.

Por medio del pulsador de llamada exterior mas alto se da a la cabina la instruccion de llamada. Si la instalacion se
pone en movimiento, las zapatas de freno (3 y 4) de ambos circuitos de freno son retiradas de la placa de freno (2) por
electroimanes (5 y 6) respectivamente. Puesto que ahora la brida de transmisién de fuerza (18) se mueve junto con la
zapata de freno (4), en la cual esta atornillada, y con ello se desplaza retirandose de la caja (1), se forma un hueco
entre caja y brida de transmision de fuerza. Por eso con la bomba manual (11) debe producirse presion en el émbolo
de presion. El cilindro (16) sale hacia fuera en el émbolo de presion y aprieta contra la caja (1). El fija con ello la
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posicién de la zapata de freno (4) con relacién a la caja (1). De este modo impide la bajada o frenado de la zapata de
freno (4), independientemente de si el electroiman (5) retira 0 no la zapata de freno de la placa de freno (2). Después
de gque haya sido producida la presion, puede introducirse el frenado. Esto se realiza mediante apertura del contacto de
acerrojado en el ascensor.

Puesto que el circuito de freno 2 esta fijado en la posicién abierta, la potencia de freno total debe ser aplicada por el
circuito de freno 1 a probar. La cabina por eso llega al estado de parada sensiblemente retrasada en comparacién con
un frenado normal.

Para el andlisis de la capacidad funcional del circuito de freno probado se considera el recorrido de frenado. La longitud
del recorrido de frenado permite conclusiones sobre el estado de desgaste del circuito de freno. Si la cabina ya no llega
a detenerse con seguridad, ya no esta proporcionada la funcioén del circuito de freno.

Para en este caso poder parar la cabina, debe ser abierta la valvula de retencién (13) en la bomba manual. Mediante la
caida de presion en el émbolo de presion el cilindro de compresion (16) retrocede, de manera que la brida de
transmision de fuerza (18) ya no puede apoyarse en la caja (1). La fuerza antagonista del muelle de freno (22) ahora de
nuevo es suficiente para dejar acercarse de nuevo a la zapata de freno (4) antes fijada. Asi se establece de nuevo la
funcion del freno abierto y la cabina por medio de ambos circuitos de freno llega al estado de parada.

Para poder probar el circuito de freno 2, el dispositivo es montado de manera analoga en la zapata de freno (3) del
circuito de freno 1 antes probada y se realiza el procedimiento como se ha descrito antes.

Después de que la prueba esta terminada y el dispositivo ha sido desmontado, el ascensor esta de nuevo libremente
disponible.

Es especialmente ventajoso en el procedimiento segun el invento y en el dispositivo segun el invento, que con ellos en
ningln momento debe intervenirse en el control del ascensor. Es por lo tanto considerablemente méas sencillo
comprobar el sistema de freno y ademas en ningin momento existe el peligro de que sean modificadas regulaciones
en el control. Ademéas en ningln momento se produce un peligro para las personas. La revision puede ser realizada
ventajosamente desde fuera. Esto se posibilita mediante el conducto (15) de aproximadamente 4 m de largo.

El dispositivo ademas mediante variaciones de los distanciadores de la brida de transmision de fuerza puede ser
adaptado facilmente a otros tipos de ascensores.
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Lista de signos de referencia

N~ o o~ w NP

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22

Caja del motor

Placa de freno

Zapata de freno del circuito de freno 2
Zapata de freno del circuito de freno 1
Iméan de freno del circuito de freno 1

Iman de freno del circuito de freno 2

Taladro superior con rosca para el sistema de retencién de freno en la zapata de freno para el circuito de

freno 2

Taladro superior con rosca para el sistema de retencion de freno en la zapata de freno para el circuito de

freno 1

Muelle antagonista de freno del circuito de freno 1
Muelle antagonista de freno del circuito de freno 2
Fuente de presion hidraulica

Valvula en la fuente de presién hidraulica

Valvula de retencién de mariposa

Manometro

Conducto de presién hidraulico

Cilindro de simple efecto

Tanque para aceite hidraulico

Brida de transmision de fuerza

Distanciador

Agujero para tornillo de retencion

Agujero de fijacion para el cilindro de compresion

Muelle recuperador para el cilindro de compresion
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para comprobar la funcién de freno de un sistema de freno de una instalacion de ascensor con
una unidad de freno de al menos dos circuitos, en el cual todos los circuitos de freno son abiertos al ser puesta en
marcha la cabina, en el cual sin intervenciéon en el control del ascensor al menos un circuito de freno, debido a una
accion exterior independiente del control del ascensor, es mantenido abierto, caracterizado porque por medio de al
menos una brida de transmisién de fuerza (18), que es montada en al menos un dispositivo de sujecion en una zapata
de freno (3, o 4) de un circuito de freno y de un elemento de reajuste, mediante el cual la fuerza de sujecion del
dispositivo de sujecién en la zapata de freno (3, o 4) puede ser regulada con dependencia de la posicion de la zapata
de freno, siendo el elemento de reajuste fijado en la brida de transmision de fuerza (18), el circuito de freno a mantener
abierto es mantenido abierto mecanicamente cuando la cabina ha alcanzado su velocidad nominal, y a continuacion es
introducido un frenado que tan sélo es realizado por los circuitos de freno que permanecen cerrados, y el recorrido de
freno resultante es determinado y evaluado.

2. Procedimiento para comprobar la funcién de freno de un sistema de freno de una instalacion de ascensor
segun la reivindicacion 1, caracterizado porque para la evaluacion de la capacidad funcional de la funcién de freno se
determina si el ascensor llega al estado de parada o no.

3. Dispositivo para comprobar la funcion de freno de un sistema de freno de una instalacion de ascensor segin
la reivindicacién 1 o 2, el cual mantiene abierto al menos un circuito de freno abierto debido a una actuacién exterior
mecanica, independiente del control del ascensor, caracterizado porque se compone de

- al menos una brida de transmision de fuerza (18),

- al menos un dispositivo de sujecion para el montaje de la brida de transmision de fuerza (18) en una zapata de
freno (3, 0 4) de un circuito de freno,

- un elemento de reajuste fijado en la brida de transmision de fuerza (18), mediante el cual la fuerza de sujecién
del dispositivo de sujecion en la zapata de freno (3 o 4) puede ser regulada con dependencia de la posicion de la
zapata de freno.

4. Dispositivo para comprobar la funcién de freno de un sistema de freno de una instalacion de ascensor segin
la reivindicacién 3, caracterizado porque el dispositivo de sujecién esta realizado mediante una rosca (7, u 8) en la
zapata de freno (3, 0 4) y un tornillo pasante en la brida de transmisién de fuerza (18).

5. Dispositivo para comprobar la funcién de freno de un sistema de freno de una instalacion de ascensor segun
la reivindicacién 3 o 4, caracterizado porque el elemento de reajuste se compone de un cilindro de compresion, (16)
que esta guiado en un émbolo de presion, produciendo una bomba automatica o actuada a mano la presién, que
acciona el cilindro de compresion, en el émbolo de presion.
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