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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrichtung
fur eine Multimobil-Aufzugsgruppe, die Kollisionen zwi-
schen mehreren, in einem Schacht verkehrenden Auf-
ziigen verhindert.

Aus der EP 595 122 ist eine Aufzugsanlage mit
mehreren Schachten bekanntgeworden, bei der meh-
rere vertikal und horizontal selbstfahrende Personen-
transporteinrichtungen im gleichen Schacht verkehren
kénnen. Jede Kabine kann horizontal von einem
Schacht zu einem anderen Schacht fahren und ist mit
einen eigenen Antrieb, beispielsweise mit einem Reib-
radantrieb versehen, dessen Reib- und FUhrungsrader
in den Schachtecken abrollen. Jede Kabine besitzt fer-
ner eine autonome Steuerung flr die Verwaltung der
Kabinen- bzw. Zielrufe, zu welchem Zweck die Distanz
zu einer eventuell oberhalb oder unterhalb sich befindli-
chen Kabine gemessen wird. Zudem ist als Sicherheit
gegen Ubergeschwindigkeit oder bei Absturz am Hub-
wagen der Kabine eine gangige Fangvorrichtung vorge-
sehen.

Bei der vorstehend beschriebenen Einrichtung wer-
den nur Sicherheitseinrichtungen fir Ubergeschwindig-
keit oder Fehlbetriecb einer Kabine vorgesehen. Bei
einem Nothalt oder auch bei einem normalen Stock-
werkhalt einer Kabine kann nicht gewahrleistet werden,
ob ober- oder unterhalb im gleichen Schacht befindliche
weitere Kabinen noch rechtzeitig anhalten kénnen, um
einen Zusammenstoss zu vermeiden.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Sicherheitseinrichtung fur eine Multimobil-Aufzugs-
gruppe der eingangs genannten Art vorzuschlagen,
welche Kollisionen zwischen im gleichen Schacht
befindlichen Kabinen verhindert.

Diese Aufgabe wird durch die im Patentanspruch 1
gekennzeichnete Erfindung gelést.

Die durch die Erfindung erreichten Vorteile sind im
wesentlichen darin zu sehen, dass durch eine optimale
Anpassung der Absténde zwischen den Kabinen mit
Hilfe der Sicherheitseinrichtung die Leistungsfahigkeit
der Multimobil-Aufzugsgruppe voll ausgenlitzt werden
kann und dass das Sicherheitsmodul redundant ausge-
fahrt ist, so dass sich die Aufzugsanlage nicht nur auf
ein einziges Sicherheitsmodul verlassen muss.

Durch die in den Unteransprichen aufgeflihrten
Massnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und
Verbesserungen der im Anspruch 1 angegebenen
Sicherheitseinrichtung fur eine Multimobil-Aufzugs-
gruppe. Besonders eignet sich die Sicherheitseinrich-
tung fur selbstfahrende Kabinen. Desweitern kénnen
durch die Anordnung eines Sicherheitsmoduls an jeder
Kabine, andere Kabinen, beispielsweise eine im selben
Schacht folgende, Uiberwachen und einen Nothalt aus-
I6sen, wenn bei der Gberwachten Kabine eine Fehlfunk-
tion auftritt.

In der Zeichnung ist ein Ausflhrungsbeispiel der
Erfindung dargestellt und im folgenden naher erlautert.
Es zeigen:
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Fig.1 eine schematische Darstellung einer Multi-
mobil-Aufzugsanlage,

Fig.2 eine schematische Darstellung der Auf-
zugskabinen mit der Sicherheitseinrich-
tung,

Fig.3 eine Verzégerungskurve fir Aufzugskabi-
nen,

Fig.4 ein Modell der Aufzugsfahrkurven,

Fig.5 eine schematische Darstellung der mégli-
chen Bremsverhalten und der Anhaltekom-
mandos fir eine Kabine,

Fig.6, 7 eine schematische Darstellung der Kabi-
nenzusténde fir das Entscheidungsmodul,
und

Fig.8 eine schematische Darstellung der Kom-

ponenten fur die Sicherheitseinrichtung.

Fig.1 zeigt eine schematische Darstellung einer
Multimobil-Aufzugsanlage. Mehrere vertikal und hori-
zontal selbstfahrende Aufzugskabinen C1..CN verkeh-
ren in einer Aufzugsanlage mit beispielsweise vier
Schachten 1 und den Stockwerken E1..EN. Jede
Kabine C1..CN ist von einem eigenen unabhangigen
Antrieb 1, beispielsweise von einem frequenzgeregel-
ten Antrieb angetrieben. Die Ausfihrung kann bei-
spielsweise in Form des in der EP 556 595
beschriebenen Reibradantriebes erfolgen. In jedem
Schacht 1 kénnen sich mehrere Kabinen C1..CN selb-
standig auf- oder abwarts bewegen. Die Schachte 1
sind an ihren oberen und unteren Enden jeweils mit
einem Verbindungsgang 3 miteinander verbunden. Auf
diese Weise kénnen die Kabinen C1..CN durch einen
Schachtwechsel ihre Fahririchtung &ndern. Eine Ande-
rung der Fahririchtung kann ebenfalls erfolgen, wenn
sich nur eine Kabine C1..CN in einem Schacht 1 befin-
det.

In konventionellen Aufzugsgruppen sind der Not-
stop und das Eingreifen der Fangvorrichtung die zwei
Grundprinzipien im Falle von Ubergeschwindigkeit oder
fehlerhaftem Betrieb. In einer Multimobil-Aufzugs-
gruppe, wie in Fig.1 gezeigt, kbnnen mehrere Kabinen
C1..CN gleichzeitig im selben Schacht 1 verkehren. In
einer solchen Aufzugsgruppe muss eine Sicherheitsein-
richtung gewahrleisten, dass im Fall von Ubergeschwin-
digkeit oder fehlerhaftem Betrieb Kollisionen zwischen
den Kabinen C1..CN verhindert werden kénnen.

Bei einem Notstop oder beim Eingreifen der Fang-
vorrichtung benétigen beispielsweise die Kabinen C1
und C2 die Strecken d1 beziehungsweise d2 als Brems-
wege. Eine Kollision zwischen den beiden Kabinen C1,
C2 wird auftreten, wenn bei Beginn der Bremsphase
der Abstand d2-d1 betragt.

Ebenso bestehen Méglichkeiten von Kollisionen
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beim normalen Betrieb der Aufzugsgruppe:

- Rufzuweisung zu einer Kabine; Wird ein Stock-
werkruf beispielsweise der Kabine C1 zugewiesen,
so muss diese auf dem gewlinschten Stockwerk
anhalten und den Ruf bedienen. Bei einer solchen
Situation muss berlcksichtigt werden, dass die
nachfolgende Kabine C2 ohne den normalen
Betrieb zu beeintrachtigen, keine Kollision verur-
sacht. Je nach Abstand zwischen den beiden Kabi-
nen und der Dauer des Stops der Kabine C1 kann
eine Verringerung der Geschwindigkeit der Kabine
C2 genlgen oder aber sie muss ebenfalls, bei-
spielsweise auf einem héhergelegenen Stockwerk,
anhalten.

- Horizontaltransfer von Kabinen C1..CN; Bei der
Horizontalfahrt von Kabinen in den Verbindungs-
gangen 3 mussen Kollisionen mit in den Schachten
1 vertikalfahrenden Kabinen vermieden werden.

Um die oben beschriebenen Méglichkeiten von Kol-
lisionen verhindern zu kénnen, miissen die Betriebszu-
stdnde aller in der Aufzugsgruppe verkehrender
Kabinen C1..CN bekannt sein. Die Anhaltestrategie
spielt dabei bei Multimobil-Aufzugsgruppen eine
wesentliche Rolle. Die entscheidenden Aspekte sind
die Sicherheit und die Leistungsfahigkeit der Aufzugs-
anlage. Ein zu grosser Sicherheitsabstand zwischen
den Kabinen C1..CN verringert die Leistungsfahigkeit
und somit die Vorteile einer Multimobil-Aufzugsanlage
gegentber einer konventionellen Aufzugsanlage.
Zudem kénnen mit einem grossen Abstand alleine Kol-
lisionen nicht verhindert werden.

Fig.2 zeigt eine schematische Darstellung der Auf-
zugskabinen C1..CN mit einem Sicherheitsmodul 10.
Um bei einem Anhaltebefehl fiir eine Kabine C1..CN
keine Kollision zu verursachen, muss dem Sicherheits-
modul 10 zu jeder Zeit die Positionen und Geschwindig-
keiten jeder Kabine C1.CN in der Multimobil-
Aufzugsgruppe bekannt sein. Dieses Sicherheitsmodul
10 muss anhand dieser Fahrdaten flr jede Kabine
C1..CN augenblicklich das notwendige Bremsverhalten
(Charakteristik der Verzégerungskurve, Art der Brem-
sung) entscheiden kénnen. Ein Kommunikationssystem
11 sichert die Informationsibermittiung zwischen den
Aufzugskabinen C1..CN und dem Sicherheitsmodul 10.
Die Sicherheitseinrichtung beinhaltet weiter innerhalb
des Sicherheitsmoduls 10 ein Entscheidungsmodul 12,
welches fir die Bestimmung der Anhaltebefehle verant-
wortlich ist. Das Entscheidungsmodul 12 empfangt lau-
fend die Positionen, Geschwindigkeiten und
Anhalteméglichkeiten von allen Kabinen C1..CN. Die
Kabinen C1..CN senden zudem eine Anhalteanfrage,
die das Entscheidungsmodul 12 verarbeitet und der
Kabine C1..CN die Anhalteerlaubnis erteilt.

Das Entscheidungsmodul 12 kann zu jeder Zeit
entscheiden, eine Kabine abzubremsen oder zu stop-
pen. Es entscheidet auch ob eine Kabine C1..CN auf
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eine Anhalteanfrage hin anhalten darf oder nicht. Weiter
bestimmt das Entscheidungsmodul 12 die Art des
Anhaltens:

- Normaler Halt,
- Nothalt oder
- Auslésung der Fangvorrichtung.

Der normale Halt wird beispielsweise bei einem fre-
quenzgeregelten Antrieb ber das Drehmoment gere-
gelt. Bei einem Nothalt und zur Sicherung der Kabine
C1..CN bei einem Halt auf einem Stockwerk E1..EN
wird als Haltebremse zum Beispiel eine Trommel-
bremse verwendet. Die direkt an der Kabine angeord-
nete Fangvorrichtung kann beispielsweise als
Rollenfangvorrichtung ausgefiihrt sein. Die Entschei-
dung und die Art und auch der Ort des Anhaltens wird
der Kabine vom Entscheidungsmodul 12 Gbermittelt.

Aufgrund der aktuellen Fahrdaten kann das Sicher-
heitsmodul 10 den Kabinen C1..CN im gleichen
Schacht 1 auch unterschiedliche Fahrtrichtungen erlau-
ben ohne Kollisionen zu verursachen. Dieser Fahrbe-
trieb erhéht wesentlich die Effizienz der Aufzugsgruppe.

Ein dauernder Datenfluss mit den Positionen,
Geschwindigkeiten und Zielen der Kabinen C1..CN
wirde einen infiniten Kommunikationskanal benétigen.
Aus diesem Grund wird in das Sicherheitsmodul 10 ein
dynamisches Aufzugsmodell integriert. Dieses Modell
erlaubt eine sehr schnelle Ubertragung von Fahrdaten
(Positionen, Geschwindigkeiten und Fahrzielen) und
erméglicht dem Entscheidungsmodul 12 eine unverzig-
liche Bestimmung und Ubermittlung der Anhaltekom-
mandos an die Kabinen C1..CN. Die
Zielstockwerkzuteilung wird so eingeschrankt, dass
unnétige Stops und zwischen den Stockwerken E1..EN
blockierte Kabinen C1..CN vermieden werden.

Fig.3 zeigt eine Verzdégerungskurve D fiir Aufzugs-
kabinen C1..CN. Eine Kabine C1 durchfahrt den
Schacht 1 mit der Nenngeschwindigkeit v,. Um auf
einem bestimmten Stockwerk E1..EN anhalten zu kén-
nen, folgt die Antriebssteuerung der vorgegebenen Ver-
z6égerungskurve D, innerhalb von einem bestimmten
Toleranzband Z, vom Beginn der Verzégerung mit
Nenngeschwindigkeit v, beim Punkt A bis zum Siill-
stand v, der Kabine C1 auf dem gewunschten Stock-
werk E1..EN beim Punkt F der Verzégerungskurve D.
Startet die Kabine C1 von einem dem Punkt F naherge-
legenen Punkt B, kann nicht bis auf die Nenngeschwin-
digkeit v,, beschleunigt werden, da sonst die Kabine C1
nicht mehr mittels den Passagieren zumutbaren Verzé-
gerungswerten zum Stillstand gebracht werden kann.
Somit folgt die Antriebssteuerung beim Erreichen von
Punkt C der Verzégerungskurve D bis zum Stillstand v
beim Punkt F.

Fig.4 zeigt ein dynamisches Modell der Aufzugs-
fahrkurven fur ein Gebaude mit fiinf Stockwerken 1-f5.
Gemass der in Fig.3 gezeigten Verzégerungskurve D
werden die Fahrkurven flr alle méglichen Stockwerks-
distanzen, Beschleunigungen und Verzdgerungen im
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dynamischen Modell dargestellt. Selektoren s i,j sind
die Schnittpunkte zwischen den Beschleunigungskur-
ven von den Startstockwerken i und den Verzégerungs-
kurven zu den Zielstockwerken j. Der Punkt f k ist die
Halteposition auf Stockwerk k. Die Informationen von
allen Selektoren s und Haltepositionen f und die Uber-
gangszeit zwischen diesen Punkten bilden das dynami-
sche Modell einer Aufzugsanlage.

Die Kenntnis der Position eines relevanten Punktes
einer Kabine C1..CN im Netzwerk ist gleichbedeutend
mit dem Wissen der momentanen Positionen und
Geschwindigkeiten. Dies erlaubt die Bestimmung der
zukunftigen Positionen und die Anhalteméglichkeiten
der Kabinen C1..CN. Daher muss eine Kabine C1..CN
nur die Position einer bestimmten Marke im Netzwerk
anzuzeigen, um alle vom Entscheidungsmodul 12 ver-
langten Informationen Gbertragen zu kénnen.

Eine solche Nachricht kann beispielsweise in fol-
gender Form erfolgen:

1365.4 C1 83,4

Diese Nachricht gibt bekannt, dass Kabine C1 zur
Zeit 365.4 den Selektor s3,4 erreichen wird. Das Ausru-
fezeichen | deklariert die Nachricht als Information. Die
Art der Codierung der Nachricht kann frei gewéhlt und
an das Kommunikationssystem 11 angepasst werden.

Fig.5 zeigt eine schematische Darstellung der még-
lichen Bremsverhalten und der Anhaltekommandos
einer Kabine. Das einfache und schnelle Senden der
Anhaltekommandos erfolgt durch das Entscheidungs-
modul 12. Als wichtigste Komponente muss das Kom-
mando die Halteposition f kim Netzwerk, die die Kabine
C1..CN erreichen muss, enthalten.

Ein Anhaltebefehl kann beispielsweise in folgender
Form erfolgen:

11370.1 C1 15

Dieser Anhaltebefehl weist die Kabine C1 an, das
Stockwerk 5 zu erreichen. Das doppelte Ausrufezei-
chen !! zeigt an, dass es sich um einen Anhaltebefehl
handelt. Die Zeitangabe 370.1 ist optional. Sie ent-
spricht der maximalen Ankunftszeit auf Stockwerk f5.
Dadurch wird implizit das Bremsverhalten festgelegt
(Normaler Stop N, Nothalt E und Fangvorrichtung P).

Es bestehen auch andere Méglichkeiten die Anhal-
tekommandos zu formulieren. Beispielsweise kann
angegeben werden, welchem der in Figur 5 gezeigten
Bremsverhalten gefolgt werden muss.

Beispiel:

11370.1 C1 5 [E]

Die zusatzliche Information [E] beschreibt das
Bremsverhalten, in diesem Fall ein Nothalt E, um
Kabine C1 auf Stockwerk f5 anhalten zu kénnen.

Die Anhaltekommandos sind implizit festgelegt.
Das Entscheidungsmodul 12 kann einen Stop flr eine
Kabine C1..CN lange vor der Ankunft bei einem Selek-
tor f k anordnen. Daher ist das Entscheidungsmodul 12
von jeglichen Echtzeitproblemen, wie beispielsweise die
Befehle fur die Bremsen usw., losgeldst. Jede Kabine
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C1..CN ist verantwortlich fir die Uberwachung seiner
Position und Geschwindigkeit. Ebenso sind die Kabinen
C1..CN selbst verantwortlich fur die Einleitung der
Bremsphase bzw. fir die verzégerungskontrolle bis
zum endgliltigen Stop, wobei den vom Entscheidungs-
modul 12 gesendeten Anhaltekommandos Folge gelei-
stet wird.

Fig.6 und 7 zeigen schematische Darstellungen der
Kabinenzusténde far das Entscheidungsmodul 12. Das
Entscheidungsmodul 12 muss fiir die Uberwachung der
Aufzugsanlage die Dimensionen der Kabinen C1..CN,
insbesondere deren Hoéhen h, kennen. Die Kabinen-
héhe h wird vom Entscheidungsmodul 12 als Lange des
in Fig.7 gezeigten Balkens bericksichtigt. Marken T
stellen die Zustande der Kabinen C1..CN im Netzwerk
dar. Eine Konfiguration wie in Fig.6 wiirde zwischen
Kabine C2 in Annaherung auf Stockwerk 4 und Kabine
C1 bei der Wegfahrt von Stockwerk f4 aufgrund der
Uberlappung (schraffierter Bereich) der beiden Kabinen
C1, C2 eine Kollision verursachen. Solche Systemzu-
stdnde kénnen vom Entscheidungsmodul 12 vorherge-
sehen und wirksam verhindert werden.

Fig.8 zeigt eine schematische Darstellung der Kom-
ponenten flir die gesamte Sicherheitseinrichtung. Alle
Kabinen C1..CN teilen miteinander das in Fig.4
gezeigte dynamische Modell, bzw. jede Kabine C1..CN
implementiert das dynamische Modell in ein Modul M1.
Ebenso besitzt jede Kabine C1..CN ein Sicherheitsmo-
dul 10. Durch die redundante Ausfiihrung des Sicher-
heitsmoduls 10 wird die Sicherheit wesentlich erhéht,
da sich die Aufzugsanlage nicht nur auf ein einziges
Sicherheitsmodul 10 verlassen muss. Auf Anfrage der
Aufzugssteuerung 20 sendet ein Anhaltemodul 21 die
Anfrage an eine Empféngereinheit 22. In einem Positi-
onsmodul 25 werden die aktuellen Fahrdaten, insbe-
sondere die Kabinenposition und Geschwindigkeit,
aufgrund von Schachtinformationen 26 und der von
einer Echizeituhr 27 gelieferten Informationen,
bestimmt. Position und Geschwindigkeit werden in einer
Verarbeitungseinheit 28 mit dem dynamischen Modell
aus dem Modul M1 erganzt und an eine Informations-
einheit 29 gesendet. Im Entscheidungsmodul 12 wer-
den die Daten aus der Empfangereinheit 22
(Anhalteanfrage), der Informationseinheit 29 (Position
und Geschwindigkeit) und einem weiteren dynami-
schen Modell aus einem Modul M2 verarbeitet und das
Bremsverhalten festgelegt. Vom Entscheidungsmodul
12 wird das Bremsverhalten einem Kommandogenera-
tor 30 Ubergeben, welcher das Anhaltekommando
erzeugt. Dieses Anhaltekommando wird einem Brems-
modul 31 der Kabine C1..CN Ubermittelt, welches flr
die Weiterleitung des Kommandos bzw. die Einleitung
der Bremsphase verantwortlich ist.

Uber das Kommunikationssystem 11 werden die
Fahrdaten aller Kabinen C1..CN Ubermittelt. Entspre-
chend dem eigenen Zustand und den von den anderen
Kabinen empfangenen Fahrdaten kann jede Kabine
C1..CN sein Bremsverhalten alleine festlegen.

Daher muss sich die Sicherheitseinrichtung nicht
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auf ein einziges Sicherheitsmodul 10 verlassen kénnen.
Jede Kabine C1..CN besitzt die Mdglichkeit, seinen
Anhalteprozess selber zu steuern. Zudem kann jede
Kabine C1..CN andere Kabinen, beispielsweise die fol-
gende, Uberwachen und einen Nothalt auslésen, wenn
bei der (iberwachten Kabine C1..CN eine Fehlfunktion
auftritt. Durch dieses System kénnen desweitern mit
Hilfe des dynamischen Modells die Absténde zwischen
den Kabinen C1..CN so klein wie méglich, bzw. so
gross wie nétig gehalten werden um eine optimale Effi-
zienz des Aufzugbetriebs zu gewahrleisten.

Als Variante zur Bestimmung der Fahrdaten kén-
nen anstelle des dynamischen Modells auch Sensoren
verwendet werden. An jeder Kabine C1..CN werden
oben und unten Sensoren, beispielsweise Infrarotsen-
soren angeordnet, die die Distanzen zu oberhalb und
unterhalb im Schacht 1 befindlichen Kabinen C1..CN
messen. Zur Bestimmung der Positionen der Kabinen
C1..CN kann ein Schachtinformationssystem dienen,
zum Beispiel in Form von in den Schachten 1 angeord-
neten Messleisten, die von an den Kabinen C1..CN
befestigten Lichtschranken abgetastet werden. Auf
diese Weise kann die Geschwindigkeit und Position
jeder Kabine C1..CN ermittelt werden. Diese Fahrdaten
werden ebenfalls an Sicherheitsmodule 10 Ubergeben
und anschliessend das Bremsverhalten der Kabinen
C1..CN bestimmt.

Diese Sicherheitseinrichtungen sind auch auf
andere als selbstfahrende Multimobil-Aufzugsgruppen
anwendbar, beispielsweise auf eine Aufzugsgruppe bei
der mehrere im gleichen Schacht 1 an Seilen gefiihrte
Kabinen C1..CN verkehren. Als Ausgleichsorgane wer-
den an den Seilenden Gegengewichte angeordnet. Bei
einer solchen Aufzugsgruppe besitzt jede Kabine
C1..CN einen eigenen unabhangigen Antrieb, der in
einem Maschinenraum oberhalb oder unterhalb der
Schachte 1 oder am Gegengewicht angebracht ist.

Die Anordnung der Sicherheitsmodule 10 muss
nicht zwingend auf den Kabinen C1..CN erfolgen; sie
kénnen auch im Maschinenraum oder auf den Stock-
werken E1..EN untergebracht werden.

Patentanspriiche

1. Sicherheitseinrichtung fiir eine Multimobil-Aufzugs-
gruppe, bei der mehrere Aufzugskabinen (C1..CN)
gleichzeitig in mindestens einem Schacht (1) tiber
mehrere Stockwerke (E1..EN) verkehren, wobei
jede Kabine (C1..CN) von einem eigenen unabhan-
gigen Antrieb (2) angetrieben und mit einer eigenen
Bremse versehen ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass mindestens ein Sicherheitsmodul (10) aus
aktuellen Fahrdaten der Kabinen (C1..CN), insbe-
sondere der Kabinenposition und Geschwindigkeit,
aufgrund von Anhalteanfragen das notwendige
Bremsverhalten der Kabinen (C1..CN) berechnet,
so dass Kollisionen zwischen Kabinen (C1..CN)
verhindert werden und dass vorzugsweise jede
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Kabine (C1..CN) mit einem eigenen Sicherheitsmo-
dul (10) ausgerustet ist.

Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Kabinen (C1..CN) als vertikal und vor-
zugsweise auch horizontal selbstfahrende Perso-
nentransporteinrichtungen ausgebildet sind.

Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Kabinen (C1..CN) als seilgeftihrte Perso-
nentransporteinrichtungen ausgebildet sind.

Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass bei Anbringung der Sicherheitsmodule (10) an
den Kabinen (C1..CN) jedes Sicherheitsmodul (10)
ausser bei der eigenen auch bei benachbarten
Kabinen (C1..CN) Bremsvorgange auslésen kann.

Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Bremsverhalten einem normalen Stock-
werkhalt, einem Notstop oder einem Eingreifen der
Fangvorrichtung entspricht.

Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass zur Bestimmung der aktuellen Fahrdaten
einer Kabine (C1..CN) ein dynamisches Modell
einer Aufzugsfahrkurve beigezogen wird.

Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Bestimmung der aktuellen Fahrdaten mit-
tels auf den Kabinen (C1..CN) angeordneten Sen-
soren und einem Schachtinformationssystem
erfolgt.

Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet,

dass jedes Sicherheitsmodul (10) ein Entschei-
dungsmodul (12) enthalt, welches aus den aktuel-
len Fahrdaten und Anhalteanfragen der Kabinen
(C1..CN) das Bremsverhalten festlegt.

Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 8,

dadurch gekennzeichnet,

dass jedes Entscheidungsmodul (12) das berech-
nete Bremsverhalten einem Kommandogenerator
(30) weiterleitet, welcher das Anhaltekommando fir
die Kabinen (C1..CN) erzeugt.
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10. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche
1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet,
dass jedes Entscheidungsmodul (12) einen Stock-
werkhalt einer Kabine (C1..CN) unterbinden kann,
um eine Kollision mit einer nachfolgenden Kabine
(C1..CN) zu verhindern.
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