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(57) Abstract: The invention relates to an elevator system
100 (100, 200) and to a method for operating an elevator system
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Fig. 3

of said type which comprises an elevator car (1, 11), a drive
unit (3, 13) for moving the elevator car (1, 11) along a
movement path, and a service brake (6, 16) on the elevator
car (1, 11) for decelerating the elevator car (1, 11); a force
transducer (7, 17) is connected between the service brake (6,
16) and the elevator car (1, 11) in such a way that the force
transducer (7, 17) measures a force acting between the
service brake (6, 16) and the elevator car (1, 11).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine
Aufzugsanlage (100, 200) sowie ein Vertahren zum Betrieb
einer solchen Aufzugsanlage mit einem Fahrkorb (1, 11),
einem Antrieb (3, 13) zum Verfahren des Fahrkorbs (1, 11)
entlang eines Verfahrweges und mit einer am Fahrkorb (1,
11) angeordneten Betriebsbremse (6, 16) zum Abbremsen des
Fahrkorbs (1, 11), wobei zwischen Betriebsbremse (6, 16)
und Fahrkorb (1, 11) ein Kraftaufnhehmer (7, 17) derart
geschaltet ist, dass der Kraftaufhehmer (7, 17) eine zwischen
Betriebsbremse (6, 16) und Fahrkorb (1, 11) wirkende Kraft
misst.
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Aufzugsanlage mit Bremseinrichtung am Fahrkorb und Verfahren zum

Betrieb der Selbigen

Beschreibung

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Aufzugsanlage mit einer Bremseinrichtung
am Fahrkorb und ein Verfahren zum Betreiben einer solchen Aufzugsanlage,

insbesondere beim Anfahren des Fahrkorbs.

Stand der Technik

Aus der DE 39 15 304 A1l ist eine Fangeinrichtung fiir einen Aufzugskorb bekannt.
Bei der dort behandelten Aufzugsanlage wird ein Fahrkorb tiber zwei Zugorgane
(Ketten), die tiber Umlenkrollen mit einem Gegengewicht verbunden sind, von
einem Antriebs-Brems-Aggregat angetrieben. Die Fangeinrichtung wird von einem
Fangorgan gebildet, das liber jeweils einen Federspeicher mit dem Aufzugskorb
und mit dem Gegengewicht verbunden ist. Zwischen den beiden Zugorganen und
dem Aufzugskorb einerseits sowie dem Gegengewicht andererseits sind an allen
vier Enden Kraftmessdosen zwischengeschaltet. Diese arbeiten beispielsweise
nach dem bekannten Dehnungsstreifenmessprinzip, wobei jeder Kraftmesssensor
einen integrierten Signalverstarker aufweist. Der Einsatz dieser Kraftmessdosen
erlaubt es, dass die Fangeinrichtung nicht nur bei einem Bruch des Zugorgans,
sondern auch bei Uberlastung oder bei Verhidngung des Aufzugskorbs reagieren
kann. Bei einem festgestellten Fehlbetrieb kann das Fangorgan tiber den
Federspeicher gepuffert und gedampft als Ersatzorgan belastet werden. Fangorgan

und Zugorgan werden von demselben Antriebs-Aggregat angetrieben.
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Aus der EP 2 251 294 B1 ist ein Verfahren zum Prifen der ordnungsgemaéfien
Funktionsfahigkeit eines hydraulischen Aufzugs bekannt. Hierbei wird die
tatsachliche Nennlast des gepriften Aufzugs ermittelt. Im Zuge dieser Ermittlung
wird der Fahrkorb nach unten verfahren, bis dessen Unterseite auf einer am

Schachtgrubenboden angebrachten Kraftmesseinrichtung aufliegt.

Die DE 10 2009 038 497 A1 betrifft ein Verfahren zur Treibfahigkeitsmessung bei
einem Treibscheibenaufzug. Bei einem Treibscheibenaufzug wird der Fahrkorb
allein durch die Reibung der Treibseile auf der Treibscheibe festgehalten. Es wird
eine Prifvorrichtung mit einem ersten Sensor an dem Treibseil auf der
Fahrkorbseite und mit einem zweiten Sensor an dem Treibseil auf der
Gegengewichtsseite vorgeschlagen. Die Sensoren ermitteln entsprechende
Zugkrifte bzw. Zugspannungen. Ahnliche Priifvorrichtungen sind aus der DE 10
2006 050 570 A1 und der DE 10 2005 010 346 A1l bekannt.

Die vorliegende Erfindung geht von einer Aufzugsanlage aus, bei der am Fahrkorb
eine Bremseinrichtung vorhanden ist, die folglich zusammen mit dem Fahrkorb
verfahren wird, wobei beispielsweise zum Bremsen Bremsbacken (Bremsklotze)
auf eine im Fahrzeugschacht fest installierte Fithrungsschiene einwirken. Bei zwei
(oder mehr) Fithrungsschienen kénnen auch zwei (oder mehr)
Bremseinrichtungen vorgesehen sein. Die hier behandelte Bremseinrichtung (oder
Betriebsbremse) wirkt somit nicht direkt beispielsweise auf die Treibscheibe oder
das Seil eines Treibscheibenaufzugs. Hier behandelte Betriebsbremsen kénnen
beispielsweise in einem Seilaufzug oder in einem seillosen Aufzug in der

nachfolgend geschilderten Weise ausgefiihrt sein.

Eine derartige Betriebsbremse ist als mogliche Alternative in der EP 2 058 262 B1
beschrieben. Prinzipiell ist eine solche Bremse auch beschrieben in der

vorangemeldeten, nachveroffentlichten DE 10 2014 206 461.9 der Anmelderin. Die
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dort beschriebene Bremseinrichtung kann als Betriebsbremse und/oder als

Fangvorrichtung ausgebildet sein.

Die hier zugrunde liegende Problematik soll anhand der beigefiligten Figuren 1 und
2 anhand eines Treibscheibenaufzugs (Seilaufzug) bzw. Linearantriebaufzugs
(seilloser Aufzug) geschildert werden. In den Figuren nicht dargestellt sind an sich
bekannte Elemente einer Aufzugsanlage, die fiir das Verstandnis der hier

geschilderten Problematik nicht notwendig sind.

Figur 1 zeigt einen Seilaufzug 100 mit einem Fahrkorb 1, der in an sich bekannter
Weise von einer Treibscheibe 3 mit Motor in einem nicht dargestellten
Aufzugschacht verfahren wird. Hierzu ist der Fahrkorb 1 iiber ein Seil 2 mit einem
Gegengewicht 5 verbunden. Das Seil wird an der Treibscheibe 3 sowie an einer
weiteren Umlenkrolle 4 zum Gegengewicht 5 hin umgelenkt. Ublicherweise sind
bei derartigen Aufziigen die Betriebsbremsen als Treibscheibenbremsen oder als
Seilbremsen, die direkt auf die Trennscheibe 3 bzw. das Seil 2 wirken, ausgefiihrt.
In dem in Figur 1 dargestellten Fall eines Seilaufzugs 100 ist die Betriebsbremse 6
am Fahrkorb 1 angeordnet und bewegt sich zusammen mit dem Fahrkorb 1 in die
vorgegebene Richtung. Zum Bremsen kann die Betriebsbremse 6 beispielsweise
Bremsbacken aufweisen, die auf eine (nicht dargestellte) Fliihrungsschiene oder
auf gesondert hierfiir vorgesehene Schienen wirken. Eine zusatzlich vorhandene
Fangbremse ist der Ubersichtlichkeit halber nicht dargestellt. Der Fahrkorb 1 eines
Seilaufzugs 100 hangt in der Regel an mehr als einem Seil 2, was ebenfalls der
Ubersichtlichkeit halber nicht dargestellt ist. Die Seile 2 kénnen sogenannte
Tragriemen (statt Tragseile) darstellen, die elastischer als bisher verwendete

Tragseile sind. Die Elastizitdt des Seils 2 ist in Figur 1 als Feder veranschaulicht.

Wird der Fahrkorb 1 durch Aktivieren der Betriebsbremse 6 angehalten, so wird
der Antrieb der Treibscheibe 3 abgeschaltet. Bei einer Wiederaufnahme der Fahrt

gibt die Betriebsbremse 6 den Fahrkorb 1 frei und der Antrieb wird zur
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Weiterbeforderung des Fahrkorbs 1 eingeschaltet. Stimmt die Gewichtskraft des
Gegengewichts 5 beim Losen der Betriebsbremse 6 allerdings nicht mit der
Gewichtskraft des Fahrkorbs 1 tiberein, wird der Fahrkorb 1 zunichst einen
unkontrollierten Sprung nach unten (Fahrkorbgewicht grofier als Gewicht des
Gegengewichts) oder nach oben (Fahrkorbgewicht kleiner als Gewicht des
Gegengewichts) machen. Bei dieser und der nachfolgenden Betrachtung sind zur
leichteren Verstandlichkeit weitere Grofiden, wie Gewicht der Seile, Reibung etc.

vernachlassigt.

Um diesen Nachteil zu tiberwinden, kann der Antrieb der Treibscheibe 3 einen
Moment Mygraufbauen, um den Fahrkorb 1 im Gleichgewicht zu halten, bevor die
Betriebsbremse 6 deaktiviert wird. Bezugnehmend auf die in Figur 1 dargestellte
Gewichtskraft Fpx des Fahrkorbs 1 und die Gewichtskraft Fg; des Gegengewichts 5
bedeutet dies fiir die wirkenden Krafte: Fpg+Fuor+Fgg = 0 (diese Gleichung ist stark
vereinfacht und dient nur der Darstellung des Problems). Hierbei gilt

Fumor = R * Muot, wobei R der wirksame Radius der Treibscheibe 3 ist. Weiterhin ist
Frk = g (mpk + Q) und Fg; = gmge. Der Sollwert des notwendigen Antriebsmoments
Muor vor Deaktivieren der Betriebsbremse 6 kann also von der Fahrkorbmasse
myy, der Zuladung Q, dem Gewicht des Gegengewichts mgg und weiteren Gréfien
(Gewicht der Seile, Reibung etc.) abgeleitet werden. Da der Sollwert des
Antriebsmoments Myor folglich von vielen Parametern abhangt, konnen
Messtoleranzen und abweichende Annahmen zur Erzeugung von zu grofden oder
zu geringen Antriebsmomenten Myr flihren. Ein zu grofdes Antriebsmoment My
fiihrt zu einer Vorspannung der Seile sowie zu einem unkontrollierten Sprung des
Fahrkorbs 1 nach oben bei Deaktivierung der Betriebsbremse 6, der nicht durch
den Antrieb ausgeregelt werden kann. Hingegen kann das Erzeugen eines zu

geringen Antriebsmoments Mygr zu einem Absacken des Fahrkorbs 1 fithren.

In beiden Fallen ware eine Verletzung der Passagiere im Fahrkorb 1 eine mogliche

Folge.
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Anhand von Figur 2 soll ein dhnliches Problem beim Einsatz eines mit einem
Linearantrieb betriebenen Aufzugs, im Folgenden seilloser Aufzug genannt,
geschildert werden. Der seillose Aufzug ist mit 200 bezeichnet. Der Fahrkorb ist
mit 11 bezeichnet. Etwaige weitere Fahrkorbe sind nicht dargestellt. Der Fahrkorb
11 steht liber Trageorgane 12 mit den zwei in Figur 2 dargestellten
Linearantrieben 13 in Wirkverbindung, um entlang eines vorgegebenen Weges
verfahren zu werden. Wieder ist die Betriebsbremse 16 am Fahrkorb 11
angeordnet. In einer Ausgangssituation ist der Fahrkorb 11 wiederum nach
Aktivieren der Betriebsbremse 16 angehalten; der Antrieb, also die Linearantriebe
13 sind abgeschaltet. Die Bremskraft der Betriebsbremse 16 halt den Fahrkorb 11.
Soll die Fahrt fortgesetzt oder gestartet werden, muss beim Deaktivieren der
Betriebsbremse 16 der Linearantrieb 13 eine Kraft erzeugen, die das gesamte
Gewicht des Fahrkorbs 11 ausgleicht. Die Antriebskraft Fiy muss folglich in extrem
kurzer Zeit derart geregelt werden, dass Fyy+Fu+Fpx = 0 gilt. Kann dies nicht, nicht
schnell genug oder nicht genau genug geschehen, kann dies wiederum zu einem
Sprung oder einem Absacken des Fahrkorbs 11 fithren. Wiederum kénnen

Verletzungen der Passagiere die ungewollte Folge sein.

Die oben geschilderte — aus dem Stand der Technik nicht bekannte - Problematik
macht Verbesserungen der genannten Aufzugsanlagen sowie Verbesserungen
beim Betrieb einer solchen Aufzugsanlage erforderlich, insbesondere um

unkontrollierte Spriinge des Fahrkorbs beim Anfahren zu vermeiden.

Kurzfassung der Erfindung

Hierzu werden erfindungsgemaf’ eine Aufzugsanlage sowie ein Verfahren zum
Betrieb einer solchen Aufzugsanlage gemafd den unabhidngigen Patentanspriichen
vorgeschlagen. Vorteilhafte Ausgestaltungen ergeben sich aus den jeweiligen

Unteranspriichen und der nachfolgenden Beschreibung.



10

15

20

25

30

WO 2016/005429 PCT/EP2015/065559

Die erfindungsgemafie Aufzugsanlage umfasst einen Fahrkorb, einen Antrieb zum
Verfahren des Fahrkorbs entlang eines Verfahrweges und eine am Fahrkorb
angeordnete Betriebsbremse zum Abbremsen oder Halten des Fahrkorbs (in ihren
Funktionen als Notbremse oder Haltebremse). Hierbei ist zwischen
Betriebsbremse und Fahrkorb ein Kraftaufnehmer angeordnet, der derart
geschaltet ist, dass der Kraftaufnehmer eine zwischen Betriebsbremse und
Fahrkorb wirkende Kraft misst. Eine derartig ausgestaltete Aufzugsanlage, bei der
gleichsam Fahrkorb und Betriebsbremse durch einen Kraftaufnehmer entkoppelt
sind, erlaubt die oben geschilderten Nachteile zu vermeiden, wie im Folgenden

ausfihrlich erldutert wird.

Im Rahmen dieser Anmeldung soll unter "ein Fahrkorb" nicht zwingend ein
einziger Fahrkorb verstanden sein. Vielmehr konnen in einem Aufzugsschacht
einer erfindungsgemafien Aufzugsanlage auch mehrere Fahrkoérbe verfahren
werden. Analoges gilt fiir den Begriff "ein Antrieb". Der Begriff "eine
Betriebsbremse", die am Fahrkorb angeordnet ist, meint ebenfalls nicht eine
einzige Betriebsbremse; vielmehr konnen zwei (oder auch mehr) Betriebsbremsen
am Fahrkorb vorgesehen sein, die beispielsweise mit zwei (oder mehr)
Fihrungsschienen im Aufzugsschacht zur Erzeugung einer Bremskraft
(beispielsweise durch Reibschluss) wechselwirken. Sollten mehrere
Betriebsbremsen am Fahrkorb vorgesehen sein, ist es erfindungsgemaf? sinnvoll,
wenngleich nicht zwingend erforderlich, dass zwischen jeder Betriebsbremse und

dem Fahrkorb jeweils ein Kraftaufnehmer angeordnet ist.

Kraftaufnehmer sind an sich aus dem Stand der Technik bekannt. Sogenannte
"Federkorper-Kraftaufnehmer" enthalten einen Federkorper als Kraftaufnehmer,
dessen Verformung iiber Dehnungsmessstreifen, deren elektrischer Widerstand
sich mit der Dehnung dndert, gemessen und in eine elektrische Spannung

umgewandelt wird. Derartige Kraftaufnehmer sind auch als Kraftmessdosen
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bekannt. Diese sind fiir die Erfindung vorteilhaft einsetzbar, da ihr Messbereich bis
zu mehreren tausend kN reicht und sie daher gut fiir die Anwendung bei

Aufzugsanlagen geeignet sind.

Bei einem erfindungsgemafien Verfahren zum Betrieb einer solchen genannten
Aufzugsanlage wird mittels eines Kraftaufnehmers eine zwischen Betriebsbremse
und Fahrkorb wirkende Kraft gemessen und zur Steuerung des Betriebs der

Aufzugsanlage herangezogen.

Vorteile der Erfindung

Die angesprochene Entkopplung von Betriebsbremse und Fahrkorb durch einen
Kraftaufnehmer erlaubt einen besonders vorteilhaften Betrieb der entsprechenden
Aufzugsanlage insbesondere beim Anfahren des Fahrkorbs, aber auch beim

Abbremsen des Fahrkorbs.

Hierzu steht eine Steuereinheit zur Steuerung des Betriebs der Aufzugsanlage mit
dem Kraftaufnehmer in Wirkverbindung. Auf diese Weise kann insbesondere das
Anfahren des Fahrkorbs sowie das Abbremsen des Fahrkorbs abhangig von der
zwischen Betriebsbremse und Fahrkorb gemessenen Kraft gesteuert oder geregelt
werden. Unter "gemessene Kraft" soll im Rahmen dieser Anmeldung auch ein zu
dieser Kraft proportionales elektrisches Signal umfasst sein, das der

Kraftaufnehmer als Messsignal abgibt.

Um den Antrieb, insbesondere beim Anfahren oder Abbremsen des Fahrkorbs,
abhdngig von der durch den Kraftaufnehmer gemessenen Kraft zu steuern, steht
die Steuereinheit zweckmafiigerweise mit dem Antrieb zum Verfahren des

Fahrkorbs entlang seines Verfahrweges in Wirkverbindung.
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Alternativ oder zuséatzlich steht die Steuereinheit mit der Betriebsbremse in
Wirkverbindung, um die Betriebsbremse abhangig von der durch den

Kraftaufnehmer gemessenen Kraft zu steuern.

Ein ruckelfreies Anfahren des Fahrkorbs kann auf folgende Weise realisiert
werden: Bei aktivierter Betriebsbremse mit zunachst abgeschaltetem Antrieb wird
vom Kraftaufnehmer eine zwischen Betriebbremse und Fahrkorb wirkende Kraft
gemessen. Zum Anfahren des Fahrkorbs wird zunachst vor einem Deaktivieren der
Betriebsbremse der Antrieb derart angesteuert, dass eine Antriebskraft, genauer
gesagt eine Vorsteuer-Antriebskraft bzw. ein Vorsteuer-Moment des Antriebs,
erzeugt wird, wobei diese Vorsteuer-Antriebskraft derart bemessen ist, dass die
vom Kraftaufnehmer gemessene Kraft gleich 0 ist. Erst dann wird die
Betriebsbremse deaktiviert, so dass das eigentliche Anfahren des Fahrkorbs aus
einer Position erfolgen kann, in der der Fahrkorb im Gleichgewicht bzw.
bewegungslos ist. Eine entsprechende Anfahrtregelung ist demnach so ausgelegt,
dass vor einem Deaktivieren der Betriebsbremse ein Vorsteuerdrehmoment des
Antriebs auf eine von dem Kraftaufnehmer gemessene resultierende Kraft geregelt

wird, die als Sollwert den Wert 0 besitzt.

Sind (lber die Steuereinheit) einem Antrieb zum Verfahren eines Fahrkorbs mit
mehr als einer Betriebsbremse mehr als ein Kraftaufnehmer zugeordnet, ist es
sinnvoll, einen geeigneten Mittelwert der von den Kraftaufnehmern gemessenen
Krafte auf den Sollwert von 0 zu regeln (in einem idealen Fall sollen alle einzelne
gemessene Krafte auf den Sollwert von 0 geregelt werden, um eine asymmetrische
(ungleichmaflige) Belastung des Fahrkorbes zu vermeiden). Auch moéglich -
wenngleich weniger bevorzugt — ware eine Regelung des Mittelwerts auf den
Sollwert von 0. In der Praxis wird zweckmafiigerweise statt auf einen Wert "0" auf

einen Wert unterhalb eines maximalen Grenzwertes geregelt.
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Es ist auch sinnvoll, wenn wihrend des Verfahrens des Fahrkorbs, also wiahrend
der normalen Fahrt, die Steuereinheit mit dem Kraftaufnehmer in Wirkverbindung
steht, beispielsweise um das vom Kraftaufnehmer gemessene Eigengewicht der
Betriebsbremse auszuwerten. Auf diese Weise kann laufend die Betriebsfahigkeit
des Kraftaufnehmers getestet werden. Bei bekanntem Eigengewicht der
Betriebsbremse muss der Kraftaufnehmer ein diesem Eigengewicht
entsprechendes elektrisches Signal liefern, das der Steuereinheit zugefiihrt wird.
Sollten zu definierende, maximale Abweichungen von diesem Signal auftreten, liegt
ein Hinweis darauf vor, dass der Kraftaufnehmer unter Umstinden nicht mehr

funktionsfahig ist und eine Sicherheitstiberpriifung stattfinden muss.

Zusatzlich oder alternativ kann zur Plausibilitatsprifung ein
Beschleunigungsaufnehmer am Fahrkorb oder an einem von diesem mitbewegten
Element der Aufzungsanlage, wie die Trageorgane, angebracht sein, der
insbesondere mit der Steuereinheit in Wirkverbindung steht. Wahrend eines
Bremsvorgangs gemessene Beschleunigungsverldufe konnen mit entsprechenden
gemessenen Messwertverlaufen eines funktionsfahigen Kraftaufnehmers in
Korrelation gesetzt werden, so dass auf diese Weise ein Nichtfunktionieren des

Kraftaufnehmers erkannt werden kann.

Schliefdlich kann auch das Abbremsen des Fahrkorbs abhingig von der vom
Kraftaufnehmer gemessenen Kraft gesteuert werden. Hierzu steht die
Steuereinheit mit der Betriebsbremse in Wirkverbindung, um die Bremskraft zu
kontrollieren. Die vom Kraftaufnehmer gemessene Kraft wird von der
Steuereinheit ausgewertet, um beispielsweise die Starke des Bremsvorgangs zu
kontrollieren. Dies kann beispielsweise gezielt auf eine Optimierung von
Bremseffektivitit und Fahrkomfort hin erfolgen, um die Belastung der Personen
im Fahrkorb durch den Bremsvorgang zu minimieren. Auch die Betriebsfahigkeit

der Betriebsbremse selbst kann auf diese Weise diagnostiziert werden.



10

15

20

25

30

WO 2016/005429 PCT/EP2015/065559

10

Wahrend das normale Abbremsen des Fahrkorbs durch Herunterregeln des
Antriebes gesteuert wird, kann die Betriebsbremse neben ihrer Funktion als
Haltebremse bei ausgeschaltetem Antrieb als Notbremse verwendet werden. In

diesem Fall wird die Betriebsbremse aktiviert und der Antrieb ausgeschaltet.

Fir den Fall, dass an einem Fahrkorb mehrere Betriebsbremsen angeordnet sind,
kann eine dieser Betriebsbremsen als Fangvorrichtung eingesetzt werden. Das
Uberschreiten einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit kann beispielsweise iiber
den Kraftaufnehmer und/oder tiber den zusatzlichen Beschleunigungsaufnehmer
detektiert werden, so dass tliber die Steuereinheit die Fangvorrichtung ausgelost

werden kann.

Die Erfindung betrifft weiterhin ein Verfahren zum Betrieb einer
erfindungsgemafien Aufzugsanlage. Dieses Verfahren sowie geeignete
Ausgestaltungen dieses erfindungsgemafien Verfahrens sind im Zusammenhang

mit der erfindungsgemafien Aufzugsanlage bereits ausfiihrlich behandelt worden.

Weitere Vorteile und Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus der

Beschreibung und der beiliegenden Zeichnung.

Es versteht sich, dass die vorstehend genannten und die nachstehend noch zu
erlauternden Merkmale nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination,
sondern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar sind,

ohne den Rahmen der vorliegenden Erfindung zu verlassen.
Die Erfindung ist anhand eines Ausfiihrungsbeispieles in der Zeichnung
schematisch dargestellt und wird im Folgenden unter Bezugnahme auf die

Zeichnung ausfihrlich beschrieben.

Figurenbeschreibung
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Figur 1 zeigt in sehr schematischer Darstellung eine Aufzugsanlage als

Seilaufzug mit am Fahrkorb angebrachter Betriebsbremse;

Figur 2 zeigt schematisch eine Aufzugsanlage als seillosen Aufzug mit einer

am Fahrkorb angebrachten Betriebsbremse;

Figur 3 zeigt schematisch eine erste Ausfiihrungsform einer

erfindungsgemafien Aufzugsanlage als Seilaufzug und

Figur 4 zeigt in schematischer Ansicht eine Ausfithrungsform einer

erfindungsgemafien Aufzugsanlage als seillosen Aufzug.

Die Aufzugsanlagen 100 und 200 in Form eines Seilaufzugs bzw. seillosen Aufzugs
gemafd den Figuren 1 und 2 wurden bereits in der Beschreibungseinleitung
ausfihrlich behandelt, um die der vorliegenden Erfindung zugrunde liegende

Problematik aufzuzeigen.

Figur 3 zeigt in schematischer Ansicht eine Ausfithrungsform einer
erfindungsgemafien Aufzugsanlage 100 in Form eines Seilaufzugs. Der Seilaufzug
100 umfasst einen Fahrkorb 1, der in an sich bekannter Weise von einem
Treibscheibenantrieb 3 in einem nicht dargestellten Aufzugsschacht entlang eines
Verfahrweges verfahren wird. Hierzu ist der Fahrkorb 1 {iber ein als Seil 2
ausgebildetes Tragmittel mit einem Gegengewicht 5 verbunden, wobei das Seil 2
Uber die Treibscheibe sowie eine weitere Umlenkrolle 4 zum Gegengewicht 5 hin
umgelenkt wird. Wie bereits erlautert, ist die Betriebsbremse 6 am Fahrkorb 1
angeordnet und bewegt sich zusammen mit dem Fahrkorb 1. Im vorliegenden Fall
sind zwei Betriebsbremsen vorgesehen, die mit zwei im Aufzugsschacht fest
angeordneten Fihrungsschienen zur Erzeugung einer Bremskraft wechselwirken.

Eine zusitzlich vorhandene Fangbremse ist der Ubersichtlichkeit halber nicht
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dargestelltDer Fahrkorb 1 eines Seilaufzugs 100 hangt in der Regel an mehr als
einem Seil 2, was der Ubersichtlichkeit halber hier nicht dargestellt ist. Die Seile 2
koénnen in moderneren Aufzugsanlagen sogenannte Tragriemen darstellen, die

elastischer als die bisher verwendeten Tragseile sind.

Zwischen den beiden Betriebsbremsen 6 und dem Fahrkorb 1 des Seilaufzugs 100
ist jeweils ein Kraftaufnehmer 7, hier in Form einer Kraftmessdose,
zwischengeschaltet. Zusatzlich befindet sich an dem Fahrkorb 1 ein

Beschleunigungsaufnehmer 8.

Der hier dargestellte Seilaufzug 100 erlaubt einen vorteilhaften Betrieb, wobei
zwischen Anfahren, normaler Fahrt und Abbremsen des Fahrkorbs 1

unterschieden werden kann.

Zum ruckelfreien Anfahren des Fahrkorbs 1 wird bei aktivierten Betriebsbremsen
6 mit zundchst noch abgeschaltetem Antrieb 3 von den Kraftaufnehmern 7 eine
zwischen der jeweiligen Betriebsbremse 6 und dem Fahrkorb 1 wirkende Kraft
gemessen. Zum Anfahren des Fahrkorbs 1 wird zunachst vor einem Deaktivieren
der Betriebsbremsen 6 der Antrieb 3 derart angesteuert, dass ein Vorsteuer-
Moment erzeugt wird, wobei dieses Vorsteuer-Moment des Antriebs 3 derart
bemessen ist, dass die von den Kraftaufnehmern 7 gemessenen Krafte gleich Null
oder in der Praxis kleiner als ein vorgegebener Grenzwert sind. Ist dies der Fall,
werden die Betriebsbremsen 6 deaktiviert, wobei dann der Fahrkorb 1 im
Gleichgewicht verbleibt (schwebt). Aus dieser Position des Gleichgewichts heraus
kann dann das eigentliche Anfahren des Fahrkorbs 1 erfolgen, ohne dass ein
Sprung des Fahrkorbs 1 nach oben oder ein Absacken des Fahrkorbs 1 zu

beflirchten ist.

Zur entsprechenden Steuerung der beschriebenen Anfahrt des Fahrkorbs 1 ist eine

Steuereinheit 9 vorgesehen, die zum einen mit dem Antrieb 3 und zum anderen
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mit den Betriebsbremsen 6 sowie den Kraftaufnehmern 7 in Wirkverbindung steht

(Gber Leitungen und/oder Funk).

Um aus Sicherheitsgriinden laufend die Betriebsfahigkeit der Kraftaufnehmer 7
testen zu konnen, ist es sinnvoll, wenn die Steuereinheit 9 wahrend der normalen
Fahrt einschlief3lich der Abbremsung des Fahrkorbs 1 durch den Antrieb 1 das von
den Kraftaufnehmern 7 jeweils gemessene Eigengewicht der Betriebsbremsen 6
auswertet. Bei jeweils bekannten Eigengewichten der Betriebsbremsen 6 miissen
funktionsfahige Kraftaufnehmer 7 entsprechende Signale liefern, die die
Steuereinheit 9 laufend liberwacht. Sollten hier bestimmte Toleranzen
Uberschritten werden, liegt ein Hinweis darauf vor, dass der betreffende
Kraftaufnehmer 7 unter Umstanden nicht mehr funktionsfahig ist. In diesem Fall
muss eine Sicherheitstiberprifung stattfinden, wobei unter Umstdnden bis dahin
mit dem anderen Kraftaufnehmer 7 allein gearbeitet werden kann, sofern dieser

funktionsfahig ist.

Schliefdlich kann auch das Not-Abbremsen des Fahrkorbs 1 durch die
Betriebsbremse beim ausgeschalteten Antrieb 3 abhdngig von der von den
Kraftaufnehmern 7 jeweils gemessenen Kraft gesteuert werden. Hierzu steht die
Steuereinheit 9 mit den Betriebsbremsen 6 in Wirkverbindung, um die Bremskraft
zu kontrollieren. Beim Abbremsen nimmt die von einem Kraftaufnehmer 7
gemessene Kraft zu, bis der Fahrkorb 1 zum Stillstand kommt. Die von den
Kraftaufnehmer 7 gemessenen Kréfte kdnnen von der Steuereinheit 9 ausgewertet
werden, um beispielsweise die Stiarke und/oder die (resultierende) Dauer des
Bremsvorgangs zu steuern. Auch die Betriebsfdahigkeit der Betriebsbremsen 6

kann auf diese Weise diagnostiziert werden.

Zur weiteren Plausibilitatspriifung kann zusatzlich ein Beschleunigungssensor 8
verwendet werden, der hier ebenfalls mit der Steuereinheit 9 in Wirkverbindung

steht. Wahrend eines Bremsvorgangs von dem Beschleunigungsaufnehmer 8



10

15

20

25

30

WO 2016/005429 PCT/EP2015/065559
14

gemessene Beschleunigungsverldufe konnen mit entsprechenden
Messwertverlaufen der Kraftaufnehmer 7 in Korrelation gesetzt werden, so dass
auf diese Weise ein Funktionieren bzw. ein Nichtfunktionieren eines

Kraftaufnehmers 7 erkannt werden kann .

Figur 4 zeigt schematisch ein weiteres Ausfithrungsbeispiel einer
erfindungsgemafien Aufzugsanlage 200 in Form eines seillosen Aufzugs. Der
Fahrkorb 11 steht iber Trageorgane 12 mit zwei Linearantrieben 13 in
Wirkverbindung, um entlang eines vorgegebenen Weges in einem nicht
dargestellten Aufzugsschacht verfahren zu werden. Etwaige weitere im Schacht
befindliche Fahrkorbe sind der Ubersichtlichkeit halber nicht dargestellt. Wieder
sind zwei Betriebsbremsen 16 am Fahrkorb 11 angeordnet, wobei zwischen jeder
Betriebsbremse 16 und dem Fahrkorb 11 ein Kraftaufnehmer 17 geschaltet ist. Als

Kraftaufnehmer 17 wird wiederum eine Kraftmessdose verwendet.

Ein derartiger seilloser Aufzug 200 kann in analoger Weise zu dem
Ausfihrungsbeispiel gemafd Figur 3 des Seilaufzugs mit den dort genannten
Vorteilen betrieben werden. Zur Vermeidung von Wiederholungen sei lediglich das
Anfahren nachfolgend geschildert. Die normale Fahrt sowie das Abbremsen
konnen unter Einsatz der Kraftaufnehmer 17 in v6llig analoger Weise wie beim

Seilaufzug gemaf Figur 3 erfolgen.

Vor dem Anfahren befindet sich der Fahrkorb 11 bei aktivierten Betriebsbremsen
16 in Ruhe und die Linearantriebe 13 sind abgeschaltet. Allein die Bremskréafte der
Betriebsbremsen 16 halten den Fahrkorb 11. Soll die Fahrt fortgesetzt oder
gestartet werden, wird zunidchst von den Kraftaufnehmern 17 jeweils eine
zwischen der jeweiligen Betriebsbremse 16 und dem Fahrkorb 11 wirkende Kraft
gemessen. Vor einem Deaktivieren der Betriebsbremsen 16 werden zum
ruckelfreien Anfahren des Fahrkorbs 1 zunachst die Linearantriebe 13 derart

angesteuert, dass jeweils eine Vorsteuer-Kraft erzeugt wird, die derart bemessen
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ist, dass die von dem jeweiligen Kraftaufnehmer 17 gemessene Kraft gleich 0 oder
in der Praxis kleiner als ein vorgegebener Grenzwert ist. Erst danach werden die
Betriebsbremsen 16 deaktiviert, wobei dann der Fahrkorb 11 in einer
Ruheposition verbleibt. Aus dieser Position heraus kann dann das eigentliche
Anfahren des Fahrkorbs erfolgen, indem die Antriebe 13 entsprechende
Antriebskrafte auf den Fahrkorb 11 tbertragen. Zur entsprechenden Steuerung
der beschriebenen Anfahrt ist eine Steuereinheit 19 vorgesehen, die zum einen mit
den Antrieben 13 und zum anderen mit den Betriebsbremsen 16 sowie den

Kraftaufnehmern 17 in Wirkverbindung steht (liber Leitungen und/oder Funk).

Wiederum kann zur Plausibilitatspriifung ein Beschleunigungssensor 18
verwendet werden, der in analoger Weise wie bereits im Zusammenhang mit Figur
3 geschildert zum Einsatz kommen kann. Hierzu steht der Beschleunigungssensor

18 wiederum mit der Steuereinheit 19 in Wirkverbindung.
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Bezugszeichenliste

1 Fahrkorb

2 Seil, Trageorgan

3 Treibscheibe mit Antrieb

4 Umlenkrolle

5 Gegengewicht

6 Betriebsbremse

7 Kraftaufnehmer

8 Beschleunigungsaufnehmer
9 Steuereinheit

11 Fahrkorb

12 Trageorgan

13 Linearantrieb

16 Betriebsbremse

17 Kraftaufnehmer

18 Beschleunigungsaufnehmer
19 Steuereinheit

100  Seilaufzug, Aufzugsanlage

200 seilloser Aufzug, Aufzugsanlage
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Patentanspriiche

1. Aufzugsanlage (100, 200) mit einem Fahrkorb (1, 11), einem Antrieb (3, 13)
zum Verfahren des Fahrkorbs (1, 11) entlang eines Verfahrweges und mit einer am
Fahrkorb (1, 11) angeordneten Betriebsbremse (6, 16) zum Abbremsen oder Hal-
ten des Fahrkorbs (1, 11),

wobei zwischen Betriebsbremse (6, 16) und Fahrkorb (1, 11) ein Kraftaufnehmer
(7,17) derart geschaltet ist, dass der Kraftaufnehmer (7, 17) eine zwischen Be-
triebsbremse (6, 16) und Fahrkorb (1, 11) wirkende Kraft misst,

wobei eine Steuereinheit (9, 19) zur Steuerung des Betriebs der Aufzugsanlage mit
dem Kraftaufnehmer (7, 17) in Wirkverbindung steht,

wobei die Steuereinheit (9, 19) mit dem Antrieb (3, 13) in Wirkverbindung steht,
um den Antrieb (3, 13) abhangig von der durch den Kraftaufnehmer (7, 17) gemes-
senen Kraft zu steuern,

und wobei die Steuereinheit (9, 19) mit der Betriebsbremse (6, 16) in Wirkverbin-
dung steht, um die Betriebsbremse (6, 16) abhédngig von der durch den Kraftauf-
nehmer (7, 17) gemessenen Kraft zu steuern

dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinrichtung (9, 19) derart eingerichtet ist,
dass vor einem Deaktivieren der Betriebsbremse (6, 16) der Antrieb (3, 13) ange-
steuert wird, um eine Antriebskraft zu erzeugen, die derart bemessen ist, dass die

vom Kraftaufnehmer (7, 17) gemessene Kraft gleich Null ist.

2. Aufzugsanlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuer-
einheit (9, 19) mit dem Kraftaufnehmer (7, 17) in Wirkverbindung steht, um wéh-
rend des Verfahrens des Fahrkorbs (1, 11) das vom Kraftaufnehmer (7, 17) gemes-

sene Eigengewicht der Betriebsbremse (6, 16) auszuwerten.
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3. Aufzugsanlage nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Beschleunigungsaufnehmer (8, 18) am Fahrkorb (1, 11)
oder an einem von diesem mitbewegten Element der Aufzugsanlage (100, 200)

angebracht ist.

4. Aufzugsanlage nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuer-
einheit (9, 12) mit dem Beschleunigungsaufnehmer (8, 18) in Wirkverbindung

steht.

5. Aufzugsanlage nach einem der vorangehenden Anspriiche mit mehreren an
einem Fahrkorb (1,11) angeordneten Betriebsbremsen (6,16), dadurch gekenn-

zeichnet, dass eine der Betriebsbremsen (6,16) als Fangvorrichtung dient.

6. Verfahren zum Betrieb einer Aufzugsanlage (100, 200) mit einem Fahrkorb
(1,11), einem Antrieb (3, 13) zum Verfahren des Fahrkorbs (1, 11) entlang eines
Verfahrweges und mit einer am Fahrkorb (1, 11) angeordneten Betriebsbremse (6,
16) zum Abbremsen oder Halten des Fahrkorbs (1, 11),

wobei mittels eines Kraftaufnehmers (7, 17) eine zwischen Betriebsbremse (6, 16)
und Fahrkorb (1, 11) wirkende Kraft gemessen und zur Steuerung des Betriebs der
Aufzugsanlage (100, 200) herangezogen wird

dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb (3, 13) derart angesteuert wird, dass bei
aktivierter Betriebsbremse (6, 16) und stehendem Fahrkorb (1, 11) vor einem De-
aktivieren der Betriebsbremse (6, 16) eine Antriebskraft erzeugt wird, die derart
bemessen wird, dass die vom Kraftaufnehmer (7, 17) gemessene Kraft gleich Null

wird.

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs-
bremse (6, 16) abhdngig von der vom Kraftaufnehmer (7, 17) gemessenen Kraft

gesteuert wird.
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8. Verfahren nach einem der Anspriiche 6 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
wahrend des Verfahrens des Fahrkorbs (1, 11) das vom Kraftaufnehmer (7, 17)

gemessene Eigengewicht der Betriebsbremse (6, 16) ausgewertet wird.

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die Beschleunigung des Fahrkorbs (1, 11) gemessen und die gemessene Beschleu-
nigung zusatzlich zur Steuerung des Betriebs der Aufzugsanlage (100, 200) heran-

gezogen wird.
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