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ES 2409 281 T3

DESCRIPCION
Dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador y sistema elevador.

Campo Técnico

La presente invencion esta relacionada con un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador para
detectar la presencia/ausencia de deslizamiento de una cuerda, que se mueve segun el movimiento de una cabina
de elevador, con respecto a una polea, y a un aparato elevador que utiliza el dispositivo de detecciéon de
deslizamiento de cuerda de elevador.

Técnica anterior

El documento JP 2003-81549 A describe un dispositivo de deteccion de posicidon de cabina de elevador que, para
detectar la posicion de una cabina dentro de un hueco de ascensor, detecta la posicion de la cabina midiendo las
RPM de una polea alrededor de la que se enrolla una cinta de acero que se mueve junto con la cabina. La polea
esta provista de un codificador rotatorio que envia las RPM de la polea en forma de una sefial de impulsos. La sefal
de impulsos del codificador rotatorio se introduce en una parte de determinacion de posicion. La parte de
determinacioén de posicion determina la posicion de la cabina basandose en la entrada de la sefial de impulsos.

En el dispositivo de deteccion de posicion de cabina de elevador segun se ha descrito anteriormente, sin embargo,
una vez que se produce el deslizamiento entre la cuerda y la polea, la cantidad de rotacion de la polea ya no
coincide con la distancia de desplazamiento de la cabina, de modo que se produce una desviacion entre la posicion
de la cabina determinada por la parte de determinacién de posicién y la posicion verdadera de la cabina. Como
resultado, el funcionamiento de un elevador es controlado sobre la base de una posicidon erréonea de cabina que es
diferente de la posiciéon verdadera de la cabina, de modo que existe el temor de que la cabina colisione con la parte
extrema inferior del hueco de ascensor.

El documento JP 2004 149 231 describe un dispositivo de deteccién de deslizamiento de cuerda de elevador segun
el preambulo de la reivindicacion1.

Descripcion de la Invencion

La presente invencion se ha hecho con miras a resolver el problema mencionado anteriormente y por lo tanto un
objetivo de la presente invencion es proporcionar un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de
elevador capaz de detectar la presencia/ausencia de deslizamiento de una cuerda con respecto a una polea.

Un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador segun la presente invencion esta relacionado
con un dispositivo de deteccidon de deslizamiento de cuerda de elevador para detectar la presencia/ausencia de
deslizamiento entre una cuerda que se mueve junto con el movimiento de una cabina, y una polea alrededor de que
se enrolla la cuerda y que es rotada por el movimiento de la cuerda, que incluye: un sensor de polea para generar
una sefal segun la rotacion de la polea; un sensor de cuerda para detectar una velocidad de movimiento de la
cuerda; y un dispositivo de procesamiento que tiene: una primera parte de deteccion de velocidad para obtener una
velocidad de la cabina basandose en la sefal del sensor de polea; una segunda parte de deteccién de velocidad
para obtener una velocidad de la cabina basandose en informacion de la velocidad de movimiento del sensor de
cuerda; y una parte de determinacion para determinar la presencia/ausencia de deslizamiento entre la cuerda y la
polea comparando entre si la velocidad de la cabina obtenida por la primera parte de deteccidon de velocidad y la
velocidad de la cabina obtenida por la segunda parte de deteccién de velocidad.

Breve descripcién de los dibujos
La Figura 1 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacién 1 de la
presente invencion.
La Figura 2 es una vista frontal que muestra el dispositivo de seguridad de la Figura 1.
La Figura 3 es una vista frontal que muestra el dispositivo de seguridad de la Figura 2 que se ha accionado.
La Figura 4 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 2 de la
presente invencion.
La Figura 5 es una vista frontal que muestra el dispositivo de seguridad de la Figura 4.
La Figura 6 es una vista frontal que muestra el dispositivo de seguridad de la Figura 5 que se ha accionado.
La Figura 7 es una vista frontal que muestra la parte impulsora de la Figura 6.
La Figura 8 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 3 de la
presente invencion.
La Figura 9 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 4 de la
presente invencion.
La Figura 10 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacién 5 de la
presente invencion.
La Figura 11 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacién 6 de la
presente invencion.
La Figura 12 es un diagrama esquematico que muestra otro ejemplo del aparato elevador mostrado en la
Figura 11.
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La Figura 13 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 7 de la
presente invencion.

La Figura 14 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacién 8 de la
presente invencion.

La Figura 15 es una vista frontal que muestra otro ejemplo de la parte impulsora mostrada en la Figura 7.

La Figura 16 es una vista en planta que muestra un dispositivo de seguridad acorde con la Realizacién 9 de
la presente invencion.

La Figura 17 es una vista lateral en corte parcial que muestra un dispositivo de seguridad acorde con la
Realizacion 10 de la presente invencion.

La Figura 18 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 11 de
la presente invencion.

La Figura 19 es un grafico que muestra los criterios de determinacion de anomalia en la velocidad de la
cabina almacenados en la parte de memoria de la Figura 18.

La Figura 20 es un grafico que muestra los criterios de determinacién de anomalia en la aceleracién de la
cabina almacenados en la parte de memoria de la Figura 18.

La Figura 21 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 12 de
la presente invencion.

La Figura 22 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 13 de
la presente invencion.

La Figura 23 es un diagrama que muestra el dispositivo de sujecion de cuerdas y los sensores de cuerdas de
la Figura 22.

La Figura 24 es un diagrama que muestra un estado en el que se ha roto una de las cuerdas principales de la
Figura 23.

La Figura 25 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 14 de
la presente invencion.

La Figura 26 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 15 de
la presente invencion.

La Figura 27 es una vista en perspectiva de la cabina y el sensor de puerta de la Figura 26.

La Figura 28 es una vista en perspectiva que muestra un estado en el que la entrada 26 de la cabina de la
Figura 27 esta abierta.

La Figura 29 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacién 16 de
la presente invencion.

La Figura 30 es un diagrama que muestra una parte superior del hueco del ascensor de la Figura 29.

La Figura 31 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 17 de
la presente invencion.

La Figura 32 es un diagrama esquematico que muestra el dispositivo de deteccion de deslizamiento de
cuerda de elevador de la Figura 31.

La Figura 33 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un sensor de velocidad de cuerda
de un dispositivo de deteccidon de deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 18 de la
presente invencion.

La Figura 34 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un sensor de velocidad de cuerda
de un dispositivo de deteccidon de deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 19 de la
presente invencion.

La Figura 35 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un sensor de velocidad de cuerda
de un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 20 de la
presente invencion.

La Figura 36 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un dispositivo de deteccién de
deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizaciéon 21 de la presente invencion.

La Figura 37 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un dispositivo de deteccién de
deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 22 de la presente invencion.

La Figura 38 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un dispositivo de deteccién de
deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 23 de la presente invencion.

Mejor manera de realizar la Invencion
En lo que sigue, se describen una realizaciones preferidas de la presente invencion haciendo referencia a los
dibujos.

Realizacioén 1

La Figura 1 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 1 de la
presente invencién. Haciendo referencia a la Figura 1, un par de carriles 2 de guia de cabina se disponen dentro de
un hueco 1 de ascensor. Una cabina 3 es guiada por los carriles 2 de guia de cabina y es subida y bajada en el
hueco 1 de ascensor. En la parte extrema superior del hueco 1 de ascensor hay dispuesta una maquina elevadora
(no se muestra) para subir y bajar la cabina 3 y un contrapeso (no se muestra). Una cuerda principal 4 se enrolla
alrededor de una roldana impulsora de la maquina elevadora. La cabina 3 y el contrapeso se suspenden en el hueco
1 de ascensor por medio de la cuerda principal 4. En la cabina 3 hay montados un par de dispositivos de seguridad 5
enfrente de los respectivos carriles de guia 3 y que sirven como medios de frenado. Los dispositivos de seguridad 5
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se disponen en la parte inferior de la cabina 3. El frenado se aplica a la cabina 3 tras el accionamiento de los
dispositivos de seguridad 5.

También en la parte extrema superior del hueco 1 de ascensor hay dispuesto un regulador 6 que sirve como medios
de deteccion de velocidad de cabina para detectar la velocidad ascendente/descendente de la cabina 3. El regulador
6 tiene un cuerpo principal 7 de regulador y una roldana 8 de regulador rotatoria con respecto al cuerpo principal 7
de regulador. Una polea giratoria 9 de tensién se dispone en la parte extrema inferior del hueco 1 de ascensor. Entre
la roldana 8 de regulador y la polea de tension 9 hay enrollada una cuerda 10 de regulador conectada a la cabina 3.
La parte de conexion entre la cuerda 10 de regulador y la cabina 3 experimenta un movimiento vertical en vaivén
cuando la cabina 3 se desplaza. Como resultado, la roldana 8 de regulador y la polea de tension 9 son rotadas a una
velocidad que corresponde a la velocidad ascendente/descendente de la cabina 3.

El regulador 6 se adapta para accionar un dispositivo de frenado de la maquina elevadora cuando la velocidad
ascendente/descendente de la cabina 3 ha alcanzado una primera sobrevelocidad preestablecida. Ademas, el
regulador 6 esta provisto con una parte de interruptor 11 que sirve como parte de envio, por la que se envia una
sefial de accionamiento a los dispositivos de seguridad 5 cuando la velocidad descendente de la cabina 3 alcanza
una segunda sobrevelocidad (sobrevelocidad establecida) mayor que la primera sobrevelocidad. La parte de
interruptor 11 tiene un contacto 16 que se abre y se cierra mecanicamente por medio de una palanca de
sobrevelocidad que se desplaza segun la fuerza centrifuga de la roldada rotatoria 8 del regulador. El contacto 16 se
conecta eléctricamente a una bateria 12, que es un suministro ininterrumpido de energia capaz de suministrar
energia incluso en caso de un fallo de alimentacién, y a un panel de control 13 que controla la impulsién de un
elevador, a través de un cable 14 de suministro de energia y un cable de conexién 15, respectivamente.

Un cable de control (cable movible) se conecta entre la cabina 3 y el panel de control 13. El cable de control incluye,
ademas de multiples lineas de corriente y lineas de sefial, un cableado 17 de parada de emergencia conectado
eléctricamente entre el panel de control 13 y cada uno de los dispositivos de seguridad 5. Al cerrar el contacto 16, la
corriente desde la bateria 12 se suministra a cada dispositivo de seguridad 5 por medio del cable 14 de suministro
de energia, la parte de interruptor 11, el cable de conexién 15, un circuito de suministro de energia dentro del panel
de control 13 y el cableado 17 de parada de emergencia. Cabe sefialar que los medios de transmision consisten en
el cable de conexién 15, el circuito de suministro de energia dentro del panel de control 13 y el cableado 14 de
parada de emergencia.

La Figura 2 es una vista frontal que muestra el dispositivo de seguridad 5 de la Figura 1, y la Figura 3 es una vista
frontal que muestra el dispositivo de seguridad 5 de la Figura 2 que ha sido accionado. Haciendo referencia a las
figuras, un miembro de soporte 18 se fija en su posiciéon por debajo de la cabina 3. El dispositivo de seguridad 5 se
fija al miembro de soporte 18. Ademas, cada dispositivo de seguridad 5 incluye un par de partes de accionamiento
20, que se conectan a un par de cufias 19 que sirven como miembros de frenado y son capaces de moverse hasta
el contacto y alejandose del carril 3 de guia de cabina para desplazar las cufias 19 con respecto a la cabina 3, y un
par de partes de guia 21 que se fijan al miembro de soporte 18 guian las cufias 19 desplazadas por las partes de
accionamiento 20 al contacto con el carril 2 de guia de cabina. El par de cuiias 19, el par de partes de accionamiento
20 y el par de partes de guia 21 se disponen cada una simétricamente en ambos lados del carril 2 de guia de
cabina.

Cada parte de guia 21 tiene una superficie inclinada 22 con respecto al carril 2 de guia de cabina de tal manera que
la distancia entre ella y el carril 2 de guia de cabina disminuye con el aumento de proximidad a su parte superior. La
cufa 19 se desplaza a lo largo de la superficie inclinada 22. Cada parte de accionamiento 20 incluye un resorte 23
que sirve como una parte de empuje que empuja la cufia 19 hacia arriba hacia el lado de la parte de guia 21, y un
electroiman 24 que, cuando recibe corriente eléctrica, genera una fuerza electromagnética para desplazar la cufia 19
hacia abajo alejandola del miembro de guia 21 contra la fuerza de empuje del resorte 23.

El resorte 23 se conecta entre el miembro de soporte 18 y la cuia 19. El electroiman 24 se fija en el miembro de
soporte 18. El cableado 17 de parada de emergencia se conecta al electroiman 24. En cada cufia 19 hay fijado un
iman permanente 25 enfrente del electroiman 24. El suministro de corriente eléctrica al electroiman 24 se realiza
desde la bateria 12 (véase la Figura 1) con el cierre del contacto 16 (véase la Figura 1). El dispositivo de seguridad 5
es accionado cuando se corta el suministro de corriente eléctrica al electroiman 24 por la apertura del contacto 16
(véase la Figura 1). El decir, el par de cufias 19 se desplazan hacia arriba debido a la fuerza elastica de restitucion
del resorte 23 que se presiona contra el carril 2 de guia de cabina.

A continuacion se describe el funcionamiento. El contacto 16 permanece cerrado durante el funcionamiento normal.
En consecuencia, se suministra energia desde la bateria 12 al electroiman 24. La cufia 19 es atraida y mantenida
sobre el electroiman 24 por la fuerza electromagnética generada con este suministro de energia, y de este modo
permanece separada del carril 2 de guia de cabina (Figura 2).

Cuando, por ejemplo, la velocidad de la cabina 3 aumenta llegando a la primera sobrevelocidad debido a una rotura

de la cuerda principal 4 o algo similar, esto acciona el dispositivo de frenado de la maquina elevadora. Cuando la
velocidad de la cabina 3 aumenta ain mas incluso después de la actuacion del dispositivo de frenado de la maquina
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elevadora y llega a la segunda sobrevelocidad, esto provoca el cierre del contacto 16. Como resultado, se corta el
suministro de corriente eléctrica al electroiman 24 de cada dispositivo de seguridad 5 y las cufias 19 son
desplazadas por la fuerza de empuje de los resortes 34 hacia arriba con respecto a la cabina 3. En este momento,
las cufias 19 se desplazan a lo largo de la superficie inclinada 22 al tiempo que estan en contacto con la superficie
inclinada 22 de las partes de guia 21. Debido a este desplazamiento, las cufias 19 son presionadas para hacer
contacto con el carril 2 de guia de cabina. Las cufias 19 se desplazan aun mas hacia arriba cuando entran en
contacto con el carril 2 de guia de cabina para quedar acuiadas entre el carril 2 de guia de cabina y las partes de
guia 21. De este modo se genera una gran fuerza de rozamiento entre el carril 2 de guia de cabina y las cufas 19,
frenando la cabina 3 (Figura 3).

Para liberar el frenado de la cabina 3, la cabina 3 se eleva al tiempo que se suministra corriente eléctrica al
electroiman 24 por el cierre del contacto 16. Como resultado, las cufias 19 se desplazan hacia abajo, separandose
de este modo del carril 2 de guia de cabina.

En el aparato elevador descrito anteriormente, la parte de interruptor 11 conectada a la bateria 12 y cada dispositivo
de seguridad 5 se conectan eléctricamente entre si, en cuyo caso una anomalia en la velocidad de la cabina 3
detectada por el regulador 6 puede transmitirse como una sefial eléctrica de accionamiento desde la parte de
interruptor 11 a cada dispositivo de seguridad 5, haciendo posible frenar la cabina 3 en poco tiempo después de
detectar una anomalia en la velocidad de la cabina 3. Como resultado, puede reducirse la distancia de frenado de la
cabina 3. Ademas, puede efectuarse facilimente el accionamiento sincronizado de los respectivos dispositivos de
seguridad 5, haciendo posible la detencidon de la cabina 3 de una manera estable. Ademas, cada dispositivo de
seguridad 5 es accionado por la sefal eléctrica de accionamiento, impidiendo de este modo que el dispositivo de
seguridad 5 sea accionado errbneamente debido a las sacudidas de la cabina 3 o algo por el estilo.

Ademas, cada dispositivo de seguridad 5 tiene unas partes de accionamiento 20 que desplazan la cufia 19 hacia
arriba hacia el lado de la parte de guia 21, y las partes de guia 21 que incluyen la superficie inclinada 22 para guiar
la cufia 19 desplazada hacia arriba al contacto con el carril 2 de guia de cabina, en cuyo caso la fuerza con la que se
presiona la cufia 19 contra el carril 2 de guia de cabina durante el movimiento descendente de la cabina 3 puede
aumentarse con fiabilidad.

Ademas, cada parte de accionamiento 20 tiene un resorte 23 que empuja la cuiia 19 hacia arriba, y un electroiman
24 para desplazar la cufia 19 hacia abajo contra la fuerza de empuje del resorte 23, permitiendo con ello el
desplazamiento de la cufia 19 mediante una construccion simple.

Realizacioén 2

La Figura 4 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 2 de la
presente invencion. Haciendo referencia a la Figura 4, la cabina 3 tiene un cuerpo principal 27 de cabina provisto
con una entrada 26 de cabina y una puerta 28 de cabina que abre y cierra la entrada 26 de cabina. En el hueco 1 de
ascensor hay dispuesto un sensor 31 de velocidad de cabina que sirve como medios de deteccion de velocidad de
cabina para detectar la velocidad de la cabina 3. Dentro del panel de control 13 hay montada una parte de envio 32
conectada eléctricamente al sensor 31 de velocidad de cabina. La bateria 12 se conecta a la parte de envio 32 a
través del cable 14 de suministro de energia. La energia eléctrica utilizada para detectar la velocidad de la cabina 3
es suministrada desde la parte de envio 32 al sensor 31 de velocidad de cabina. La parte de envio 32 recibe una
sefal de deteccion de velocidad del sensor 31 de velocidad de cabina.

En la parte inferior de la cabina 3 se monta un par de dispositivos de seguridad 33 que sirven como medios de
frenado para frenar la cabina 3. La parte de envio 32 y cada dispositivo de seguridad 33 se conectan eléctricamente
entre si mediante el cableado 17 de parada de emergencia. Cuando la velocidad de la cabina 3 se encuentra en la
segunda sobrevelocidad, una sefial de accionamiento, que es la potencia de accionamiento, es enviada a cada uno
de los dispositivos de seguridad 33. Los dispositivos de seguridad 33 son accionados tras la entrada de esta sefal
de accionamiento.

La Figura 5 es una vista frontal que muestra el dispositivo de seguridad 33 de la Figura 4, y la Figura 6 es una vista
frontal que muestra el dispositivo de seguridad 33 de la Figura 5 que ha sido accionado. Haciendo referencia a las
figuras, el dispositivo de seguridad 33 tiene una cufia 34 que sirve como miembro de frenado y que es capaz de
moverse hasta el contacto y alejandose del carril 2 de guia de cabina, una parte de accionamiento 35 conectada a
una parte inferior de la cufia 34, y una parte de guia 36 dispuesta por encima de la cufia 34 y fija en la cabina 3. La
cufia 34 y la parte de accionamiento 35 son capaces de moverse en vertical con respecto a la parte de guia 36.
Cuando la cufia 34 se desplaza hacia arriba con respecto a la parte de guia 36, es decir, hacia el lado de la parte de
guia 36, la cufia 34 es guiada por la parte de guia 36 hasta el contacto con el carril 2 de guia de cabina.

La parte de accionamiento 35 tiene una parte cilindrica de contacto 37 capaz de moverse hasta el contacto y
alejdndose del carril 2 de guia de cabina, un mecanismo de accionamiento 38 para desplazar la parte de contacto 37
hasta el contacto y alejandose del carril 2 de guia de cabina, y una parte de soporte 39 que soporta la parte de
contacto 37 y el mecanismo de accionamiento 38. La parte de contacto 37 es mas ligera que la cufia 34 de modo
que puede ser desplazada facilmente por el mecanismo de accionamiento 38. El mecanismo de accionamiento 38
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tiene una parte movible 40 capaz de un desplazamiento en vaivén entre una posicion de contacto en la que la parte
de contacto 37 se mantiene en contacto con el carril 2 de guia de cabina y una posicion separada en la que la parte
de contacto 37 se separa del carril 2 de guia de cabina y una parte impulsora 41 para desplazar la parte movible 40.

La parte de soporte 39 y la parte movible 40 estan provistas de un agujero 42 de guia de soporte y un agujero 43 de
guia movible, respectivamente. Los angulos de inclinaciéon del agujero 42 de guia de soporte y el agujero 43 de guia
movible con respecto al carril 2 de guia de cabina son diferentes entre si. La parte de contacto 37 se fija de manera
deslizante en el agujero 42 de guia de soporte y el agujero 43 de guia movible. La parte de contacto 37 se desliza
dentro del agujero 43 de guia movible de acuerdo con el desplazamiento en vaivén de la parte movible 40, y se
desplaza a lo largo de la direccion longitudinal del agujero 42 de guia de soporte. Como resultado, la parte de
contacto 37 se mueve hasta el contacto y alejandose del carril 2 de guia de cabina con un angulo adecuado. Cuando
la parte de contacto 37 entra en contacto con el carril 2 de guia de cabina cuando la cabina 3 desciende, se aplica
un frenado a la cufia 34 y a la parte de accionamiento 35, desplazandolas hacia el lado de la parte de guia 36.

En la parte superior de la parte de soporte 39 se monta una agujero horizontal 47 de guia que se extiende en la
direccion horizontal. La cufia 34 se coloca deslizante en el agujero horizontal de guia 47. Es decir, la cufia 34 es
capaz de desplazarse en vaivén en direccién horizontal con respecto a la parte superior 39.

La parte de guia 36 tiene una superficie inclinada 44 y una superficie de contacto 45 que se disponen para
emparedar entremedio el carril 2 de guia de cabina. La superficie inclinada 44 se inclina con respecto al carril 2 de
guia de cabina de tal manera que la distancia entre ella y el carril 2 de guia de cabina disminuye con el aumento de
proximidad a su parte superior. La superficie de contacto 45 es capaz de moverse hasta el contacto y alejandose del
carril 2 de guia de cabina. Cuando la cufia 34 y la parte de accionamiento 35 se desplazan hacia arriba con respecto
a la parte de guia 36, la cufia 34 se desplaza a lo largo de la superficie inclinada 44. Como resultado, la cufia 34 y la
superficie de contacto 45 se desplazan para aproximarse entre si, y el carril 2 de guia de cabina se queda alojado
entre la cufia 34 y la superficie de contacto 45.

La Figura 7 es una vista frontal que muestra la parte impulsora 41 de la Figura 6. Haciendo referencia a la Figura 7,
la parte impulsora 41 tiene un resorte de disco 46 que sirve como parte de empuje y se conecta a la parte movible
40, y un electroiman 48 para desplazar la parte movible 40 mediante una fuerza electromagnética generada con el
suministro de corriente eléctrica a la misma.

La parte movible 40 se fija a la parte central del resorte de disco 46. El resorte de disco 46 se deforma debido al
desplazamiento en vaivén de la parte movible 40. Cuando el resorte de disco 46 se deforma debido al
desplazamiento de la parte movible 40, el sentido de empuje del resorte de disco 46 es invertido entre la posicion de
contacto (linea continua) y la posicidon separada (linea de trazos). La parte movible 40 es retenida en la posiciéon de
contacto o separada cuando es empujada por el resorte de disco 46. Es decir, el estado en contacto o separado de
la parte de contacto 37 con respecto al carril 2 de guia de cabina es retenido por el empuje del resorte de disco 46.

El electroiman 48 tiene una primera parte electromagnética 49 fijada en la parte movible 40, y una segunda parte
electromagnética 50 enfrente de la primera parte electromagnética 49. La parte movible 40 se puede desplazar con
relacion a la segunda parte electromagnética 50. El cableado 17 de parada de emergencia se conecta al electroiman
48. Tras introducir una sefial de accionamiento en el electroiman 48, la primera parte electromagnética 49 y la
segunda parte electromagnética 50 generan unas fuerzas electromagnéticas para repelerse entre si. Es decir, tras la
entrada de la sefial de accionamiento en el electroiman 48, la primera parte electromagnética 49 se desplaza
alejandose del contacto con la segunda parte electromagnética 50, junto con la parte movible 40.

Cabe sefalar que para la recuperacion después del accionamiento del dispositivo de seguridad 5, la parte de envio
32 envia una sefal de recuperacion durante la fase de recuperaciéon. La entrada de la sefial de recuperacion al
electroiman 48 hace que la primera parte electromagnética 49 y la segunda parte electromagnética 50 se atraigan
entre si. Por lo demas, esta realizacion tiene la misma construccién que la Realizacion 1.

A continuacién se describe el funcionamiento. Durante el funcionamiento normal, la parte movible 40 se encuentra
en una posicién separada, y la parte de contacto 37 es empujada por el resorte de disco 46 para separarse un trozo
del contacto con el carril 2 de guia de cabina. Con la parte de contacto 37 estando separada de este modo del carril
2 de guia de cabina, la cufia 34 se separa de la parte de guia 36, manteniendo de este modo la distancia entre la
cufa 34 y la parte de guia 36.

Cuando la velocidad detectada por el sensor 31 de velocidad de cabina alcanza la primera sobrevelocidad, esté
acciona el dispositivo de frenado de la maquina elevadora. Cuando la velocidad de la cabina 3 continda elevandose
posteriormente y la velocidad, tal como es detectada por el sensor 31 de velocidad de cabina, llega a la segunda
sobrevelocidad, se envia una sefial de accionamiento desde la parte de envio 32 a cada dispositivo de seguridad 33.
Al introducir esta sefial de accionamiento al electroiman 48 se dispara la primera parte electromagnética 49 y la
segunda parte electromagnética 50 para que se repelan entre si. La fuerza electromagnética de repulsion generada
de este modo provoca que la parte movible 40 sea desplazada a la posicién de contacto. Cuando sucede esto, la
parte de contacto 37 se desplaza hasta el contacto con el carril 2 de guia de cabina. En el momento que la parte
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movible 40 alcanza la posicidon de contacto, el sentido de empuje del resorte de disco 46 se invierte al necesario
para retener la parte movible 40 en la posiciéon de contacto. Como resultado, la parte de contacto 37 es presionada
para hacer contacto con el carril 2 de guia de cabina, frenando de este modo la cufia 34 y la parte de accionamiento
35.

Como la cabina 3 y la parte de guia 36 descienden sin que se les aplique frenado, la parte de guia 36 se desplaza
hacia abajo hacia la cufia 34 y el lado del accionamiento 35. Debido a este desplazamiento, la cufia 34 es guiada a
lo largo de la superficie inclinada 44, haciendo que el carril 2 de guia de cabina quede alojado entre la cufia 34 y la
superficie de contacto 45. Cuando la cufia 34 entra en contacto con el carril 2 de guia de cabina, es desplazada aun
mas hacia arriba para acufiarse entre el carril 2 de guia de cabina y la superficie inclinada 44. De este modo se
genera una fuerza de rozamiento entre el carril 2 de guia de cabina y la cufia 34, y entre el carril 2 de guia de cabina
y la superficie de contacto 45, frenando de este modo la cabina 3.

Durante la fase de recuperacion, la sefial de recuperacién es transmitida desde la parte de envio 32 al electroiman
48. Esto hace que la primera parte electromagnética 49 y la segunda parte electromagnética 50 se atraigan entre si,
desplazando de este modo la parte movible 40 a la posicién separada. Mientras esto sucede, la parte de contacto 37
es desplazada para ser separada alejandose del contacto con el carril 2 de guia de cabina. En el momento que la
parte movible 40 llega a la posicidn separada, el sentido de empuje del resorte de disco 46 se invierte, permitiendo
que la parte movible 40 sea retenida en la posiciéon separada. Cuando la cabina 3 asciende en este estado, se libera
el contacto a presion de la cufia 34 y la superficie de contacto 45 con el carril 2 de guia de cabina.

Ademas de proporcionar los mismos efectos que los de la Realizacion 1, el aparato elevador descrito anteriormente
incluye el sensor 31 de velocidad de cabina dispuesto en el hueco 1 de ascensor para detectar la velocidad de la
cabina 3. Por tanto no hay necesidad de utilizar un regulador de velocidad y una cuerda de regulador, haciendo
posible la reduccion del espacio global de la instalacién para el aparato elevador.

Ademas, la parte de accionamiento 35 tiene una parte de contacto 37 capaz de moverse hasta el contacto y
alejandose del carril 2 de guia de cabina, y un mecanismo de accionamiento 38 para desplazar la parte de contacto
37 hasta el contacto y alejandose del carril 2 de guia de cabina. En consecuencia, al hacer que el peso de la parte
de contacto 37 sea menor que el de la cuiia 34, se puede reducir la fuerza de impulso a aplicar desde el mecanismo
de accionamiento 38 a la parte de contacto 37, haciendo posible de este modo miniaturizar el mecanismo de
accionamiento 38. Ademads, la ligera construccion de la parte de contacto 37 permite aumentar la tasa de
desplazamiento de la parte de contacto 37, reduciendo con ello el tiempo necesario hasta la generaciéon de una
fuerza de frenado.

Ademas, la parte impulsora 41 incluye un resorte de disco 46 adaptado para mantener la parte movible 40 en la
posicién de contacto o la posicién separada, y el electroiman 48 capaz de desplazar la parte movible 40 cuando
recibe corriente eléctrica en cuyo caso la parte movible 40 puede mantenerse de manera fiable en la posicion de
contacto o separada por el suministro de corriente eléctrica al electroiman 48 solo durante el desplazamiento de la
parte movible 40.

Realizacion 3

La Figura 8 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 3 de la
presente invencion. Haciendo referencia a la Figura 8, en la entrada 26 de la cabina se proporciona un sensor 58 de
puerta cerrada que sirve como medios de deteccion de puerta cerrada para detectar el estado abierto o cerrado de
la puerta 28 de la cabina. Una parte de envio 59 montada en el panel de control 13 se conecta al sensor 58 de
puerta cerrada a través de un cable de control. Ademas, el sensor 31 de velocidad de cabina se conecta
eléctricamente a la parte de envio 59. Una sefal de deteccién de velocidad desde el sensor 31 de velocidad de
cabina y una sefal de deteccion de abierto/cerrado desde el sensor 58 de puerta cerrada se introducen en la parte
de envio 59. En base a la sefial de deteccidn de velocidad y la sefial de deteccion de abierto/cerrado introducidas de
este modo, la parte de envio 59 puede determinar la velocidad de la cabina 3 y el estado abierto o cerrado de la
entrada 26 de la cabina.

La parte de envio 59 se conecta a cada uno de los dispositivos de seguridad 33 a través del cableado 17 de parada
de emergencia. En base a la sefial de deteccion de velocidad del sensor 31 de velocidad de cabina y la sefial de
deteccién de apertura/cierre del sensor 58 de puerta cerrada, la parte de envio 59 envia una sefial de accionamiento
cuando la cabina 3 ha descendido con la entrada 26 de la cabina abierta. La sefial de accionamiento se transmite al
dispositivo de seguridad 33 a través del cableado 17 de parada de emergencia. Por lo demas, esta realizacion tiene
la misma construccion que la Realizacion 2.

En el aparato elevador tal como se ha descrito anteriormente, el sensor 31 de velocidad de cabina, que detecta la
velocidad de la cabina 3, y el sensor 58 de puerta cerrada, que detecta el estado abierto o cerrado de la puerta 28
de la cabina, se conectan eléctricamente a la parte de envio 59, y la sefial de accionamiento se envia desde la parte
de envio 59 al dispositivo de seguridad 33 cuando la cabina 3 ha descendido con la entrada 26 de la cabina abierta,
impidiendo con ello que la cabina 3 descienda con la entrada 26 de la cabina en estado abierto.
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Cabe sefialar que en la cabina 3 se pueden montar unos dispositivos de seguridad invertidos verticalmente respecto
a los dispositivos de seguridad 33. Esta construccion también hace posible impedir que la cabina 3 ascienda con la
entrada 26 de cabina en estado abierto.

Realizacién 4

La Figura 9 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 4 de la
presente invencion. Haciendo referencia a la Figura 9, pasando a través de la cuerda principal 4 hay un hilo
conductor 61 de deteccién de rotura que sirve como medios de deteccion de rotura de cuerda para detectar una
rotura de la cuerda 4. Una débil corriente fluye a través del hilo conductor 61 de deteccion de rotura. La presencia de
una rotura en la cuerda principal 4 es detectada basandose en la presencia o ausencia de esta débil corriente
eléctrica que pasa a través suyo. Una parte de envio 62 montada en el panel de control 13 se conecta
eléctricamente al hilo conductor 61 de deteccién de rotura. Cuando se rompe el hilo conductor 61 de deteccion de
rotura, una sefial de rotura de cuerda, que es una senal de corte de corriente eléctrica del hilo conductor 61 de
deteccion de rotura, es introducida en la parte de envio 62. El sensor 31 de velocidad de cabina también se conecta
eléctricamente a la parte de envio 62.

La parte de envio 62 se conecta a cada uno de los dispositivos de seguridad 33 a través del cableado 17 de parada
de emergencia. Si la cuerda principal 4 se rompe, la parte de envio 62 envia una sefial de accionamiento sobre la
base de la sefial de deteccion de velocidad desde el sensor 31 de velocidad de cabina y la sefial de rotura de cuerda
desde el hilo conductor 61 de deteccién de rotura. La sefial de accionamiento se transmite al dispositivo de
seguridad 33 a través del cableado 17 de parada de emergencia. Por lo demas, esta realizacion tiene la misma
construccién que la Realizacion 2.

En el aparato elevador que se ha descrito anteriormente, el sensor 31 de velocidad de cabina que detecta la
velocidad de la cabina 3 y el hilo conductor 61 de deteccion de rotura que detecta una rotura en la cuerda principal 4
se conectan eléctricamente a la parte de envio 62, y, cuando la cuerda principal 4 se rompe, la sefal de
accionamiento se envia desde la parte de envio 62 al dispositivo de seguridad 33. Al detectar de este modo la
velocidad de la cabina 3 y detectar una rotura de la cuerda principal 4, el frenado puede aplicarse de manera mas
fiable a la cabina 3 que esta descendiendo a una velocidad anémala.

Mientras que en el ejemplo anterior el método para detectar la presencia o ausencia de una corriente eléctrica que
pasa a través del hilo conductor 61 de deteccion de rotura, que se pasa a través de la cuerda principal 4, se emplea
como medios de deteccién de rotura de cuerda, también es posible emplear un método para, por ejemplo, medir los
cambios en la tension de la cuerda principal 4. En este caso, en la sujecion de la cuerda se instala un instrumento de
medicién de tension.

Realizacién 5

La Figura 10 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 5 de la
presente invencion. Haciendo referencia a la Figura 10, en el hueco 1 de ascensor hay dispuesto un sensor 65 de
posicion de cabina que sirve como medios de deteccién de posicion de cabina para detectar la posicion de la cabina
3. El sensor 65 de posicion de cabina y el sensor 31 de velocidad de cabina se conectan eléctricamente a una parte
de envio 66 montada en el panel de control 13. La parte de envio 66 tiene una parte de memoria 67 que almacena
un patrén de control que contiene informacion sobre la posicion, la velocidad, aceleracidon/deceleracién, paradas en
pisos, etc., de la cabina 3 durante el funcionamiento normal. Las entradas a la parte de envié 66 son una sefial de
deteccién de velocidad desde el sensor 31 de velocidad de cabina y una sefal de posicién de cabina desde el
sensor 65 de posicién de cabina.

La parte de envio 66 se conecta a cada uno de los dispositivos de seguridad 33 a través del cableado 17 de parada
de emergencia. La parte de envio 66 compara la velocidad y la posicion (valores medidos reales) de la cabina 3
basandose en la sefial de deteccion de velocidad y la sefial de posicion de cabina con la velocidad y la posicion
(valores establecidos) de la cabina 3 basados en el patron de control almacenado en la parte de memoria 67. La
parte de envio 66 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de seguridad 33 cuando la desviacién entre los
valores medidos reales y los valores establecidos supera un umbral predeterminado. En esta memoria, el umbral
predeterminado se refiere a la desviacion minima entre los valores reales de medicion y los valores establecidos
necesarios para llevar la cabina 3 a una detenciéon mediante un frenado normal sin que la cabina 3 colisione contra
una parte extrema del hueco 1 de ascensor. Por lo demas, esta realizacion tiene la misma construccion que la
Realizacion 2.

En el aparato elevador como se ha descrito anteriormente, la parte de envio 66 envia la sefial de accionamiento
cuando la desviacion entre los valores reales de medicién desde cada sensor 31 de velocidad de cabina y el sensor
65 de posicion de cabina y los valores establecidos basados en el patréon de control superan el umbral
predeterminado, haciendo posible impedir la colisién de la cabina 3 contra la parte extrema del hueco 1 de ascensor.

Realizacion 6

La Figura 11 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 6 de la
presente invencion. Haciendo referencia a la Figura 11, dentro del hueco 1 de ascensor se dispone una cabina
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superior 71 que es una primera cabina y una cabina inferior 42 que es una segunda cabina situada por debajo de la
cabina superior 71. La cabina superior 71 y la cabina inferior 72 son guiadas por el carril 2 de guia de cabina cuando
ascienden y descienden en el hueco 1 de ascensor. En la parte extrema superior del hueco 1 de ascensor se instala
una primera maquina elevadora (no se muestra) para subir y bajar la cabina superior 71 y un contrapeso de cabina
superior (no se muestra), y una segunda maquina elevadora (no se muestra) para subir y bajar la cabina inferior 72 y
un contrapeso de cabina inferior (no se muestra). Una primera cuerda principal (no se muestra) se enrolla alrededor
de la roldana impulsora de la primera maquina elevadora y una segunda cuerda principal (no se muestra) se enrolla
alrededor de la roldana impulsora de la segunda maquina elevadora. La cabina superior 71 y el contrapeso de
cabina superior se suspenden mediante la primera cuerda principal y la cabina inferior 72 y el contrapeso de cabina
inferior se suspenden mediante la segunda cuerda principal.

En el hueco 1 de ascensor, se proporciona un sensor 73 de velocidad de cabina superior y un sensor 74 de
velocidad de cabina inferior que sirven respectivamente como medios de deteccién de velocidad de cabina para
detectar la velocidad de la cabina superior 71 y la velocidad de la cabina inferior 72. También en el hueco 1 de
ascensor, se proporciona un sensor 75 de posicion de cabina superior y un sensor 76 de posicion de cabina inferior
que sirven respectivamente como medios de deteccion de posicién de cabina para detectar la posicion de la cabina
superior 71 y la posicién de la cabina inferior 72.

Cabe sefalar que los medios de deteccién de funcionamiento de cabina incluyen el sensor 73 de velocidad de
cabina superior, el sensor 74 de velocidad de cabina inferior, el sensor 75 de posicion de cabina superior y el sensor
76 de posicion de cabina inferior.

En la parte inferior de la cabina superior 71 se montan unos dispositivos de seguridad 77 de cabina superior que
sirven como medios de frenado con la misma construccién que los dispositivos de seguridad 33 utilizados en la
Realizaciéon 2. En la parte inferior de la cabina inferior 72 se montan unos dispositivos de seguridad 78 de cabina
inferior que sirven como medios de frenado con la misma construccién que los dispositivos de seguridad 77 de
cabina superior.

Una parte de envio 79 se monta en el interior del panel de control 13. El sensor 73 de velocidad de cabina superior,
el sensor 74 de velocidad de cabina inferior, el sensor 75 de posicion de cabina superior y el sensor 76 de posicion
de cabina inferior se conectan eléctricamente a la parte de envio 79. Ademas, la bateria 12 se conecta a la parte de
envio 79 a través del cable 14 de suministro de energia. Una sefial de deteccion de velocidad de cabina superior
desde el sensor 73 de velocidad de cabina superior, una sefial de deteccién de velocidad de cabina inferior desde el
sensor 74 de velocidad de cabina inferior, una sefial de deteccion de posicion de cabina superior desde el sensor 75
de posicion de cabina superior y una sefial de posicién de cabina inferior desde el sensor 76 de posicion de cabina
inferior se introducen en la parte de envio 79. Es decir, la informacion desde los medios de deteccion de
funcionamiento de cabina se introduce en la parte de envio 79.

La parte de envio 79 se conecta al dispositivo de seguridad 77 de cabina superior y al dispositivo de seguridad 78 de
cabina inferior a través del cableado 17 de parada de emergencia. Ademas, basandose en la informacion de los
medios de deteccion de funcionamiento de cabina, la parte de envio 79 predice si la cabina superior 71 o la cabina
inferior 72 colisionaran o no contra la parte extrema del hueco 1 de ascensor y si se producira 0 no una colisiéon entre
la cabina superior 71 y la cabina inferior 72, cuando se predice que va a ocurrir tal colision, la parte de envio 79
envia una sefal de accionamiento a cada uno de los dispositivos de seguridad 77 de cabina inferior y los
dispositivos de seguridad 78 de cabina inferior. Los dispositivos de seguridad 77 de cabina superior y los dispositivos
de seguridad 78 de cabina inferior son accionados tras la introduccion de esta sefial de accionamiento.

Cabe sefialar que la parte de supervision incluye los medios de deteccion de funcionamiento de cabina y la parte de
envio 79. Los estados de funcionamiento de la cabina superior 71 y la cabina inferior 72 son supervisados por la
parte de supervision. Por lo demas, esta realizacién tiene la misma construccién que la Realizacion 2.

A continuacioén se describe el funcionamiento. Cuando se le introduce la informacién desde los medios de deteccién
de funcionamiento de cabina, la parte de envio 79 predice si la cabina superior 71 y la cabina inferior 72 colisionaran
0 no contra una parte extrema del hueco 1 de ascensor y si se producira o no la colisién entre la cabina superior y la
cabina inferior. Por ejemplo, cuando la parte de envio 79 predice que se producira la colisiéon entre la cabina superior
71 y la cabina inferior 72 debido a una rotura de la primera cuerda principal que suspende la cabina superior 71, la
parte de envio 79 envia una sefial de accionamiento a cada uno de los dispositivos de seguridad 77 de cabina
superior y los dispositivos de seguridad 78 de cabina inferior. Los dispositivos de seguridad 77 de cabina superior y
los dispositivos de seguridad 78 de cabina inferior son accionados de este modo, frenando la cabina superior 71 y la
cabina inferior 72.

En el aparato elevador, tal como se ha descrito anteriormente, la parte de supervision tiene los medios de deteccion
de funcionamiento de cabina para detectar los movimientos reales de la cabina superior 71 y la cabina inferior 72
cuando ascienden o descienden en el mismo hueco 1 de ascensor, y la parte de envio 79 que predice si va a ocurrir
0 no una colisién entre la cabina superior 71 y la cabina inferior 72 basandose en la informacion de los medios de
deteccién de funcionamiento de cabina y, cuando se predice que va a ocurrir la colision, envia la sefal de
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accionamiento a cada uno de los dispositivos de seguridad 77 de cabina superior y los dispositivos de seguridad 78
de cabina inferior. En consecuencia, incluso cuando las velocidades respectivas de la cabina superior 71 y la cabina
inferior 72 no han alcanzado la sobrevelocidad establecida, los dispositivos de seguridad 77 de la cabina superior y
los dispositivos de seguridad 78 de la cabina inferior pueden accionarse cuando se predice que va a ocurrir la
colision entre la cabina superior 71 y la cabina inferior 72, haciendo posible con ello que se evite la colisidon entre la
cabina superior 71 y la cabina inferior 72.

Ademas, los medios de deteccion de funcionamiento de cabina tienen el sensor 73 de velocidad de cabina superior,
el sensor 74 de velocidad de cabina inferior, el sensor 75 de posicion de cabina superior y el sensor 76 de posicion
de cabina inferior, los movimientos reales de la cabina superior 71 y la cabina inferior 72 pueden detectarse
facilmente por medio de una construccién simple.

Si bien en el ejemplo descrito anteriormente la parte de envio 79 se monta en el interior del panel de control 13, una
parte de envio 79 puede montarse en la cabina superior 71 y en la cabina inferior 72. En este caso, como se
muestra en la Figura 12, el sensor 73 de velocidad de cabina superior, el sensor 74 de velocidad de cabina inferior,
el sensor 75 de posicion de cabina superior y el sensor 76 de posicion de cabina inferior se conectan eléctricamente
a cada parte de envio 79 montadas en la cabina superior 71 y la cabina inferior 72.

Si bien en el ejemplo descrito anteriormente las partes de envio 79 envian la sefial de accionamiento a cada
dispositivo de seguridad 77 de cabina superior y los dispositivos de seguridad 78 de cabina inferior, la parte de envio
79 puede, de acuerdo con la informacion de los medios de deteccién de funcionamiento de cabina, enviar la sefal
de accionamiento solo a uno de entre el dispositivo de seguridad 77 de cabina superior y el dispositivo de seguridad
78 de cabina inferior. En este caso, ademas de predecir si va a ocurrir la colision entre la cabina superior 71 y la
cabina inferior 72, las partes de envio 79 también determinan la presencia de una anomalia en los respectivos
movimientos de la cabina superior 71 y la cabina inferior 72. La sefial de accionamiento se envia desde una parte de
envio 79 solo al dispositivo de seguridad montado en la cabina que se mueve de manera anémala.

Realizacion 7

La Figura 13 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 7 de la
presente invencién. Haciendo referencia a la Figura 13, una parte de envio 81 de cabina superior que sirve como
parte de envio se monta en la cabina superior 71, y una parte de envio 82 de cabina inferior que sirve como una
parte de envio se monta en la cabina inferior 72. El sensor 73 de velocidad de cabina superior, el sensor 75 de
posicion de cabina superior y el sensor 76 de posicion de cabina inferior se conectan eléctricamente a la parte de
envio 81 de cabina superior. El sensor 74 de velocidad de cabina inferior, el sensor 76 de posiciéon de cabina inferior
y el sensor 75 de posicién de cabina superior se conectan eléctricamente a la parte de envio 82 de cabina inferior.

La parte de envio 81 de cabina superior se conecta eléctricamente a los dispositivos de seguridad 77 de cabina
superior mediante un cableado 83 de parada de emergencia de cabina superior que sirve como medios de
transmisién instalados en la cabina superior 71. Ademas, la parte de envio 81 de cabina superior predice,
basandose en la informacién (en lo sucesivo se denominara "informacion de deteccion de cabina superior" en esta
realizacion) del sensor 73 de velocidad de cabina superior, el sensor 75 de posicion de cabina superior y el sensor
76 de posicidn de cabina inferior, si la cabina superior 71 va a colisionar o no contra la cabina inferior 72 y envia una
sefial de accionamiento a los dispositivos de seguridad 77 de cabina superior tras la prediccion de que va a ocurrir
una colisién. Ademas, cuando se le envia la informaciéon de deteccidon de cabina superior, la parte de envio 81 de
cabina superior predice si la cabina superior 71 va a colisionar o no contra la cabina inferior 72 suponiendo que la
cabina inferior 72 esta en marcha hacia la cabina superior 71 a su maxima velocidad de funcionamiento normal.

La parte de envio 82 de cabina inferior se conecta eléctricamente a los dispositivos de seguridad 78 de cabina
inferior mediante un cableado 84 de parada de emergencia de cabina inferior que sirve como medios de transmision
instalados en la cabina inferior 72. Ademas, la parte de envio 82 de cabina inferior predice, basandose en la
informacion (en lo sucesivo se denominara "informacion de deteccion de cabina inferior" en esta realizacion) del
sensor 74 de velocidad de cabina inferior, el sensor 76 de posicién de cabina inferior y el sensor 75 de posicion de
cabina superior, si la cabina inferior 72 va a colisionar o no contra la cabina superior 71 y envia una sefal de
accionamiento a los dispositivos de seguridad 78 de cabina inferior tras la prediccion de que va a ocurrir una
colisién. Ademas, cuando se le envia la informacién de deteccién de cabina inferior, la parte de envio 82 de cabina
inferior predice si la cabina inferior 72 va a colisionar o no contra la cabina superior 71 suponiendo que la cabina
superior 71 estd en marcha hacia la cabina inferior 72 a su maxima velocidad de funcionamiento normal.

Normalmente, el funcionamiento de la cabina superior 71 y la cabina inferior 72 es controlado de tal manera que
estan suficientemente separadas entre si de modo que los dispositivos de seguridad 77 de cabina superior y los
dispositivos de seguridad 78 de cabina inferior no actden. Por lo demas, esta realizacion tiene la misma construccion
que la Realizacion 6.

A continuacion se describe el funcionamiento. Por ejemplo, cuando, debido a una rotura de la primera cuerda

principal que suspende la cabina superior 71, la cabina superior 71 cae hacia la cabina inferior 72, la parte de envio
81 de cabina superior y la parte de envio 82 de cabina inferior predicen la inminente colisiéon entre la cabina superior
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71 y la cabina inferior 72. Como resultado, la parte de envio 81 de cabina superior y la parte de envio 82 de cabina
inferior envian una sefial de accionamiento a los dispositivos de seguridad 77 de la cabina superior y los dispositivos
de seguridad 78 de la cabina inferior, respectivamente. Esto acciona los dispositivos de seguridad 77 de cabina
superior y los dispositivos de seguridad 78 de cabina inferior, frenando de este modo la cabina superior 71 y la
cabina inferior 72.

Ademas, para proporcionar los mismos efectos que los de la Realizacion 6, el aparato elevador descrito
anteriormente, en el que el sensor de velocidad 73 de cabina superior se conecta eléctricamente solo a la parte de
envio 81 de la cabina superior y el sensor de velocidad 74 de cabina inferior se conecta eléctricamente solo a la
parte de envio 82 de la cabina inferior, se obvia la necesidad de proporcionar un cableado eléctrico entre el sensor
de velocidad 73 de la cabina superior y la parte de envio 82 de la cabina inferior y entre el sensor de velocidad 74 de
la cabina inferior y la parte de envio 81 de la cabina superior, haciendo posible la simplificacién de la instalacion de
cableado eléctrico.

Realizacién 8

La Figura 14 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 8 de la
presente invencion. Haciendo referencia a la Figura 14, en la cabina superior 71 y la cabina inferior 72 se monta un
sensor 91 de distancia entre cabinas que sirve como medios de deteccién de distancia entre cabinas, para detectar
la distancia entre la cabina superior 71 y la cabina inferior 72. El sensor 91 de distancia entre cabinas incluye una
parte de irradiacion laser montada en la cabina superior 71 y una parte de reflexion montada en la cabina inferior 72.
La distancia entre la cabina superior 71 y la cabina inferior 72 se obtiene mediante el sensor 91 de distancia entre
cabinas basandose en el tiempo de reciprocidad de la luz laser entre la parte de irradiacion de laser y la parte de
reflexion.

El sensor 73 de velocidad de cabina superior, el sensor 74 de velocidad de cabina inferior, el sensor 75 de posicion
de cabina superior y el sensor 91 de distancia entre cabinas se conectan eléctricamente a la parte de envio 81 de
cabina superior. El sensor 73 de velocidad de cabina superior, el sensor 74 de velocidad de cabina inferior, el sensor
76 de posicion de cabina inferior y el sensor 91 de distancia entre cabinas se conectan eléctricamente a la parte de
envio 82 de cabina inferior.

La parte de envio 81 de cabina superior predice, basandose en la informacion (en lo sucesivo se denominara
"informacion de deteccion de cabina superior" en esta realizacion) del sensor 73 de velocidad de cabina superior, el
sensor 74 de velocidad de cabina superior, el sensor 73 de posicion de cabina superior y el sensor 91 de distancia
entre cabinas, si la cabina superior 71 va a colisionar o no contra la cabina inferior 72 y envia una sefal de
accionamiento a los dispositivos de seguridad 77 de cabina superior tras la prediccion de que va a ocurrir una
colision.

La parte de envio 82 de cabina inferior predice, basandose en la informacion (en lo sucesivo se denominara
"informacién de deteccion de cabina inferior" en esta realizacion) del sensor 73 de velocidad de cabina superior, el
sensor 74 de velocidad de cabina superior, el sensor 76 de posiciéon de cabina inferior y el sensor 91 de distancia
entre cabinas, si la cabina inferior 72 va a colisionar o no contra la cabina inferior 71 y envia una sefial de
accionamiento a los dispositivos de seguridad 78 de cabina superior tras la prediccion de que va a ocurrir una
colisién. Por lo demas, esta realizacion tiene la misma construccion que la Realizacion 7.

En el aparato elevador tal como se describe anteriormente, la parte de envio 79 predice si va a ocurrir 0 no una
colision entre la cabina superior 71 y la cabina inferior 72 basandose en la informacion del sensor 91 de distancia
entre cabinas, haciendo posible predecir con mayor fiabilidad si va a ocurrir o no una colisién entre la cabina superior
71 y la cabina inferior 72.

Cabe sefalar que el sensor 58 de puerta cerrada de la Realizacion 3 puede aplicarse al aparato elevador que se ha
descrito en las Realizaciones 6 a 8 de modo que la parte de envio recibe la sefial de deteccion de abierto/cerrado.
También es posible aplicar aqui el hilo conductor 61 de deteccién de rotura de la Realizacidén 4 de modo que la parte
de envio recibe la sefial de rotura de cuerda.

Si bien la parte impulsora de las Realizaciones 2 a 8 descritas anteriormente es impulsada utilizando la fuerza
electromagnética de repulsién o la fuerza electromagnética de atraccion entre la primera parte electromagnética 49 y
la segunda parte electromagnética 50, la parte impulsora puede ser impulsada utilizando, por ejemplo, una corriente
de Foucault, generada en una placa conductiva de repulsion. En este caso, como se muestra en la Figura 15, se
suministra una corriente a impulsos como sefal de accionamiento al electroiman 48, y la parte movible 40 se
desplaza por la interaccion entre una corriente de Foucault generada en una placa de repulsion 51 fijada en la parte
movible 40 y el campo magnético del electroiman 48.

Si bien en las Realizaciones 2 a 8 descritas anteriormente los medios de deteccion de velocidad de cabina se
disponen en el hueco 1 de ascensor, también se pueden montar en la cabina. En este caso, la sefal de deteccion de
velocidad de los medios de deteccién de velocidad de cabina se transmite a la parte de envio a través del cable de
control.
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Realizacion 9

La Figura 16 es una vista en planta que muestra un dispositivo de seguridad acorde con la Realizacién 9 de la
presente invenciéon. Aqui, un dispositivo de seguridad 155 tiene una cufia 34, una parte de accionamiento 156
conectada a una parte inferior de la cufia 34 y la parte de guia 36 dispuesta por encima de la cufia 34 y fija a la
cabina 3. La parte de accionamiento 156 es movible verticalmente con respecto a la parte de guia 36 junto con la
cufia 34.

La parte de accionamiento 156 tiene un par de partes de contacto 157 capaces de moverse hasta el contacto y
alejandose del carril 2 de guia de cabina, un par de miembros de enlace 158a, 158b conectados cada uno con una
de las partes de contacto 157, un mecanismo de accionamiento 159 para desplazar el miembro de enlace 158a con
relacion al otro miembro de enlace 158b de tal manera que las respectivas partes de contacto 157 se mueven hasta
el contacto y alejandose del carril 2 de guia de cabina, y una parte de soporte 160 que soporta las partes de
contacto 157, los miembros de enlace 158a, 158b y el mecanismo de accionamiento 159. Un arbol horizontal 170,
que pasa a través de la cufia 34, se fija en la parte de soporte 160. La cufia 34 es capaz de desplazarse en vaivén
en direccion horizontal con respecto al arbol horizontal 170

Los miembros de enlace 158a, 158b se cruzan entre si en un extremo y la otra parte extrema de los mismos.
Ademas, en la parte de soporte 160 se proporciona un miembro de conexién 161 que conecta juntos de manera
pivotante los miembros de enlace 158a, 158b en la parte en la que los miembros de enlace 158a, 158b se cruzan
entre si. Ademas, el miembro de enlace 158a se dispone para ser pivotante con respecto al otro miembro de enlace
158b alrededor del miembro de conexion 161.

Cuando las otras partes extremas respectivas de los miembros de enlace 158a, 158b se desplazan para
aproximarse entre si, cada parte de contacto 157 se desplaza hasta el contacto con el carril 2 de guia de cabina.
Igualmente, cuando las otras partes extremas respectivas de los miembros de enlace 158a, 158b se desplazan para
separarse entre si, cada parte de contacto 157 se desplaza alejandose del carril 2 de guia de cabina.

El mecanismo de accionamiento 159 se dispone entre las otras partes extremas respectivas de los miembros de
enlace 158a, 158b. Ademas, el mecanismo de accionamiento 159 es soportado por cada uno de los miembros de
enlace 158a, 158b. Ademas, el mecanismo de accionamiento 159 incluye una parte movible 162 similar a una varilla
conectada al miembro de enlace 158a y una parte impulsora 163 fijada al otro miembro de enlace 158b y adaptada
para desplazar la parte movible 162 de una manera en vaivén. El mecanismo de accionamiento 159 es pivotante
alrededor del miembro de conexién 161 junto con los miembros de enlace 158a, 158b.

La parte movible 162 tiene un nucleo de hierro movible 164 alojado dentro de la parte impulsora 163, y una varilla de
conexién 165 que conecta entre si el nucleo de hierro movible 164 y el miembro de enlace 154b Ademas, la parte
movible 162 es capaz de un desplazamiento en vaivén entre una posicion de contacto en la que las partes de
contacto 157 entran en contacto con el carril 2 de guia de cabina y una posicidon separada en la que las partes de
contacto 157 se separan del contacto con el carril 2 de guia de cabina.

La parte impulsora 163 tiene un nucleo de hierro estacionario 166 que incluye un par de partes de regulacién 166a y
166b que regulan el desplazamiento del nucleo de hierro movible 164 y una parte de pared lateral 166¢ que conecta
los miembros de regulacién 166a, 166b entre si y, rodeando el nucleo de hierro movible 164, una primera bobina
167 que se aloja dentro del nucleo de hierro estacionario 166 y que, cuando recibe suministro de corriente eléctrica,
hace que el nucleo de hierro movible 164 sea desplazado hasta el contacto con la parte de regulacion 166a, una
segunda bobina 168 que se aloja dentro del nucleo de hierro estacionario 166 y que, cuando recibe suministro de
corriente eléctrica, hace que el nucleo de hierro movible 164 sea desplazado hasta el contacto con la otra parte de
regulacion 166b y un iman permanente anular 169 dispuesto entre la primera bobina 167 y la segunda bobina 168.

El miembro de regulacion 166a se dispone de una manera que el nicleo de hierro movible 164 se apoya en el
miembro de regulaciéon 166a cuando la parte movible 162 esta en la posicion separada. Ademas, el otro miembro de
regulacién 166b se dispone de una manera que el nucleo de hierro movible 164 se apoya en el miembro de
regulacién 166b cuando la parte movible 162 est4 en la posicién de contacto.

La primera bobina 167 y la segunda bobina 168 son electroimanes anulares que rodean la parte movible 162.
Ademas, la primera bobina 167 se dispone entre el iman permanente 169 y la parte de regulacion 166a, y la
segunda bobina 168 se dispone entre el iman permanente 169 y la otra parte de regulacion 166b.

Con el nucleo de hierro movible 164 apoyado en la parte de regulacion 166a, existe un espacio que sirve como
resistencia magnética entre el nucleo de hierro movible 164 y el otro miembro de regulacién 166b, con el resultado
de que la cantidad de flujo magnético generado por el iman permanente 169 se hace mas grande en el lado de la
primera bobina 167 que en el lado de la segunda bobina 168. De este modo, el nucleo de hierro movible 164 es
retenido en su posicion mientras todavia se apoya en el miembro de regulacién 166a.
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Ademas, con el nucleo de hierro movible 164 apoyado en la otra parte de regulaciéon 166b, existe un espacio que
sirve como resistencia magnética entre el nucleo de hierro movible 164 y el miembro de regulacion 166a, con el
resultado de que la cantidad de flujo magnético generado por el iman permanente 169 se hace mas grande en el
lado de la segunda bobina 168 que en el lado de la primera bobina 167. De este modo, el nucleo de hierro movible
164 es retenido en su posicidn mientras todavia se apoya en el otro miembro de regulacion 166b.

La energia eléctrica que sirve como sefial de accionamiento desde la parte de envio 32 puede introducirse en la
segunda bobina 168. Cuando se le introduce la sefial de accionamiento, la segunda bobina 168 genera un flujo
magnético que actua contra la fuerza que mantiene el nucleo de hierro movible 164 apoyado en la parte de
regulacién 166a. Ademas, la energia eléctrica que sirve como sefial de recuperacién desde la parte de envio 32
puede introducirse en la primera bobina 167. Cuando se le introduce la sefial de recuperacion, la primera bobina 167
genera un flujo magnético que actua contra la fuerza que mantiene el nucleo de hierro movible 164 apoyado en la
otra parte de regulacion 166b.

Por lo demés, esta realizacién tiene la misma construccion que la Realizacion 2.

A continuacion se describe el funcionamiento. Durante el funcionamiento normal, la parte movible 162 se encuentra
en la posicidn separada, con el nucleo de hierro movible 164 mantenido apoyado en la parte de regulacion 166a por
la fuerza de contencién del iman permanente 169. Con el nucleo de hierro movible 164 apoyado en la parte de
regulacién 166a, la cufia 34 es mantenida con una separacion respecto la parte de guia 36 y separada del carril 2 de
guia de cabina.

Posteriormente, como en la Realizacién 2, al enviar una sefial de accionamiento a cada dispositivo de accionamiento
155 desde la parte de envio 32, se suministra corriente eléctrica a la segunda bobina 168. Esto genera un flujo
magnético alrededor de la segunda bobina 168, que hace que el nucleo de hierro movible 164 sea desplazado hacia
la otra parte de regulacion 166b, es decir, desde la posicion separada a la posicidon de contacto. Cuando se produce
esto, las partes de contacto 157 se desplazan para aproximarse entre si, entrando en contacto con el carril 3 de guia
de cabina. De este modo se aplica un frenado a la cufia 34 y a la parte de accionamiento 155.

A partir de entonces, la parte de guia 36 continlia su descenso, acercandose de este modo a la cufia 34 y la parte de
accionamiento 155. Como resultado, la cufia 34 es guiada a lo largo de la superficie inclinada 44, haciendo que el
carril 2 de guia de cabina sea mantenido entre la cufia 34 y la superficie de contacto 45. A partir de entonces, la
cabina 3 es frenada mediante operaciones idénticas a las de la Realizacion 2.

Durante la fase de recuperacion, la sefial de recuperacion es transmitida desde la parte de envio 32 a la primera
bobina 167. Como resultado, se genera un flujo magnético alrededor de la primera bobina 167, haciendo que el
nucleo de hierro movible 164 sea desplazado de la posicion de contacto a una posicion separada. A partir de
entonces el contacto a presion de la cufia 34 y la superficie de contacto 45 con el carril 2 de guia de cabina se libera
de la misma manera que en la Realizacion 2.

En el aparato elevador, segun se ha descrito anteriormente, el mecanismo de accionamiento 159 hace que el par de
partes de contacto 157 sean desplazadas por la intermediacién de los miembros de enlace 158a, 158b, en cuyo
caso, ademas de los mismos efectos que en la Realizacidon 2, es posible reducir el nimero de mecanismos de
accionamiento 159 necesarios para desplazar el par de partes de contacto 157.

Realizacion 10

La Figura 17 es una vista lateral en corte parcial que muestra un dispositivo de seguridad acorde con la Realizacion
10 de la presente invencién. Haciendo referencia a la Figura 17, un dispositivo de seguridad 175 tiene una cufia 34,
una parte de accionamiento 176 conectada a una parte inferior de la cufia 34 y la parte de guia 36 dispuesta por
encima de la cufia 34 y fija a la cabina 3.

La parte de accionamiento 176 tiene el mecanismo de accionamiento 159 construido de la misma manera que en la
Realizaciéon 9, y el miembro de enlace 177 se puede desplazar por el desplazamiento de la parte movible 162 del
mecanismo de accionamiento.

El mecanismo de accionamiento 159 se fija a una parte inferior de la cabina 3 para permitir el desplazamiento en
vaivén de la parte movible 162 en direccidon horizontal con respecto a la cabina 3. El miembro de enlace 177 se
dispone de manera pivotante en un arbol estacionario 180 fijjado en la parte inferior de la cabina 3. El arbol
estacionario 180 se dispone por debajo del mecanismo de accionamiento 159.

El miembro de enlace 177 tiene una primera parte de enlace 178 y una segunda parte de enlace 179 que se
extiende en diferentes direcciones desde el arbol estacionario 180 que se toma como punto de inicio. La
configuracién global del miembro de enlace 177 tiene una forma substancialmente prona. Es decir, la segunda parte
de enlace 179 se fija a la primera parte de enlace 179 y la primera parte de enlace 178 y la segunda parte de enlace
179 son pivotantes integralmente alrededor del arbol estacionario 180.
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La longitud de la primera parte de enlace 178 es mas grande que la de la segunda parte de enlace 179. Ademas, un
agujero alargado 182 se dispone en la parte extrema distal de la primera parte de enlace 178. Un pasador deslizante
183, que pasa de manera deslizante a través del agujero alargado 182, se fija en una parte inferior de la cuia 34. Es
decir, la cufia 34 se conecta de manera deslizante a la parte extrema distal de la primera parte de enlace 178. La
parte extrema distal de la parte movible 162 se conecta de manera pivotante a la parte extrema distal de la segunda
parte de enlace 179 mediante la intermediacion de un pasador de conexion 181.

El miembro de enlace 177 es capaz de moverse en vaivén entre una posicion separada en la que mantiene la cuia
34 separada y por debajo de la parte de guia 36 y una posicién de accionamiento en la que hace que la cufa 34 se
acufe entre el carril de guia de cabina y la parte de guia 36. La parte movible 162 sobresale de la parte impulsora
163 cuando el miembro de enlace 177 esta en la posicidn separada, y es retraida adentro de la parte impulsora 163
cuando el miembro de enlace esta en la posicion de accionamiento.

A continuacién se describe el funcionamiento. Durante el funcionamiento normal, el miembro de enlace 177 se
encuentra en una posicion separada debido al movimiento de retraccion de la parte movible 162 a la parte impulsora
163. En este momento, la cufia 34 se mantiene separada de la parte de guia 36 y separada del carril de guia de
cabina.

Posteriormente, de la misma manera que en la Realizacién 2, se envia una sefial de accionamiento desde la parte
de envio 32 a cada dispositivo de seguridad 175, haciendo que la parte movible 162 avance. Como resultado, el
miembro de enlace 177 se pivota alrededor del arbol estacionario 180 para el desplazamiento a la posicion de
accionamiento. Esto hace que la cufia 34 entre en contacto con la parte de guia 36 y el carril de guia de cabina,
acufandose entre la parte de guia 36 y el carril de guia de cabina. De este modo se aplica frenado a la cabina 3.

Durante la fase de recuperacion, se transmite una sefal de recuperacion desde la parte de envio 32 a cada
dispositivo de seguridad 175, haciendo que la parte movible 162 sea empujada en sentido de retraccion. La cabina 3
es subida en este estado, liberando de este modo el acufiamiento de la cufia 34 entre la parte de guia 36 y el carril
de guia de cabina.

El aparato elevador descrito anteriormente también proporciona los mismos efectos que los de la Realizacién 2.

Realizacién 11

La Figura 18 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 11 de la
presente invencioén. En la Figura 18, se proporciona una maquina elevadora 101 que sirve como dispositivo impulsor
y un panel de control 102 en una parte superior dentro del hueco 1 de ascensor. El panel de control 102 se conecta
eléctricamente a la maquina elevadora 101 y controla el funcionamiento del elevador. La maquina elevadora 101
tiene un cuerpo principal 103 de dispositivo impulsor que incluye un motor y una roldana impulsora 104 que es
rotada por el cuerpo principal 103 del dispositivo impulsor. Una pluralidad de cuerdas principales 4 se envuelven
alrededor de la roldana 104. La maquina elevadora 101 incluye ademas una roldana desviadora 105 alrededor de la
cual se envuelve cada cuerda principal 4, y un dispositivo de frenado 106 (dispositivo de frenado con deceleracion)
de la maquina elevadora para frenar la rotacion de la roldana impulsora 104 para decelerar la cabina 3. La cabina 3
y el contrapeso 107 se suspenden en el hueco 1 de ascensor por medio de la cuerda principal 4. La cabina 3 y el
contrapeso 107 se suben y se bajan en el hueco 1 de ascensor por el impulso de la maquina elevadora 101.

El dispositivo de seguridad 33, el dispositivo de frenado 106 de maquina elevadora y el panel de control 102 se
conectan eléctricamente a un dispositivo de supervision 108 que supervisa constantemente el estado del elevador.
Un sensor 109 de posicién de cabina, un sensor 110 de velocidad de cabina y un sensor 111 de aceleracion de
cabina también se conectan eléctricamente al dispositivo de supervision 108. El sensor de posicion 109 de cabina, el
sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 111 de aceleracién de cabina sirven respectivamente como parte de
deteccién de posicion de cabina para detectar la velocidad de la cabina 3, una parte de deteccion de velocidad de
cabina para detectar la velocidad de la cabina 3 y una parte de deteccion de aceleracion de cabina para detectar la
aceleracion de la cabina 3. El sensor 109 de posicion de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor
111 de aceleracion de cabina se disponen en el hueco de ascensor.

Los medios de deteccion 112 para la deteccion del estado del elevador incluyen el sensor 109 de posicion de
cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 111 de aceleracién de cabina. Cualquiera de lo siguiente
puede utilizarse para el sensor 109 de posicidon de cabina: un codificador que detecta la posicién de la cabina 3
mediante la medicion de la cantidad de rotacién de un miembro rotatorio que rota cuando la cabina 3 se mueve; un
codificador lineal que detecta la posicion de la cabina 3 midiendo la cantidad de desplazamiento lineal de la cabina
3; un dispositivo 6ptico de mediciéon de desplazamiento que incluye, por ejemplo, un proyector y un fotodetector
dispuesto en el hueco 1 de ascensor y una placa de reflexion dispuesta en la cabina 3, y que detecta la posiciéon de
la cabina 3 midiendo cuanto tarda la luz proyectada desde el proyector en llegar al fotodetector

El dispositivo de supervision 108 incluye una parte de memoria 113 y una parte de envio (parte de calculo) 114. La

parte de memoria 113 almacena por adelantado una variedad de (en esta realizacién dos) criterios de determinacion
de anomalias (datos establecidos) que sirven como criterios para evaluar si hay o no una anomalia en el elevador.
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La parte de envio 114 detecta si hay o no una anomalia en el elevador basandose en la informacion de los medios
de deteccion 112 y la parte de memoria 113. Los dos tipos de criterios de determinacion de anomalias almacenados
en la parte de memoria 113 en esta realizacidn son criterios de determinacién de anomalia de velocidad de cabina
relacionados con la velocidad de la cabina 3 y criterios de determinacién de anomalia de aceleracién de cabina
relacionados con la aceleracion de la cabina 3.

La Figura 19 es un grafico que muestra los criterios de determinacion de anomalia en la velocidad de la cabina
almacenados en la parte de memoria 113 de la Figura 18. En la Figura 19, un tramo ascendente/descendente de la
cabina 3 en el hueco 1 de ascensor (un tramo entre un piso terminal y otro piso terminal) incluye unos tramos de
aceleracion/deceleracion y un tramo de velocidad constante situado entre los tramos de aceleracién/deceleracion. La
cabina 3 acelera/decelera en los tramos de aceleracion/deceleracion situados respectivamente en las inmediaciones
de un piso terminal y el otro piso terminal. La cabina 3 se desplaza a velocidad constante en el tramo de velocidad
constante.

Los criterios de determinacion de anomalia de velocidad de cabina tienen tres patrones de deteccién asociados cada
uno con la posicion de la cabina 3. Es decir, se establece un patréon 115 (nivel normal) de deteccién de velocidad
normal que es la velocidad de la cabina 3 durante el funcionamiento normal, un primer patrén (116) (primer nivel
anomalo) de deteccidon de velocidad andmala que tiene un valor mas grande que el patron 115 de deteccion de
velocidad normal y un segundo patrén 117 (segundo nivel andmalo) de deteccion de velocidad anémala que tiene un
valor mas grande que el primer patrén 116 de deteccidn de velocidad anémala, cada uno asociado con la posicién
de la cabina 3.

El patrén 115 de deteccion de velocidad normal, el primer patron 116 de deteccién de velocidad anémala y el
segundo patron 117 de deteccién de velocidad andémala se establecen para tener un valor constante en el tramo de
velocidad constante, y para tener un valor que continuamente se hace mas pequefo hacia el piso terminal en cada
uno de los tramos de aceleracion y deceleracion. El valor de diferencia entre el primer patrén 116 de deteccion de
velocidad anémala y el patréon 115 de deteccion de velocidad normal, y el valor de diferencia entre el segundo patrén
117 de deteccion de velocidad anémala y el primer patron 116 de deteccidon de velocidad andmala se establecen
para ser substancialmente constantes en todos lugares del tramo ascendente/descendente.

La Figura 20 es un grafico que muestra los criterios de determinacién de anomalia en la aceleraciéon de la cabina
almacenados en la parte de memoria 113 de la Figura 18. En la Figura 20, los criterios de determinacion de
anomalia de velocidad de cabina tienen tres patrones de deteccion asociados con la posicidon de la cabina 3. Es
decir, se establece un patron 118 (nivel normal) de deteccidén de aceleracion normal que es la aceleracion de la
cabina 3 durante el funcionamiento normal, un primer patrén 119 (primer nivel anémalo) de deteccién de aceleracion
andmala que tiene un valor mas grande que el patron 118 de deteccion de aceleracion normal y un segundo patrén
120 (segundo nivel anémalo) de deteccion de aceleracion anémala que tiene un valor mas grande que el primer
patrén 119 de deteccion de aceleracion andmala, cada uno asociado con la posicion de la cabina 3.

El patréon 118 de deteccion de aceleracion normal, el primer patron 119 de deteccién de aceleracién anémala y el
segundo patron 120 de deteccion de velocidad andémala se establecen cada uno para tener un valor de cero en el
tramo de velocidad constante, un valor positivo en un tramo de aceleracion/deceleracion y un valor negativo en el
otro tramo de aceleracion/deceleracion. El valor de diferencia entre el primer patrén 119 de deteccion de aceleracion
andmala y el patron 118 de deteccidn de aceleracion normal, y el valor de diferencia entre el segundo patron 120 de
deteccién de aceleracion anémala y el primer patron 119 de deteccion de aceleracién andémala se establecen para
ser substancialmente constantes en todos lugares del tramo ascendente/descendente.

Es decir, la parte de memoria 113 almacena el patrén 115 de deteccién de velocidad normal, el primer patrén 116 de
deteccién de velocidad andmala y el segundo patron 117 de deteccion de velocidad anémala como criterios de
determinacién de anomalia de velocidad de cabina, y almacena el patréon 118 de deteccion de aceleracion norma, el
primer patron 119 de deteccidon de aceleracion anémala y el segundo patron 120 de deteccidon de aceleracion
andmala como criterios de determinacion de anomalia de aceleracion.

El dispositivo de seguridad 33, el panel de control 102, el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora, los
medios de deteccion 112 y la parte de memoria 113 se conectan eléctricamente a la parte de envio 114. Ademas,
una sefial de deteccion de posicion, una sefial de deteccion de velocidad y una sefial de deteccion de aceleracion se
introducen en la parte de envio 114 continuamente en el tiempo desde el sensor 109 de posiciéon de cabina, el
sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 111 de aceleracion de cabina. La parte de envio 114 calcula la
posicion de la cabina 3 basandose en la sefial introducida de deteccién de posicion. La parte de envio 114 también
calcula la velocidad de la cabina 3 y la aceleracion de la cabina 3 basandose en la sefial introducida de deteccion de
velocidad y la sefal introducida de deteccidn de aceleracién, respectivamente, como una variacién de los factores
(en este ejemplo dos) de determinacion de anomalias.

La parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento (sefial de disparo) al dispositivo de frenado 106 de la

maquina elevadora cuando la velocidad de la cabina 3 supera el primer patrén 116 de deteccién de velocidad
andmala o cuando la aceleracion de la cabina 3 supera el primer patron 119 de deteccidon de aceleracion anémala.
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Al mismo tiempo, la parte de envio 114 envia una sefial de parada al panel de control 102 para detener la impulsion
de la maquina elevadora 101. Cuando la velocidad de la cabina 3 supera el segundo patrén 117 de deteccion de
velocidad andmala o cuando la aceleracion de la cabina supera el segundo patrén 120 de deteccidn de aceleracion
andmala, la parte de envio 114 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina
elevadora y al dispositivo de seguridad 33. Es decir, la parte de envio 114 determina a qué medios de frenado deben
enviarse las sefales de accionamiento segun el grado de anomalia en la velocidad y en la aceleracién de la cabina
3.

Por lo demas, esta realizacioén tiene la misma construccion que la Realizacion 2.

A continuacién se describe el funcionamiento. Cuando la sefial de deteccion de posicidn, la sefial de deteccién de
velocidad y la sefial de deteccion de aceleraciéon se introducen en la parte de envio 114 desde el sensor 109 de
posicion de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 111 de aceleracion de cabina,
respectivamente, la parte de envio 114 calcula la posicién, la velocidad y la aceleracion de la cabina 3 basandose en
las respectivas sefiales de deteccidn introducidas de este modo. Después de eso, la parte de envio 114 compara los
criterios de determinacion de anomalia de velocidad de la cabina y los criterios de determinacién de anomalia de
aceleracion de cabina obtenidos de la parte de memoria 113 con la velocidad y la aceleracion de la cabina 3
calculadas sobre la base de las respectivas entradas de sefiales de deteccion. Mediante esta comparacion, la parte
de envio 114 detecta si hay o no una anomalia ya sea en la velocidad o en la aceleracion de la cabina 3.

Durante el funcionamiento normal, la velocidad de la cabina 3 tiene aproximadamente el mismo valor que el patron
de deteccién de velocidad normal y la aceleracion de la cabina 3 tiene aproximadamente el mismo valor que el
patron de deteccidon de aceleracion normal. De este modo, la parte de envio 114 detecta que no hay anomalia ya
sea en la velocidad o la aceleracion de la cabina 3, y contintia el funcionamiento normal del elevador.

Cuando, por ejemplo, la velocidad de la cabina 3 aumenta de manera anémala y supera el primer patron 116 de
deteccién de velocidad anémala debido a alguna causa, la parte de envio 114 detecta que hay una anomalia en la
velocidad de la cabina 3. A continuacion, la parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento y una sefal de
parada al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y al panel de control 102, respectivamente. Como
resultado, la maquina elevadora 101 se detiene, y el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora se hace
funcionar para frenar la rotacion de la roldana impulsora 104.

Cuando la aceleracién de la cabina 3 aumenta de manera anémala y supera el primer valor establecido de
aceleracion 119, la parte de envio 114 envia una sefal de accionamiento y una sefial de parada al dispositivo de
frenado 106 de la maquina elevadora y al panel de control 102, respectivamente, frenado con ello la rotacién de la
roldana impulsora 104.

Si la velocidad de la cabina 3 continda aumentando después del accionamiento del dispositivo de frenado 106 de la
magquina elevadora y supera el segundo valor establecido 117 de velocidad anémala, la parte de envio 114 envia
una sefal de accionamiento al dispositivo de seguridad 33 mientras todavia esta enviando la sefial de accionamiento
al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora. De este modo, se acciona el dispositivo de seguridad 33 y la
cabina 3 se frena por el mismo funcionamiento que el de la Realizacion 2.

Ademas, cuando la aceleracién de la cabina 3 continla aumentando después del accionamiento del dispositivo de
frenado 106 de la maquina elevadora y supera el segundo valor establecido 120 de aceleraciéon andmala, la parte de
envio 114 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de seguridad 33 mientras todavia esta enviando la sefnal
de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora. De este modo, se acciona el dispositivo de
seguridad 33.

Con tal aparato elevador, el dispositivo de supervision 108 obtiene la velocidad de la cabina 3 y la aceleracion de la
cabina 3 basandose en la informacion de los medios de deteccion 112 para la deteccion del estado del elevador.
Cuando el dispositivo de supervision 108 considera que hay una anomalia en la velocidad obtenida de la cabina 3 o
la aceleracién obtenida de la cabina 3, el dispositivo de supervision 108 envia una sefial de accionamiento a por lo
menos uno de entre el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y el dispositivo de seguridad 33. Es decir,
la evaluacion de la presencia o ausencia de una anomalia es realizada por el dispositivo de supervisiéon 108 de
manera separada para una diversidad de factores de determinacion de anomalia tales como la velocidad de la
cabina y la aceleracién de la cabina. En consecuencia, se puede detectar una anomalia en el elevador con
anterioridad y de manera mas fiable. Por lo tanto, lleva menos tiempo la generacién de la fuerza de frenado en la
cabina 3 después de la aparicion de una anomalia en el elevador.

Ademas, el dispositivo de supervision 108 incluye la parte de memoria 113 que almacena los criterios de
determinacion de anomalia de velocidad de cabina utilizados para evaluar si hay o no una anomalia en la velocidad
de la cabina 3 y los criterios de determinacién de anomalia de aceleracién utilizados para evaluar si hay o no una
anomalia en la aceleracion de la cabina 3. Por lo tanto, es facil cambiar los criterios de evaluacion utilizados para
evaluar si hay o no una anomalia en la velocidad y la aceleracién de la cabina 3, respectivamente, permitiendo una
facil adaptacion de cambios en el disefio o algo similar del elevador.
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Ademas, se establecen los siguientes patrones para los criterios de determinacién de anomalia de velocidad de
cabina: patrén 115 de deteccion de velocidad normal, el primer patron 116 de deteccidon de velocidad anémala que
tiene un valor mas grande que el patrén 115 de deteccién de velocidad normal y el segundo patrén 117 de deteccién
de velocidad andmala que tiene un valor mas grande que el primer patron 116 de deteccidon de velocidad anémala.
Cuando la velocidad de la cabina 3 supera el primer patron 116 de deteccion de velocidad de andmala, el dispositivo
de supervisién 108 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora, y
cuando la velocidad de la cabina 3 supera el segundo patrén 117 de deteccion de velocidad anémala, el dispositivo
de supervision 108 envia una sefial de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y al
dispositivo de seguridad 33. Por lo tanto, la cabina 3 puede frenarse de manera escalonada segun el grado de esta
anomalia en la velocidad de la cabina 3. Como resultado, se puede reducir la frecuencia de fuertes choques
ejercidos en la cabina 3 y la cabina 3 se puede detener de manera mas fiable.

Ademas, se establecen los siguientes patrones para los criterios de determinacion de anomalia de aceleracion de
cabina: el patron 118 de deteccion de aceleracién normal, el primer patron 119 de deteccion de aceleracion anémala
que tiene un valor mas grande que el patréon 118 de deteccion de aceleracion normal y el segundo patréon 120 de
deteccién de aceleracion andmala que tiene un valor mas grande que el primer patron 119 de deteccion de
aceleracion andémala. Cuando la aceleracion de la cabina 3 supera el primer patréon 119 de deteccion de aceleracion
andmala, el dispositivo de supervisién 108 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la
maquina elevadora, y cuando la aceleracién de la cabina 3 supera el segundo patrén 120 de detecciéon de
aceleracion anémala, el dispositivo de supervisién 108 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de frenado
106 de la maquina elevadora y al dispositivo de seguridad 33. Por lo tanto, la cabina 3 puede frenarse de manera
escalonada segun el grado de esta anomalia en la aceleracion de la cabina 3. Normalmente, una anomalia se
produce en la aceleracion de la cabina 3 antes de que se produzca una anomalia en la velocidad de la cabina 3.
Como resultado, se puede reducir la frecuencia de fuertes choques ejercidos en la cabina 3 y la cabina 3 se puede
detener de manera mas fiable.

Ademas, el patrén 115 de deteccion de velocidad normal, el primer patron 116 de deteccion de velocidad anémala y
el segundo patrén 117 de deteccion de velocidad andmala se establecen cada uno asociados con la posicién de la
cabina 3. Por lo tanto, el primer patrén 116 de deteccidn de velocidad andémala y el segundo patrén 117 de deteccion
de velocidad andmala se pueden establecer asociados con el patrén 115 de deteccion de velocidad normal en todos
los lugares del tramo ascendente/descendente de la cabina 3. En los tramos de aceleracién/deceleracion, en
particular, el primer patron 116 de deteccion de velocidad anémala y el segundo patron 117 de deteccion de
velocidad anémala pueden establecerse con un valor relativamente pequefio ya que el patrén 115 de deteccién de
velocidad normal tiene un valor pequefio. Como resultado, el impacto que actia sobre la cabina 3 durante el frenado
se puede mitigar.

Cabe sefialar que en el ejemplo descrito anteriormente, el sensor 110 de velocidad de cabina se utiliza cuando el
monitor 108 obtiene la velocidad de la cabina 3. Sin embargo, en vez de utilizar el sensor 110 de velocidad de
cabina, la velocidad de la cabina 3 puede obtenerse de la posicién de la cabina 3 detectada por el sensor 109 de
posicion de cabina. Es decir, la velocidad de la cabina 3 puede obtenerse diferenciando la posicién de la cabina 3
calculada utilizando la sefial de deteccion de posicion del sensor 109 de posicion de cabina.

Ademas, en el ejemplo descrito anteriormente, el sensor 111 de aceleracién de cabina se utiliza cuando el monitor
108 obtiene la aceleracion de la cabina 3. Sin embargo, en vez de utilizar el sensor 111 de aceleracion de cabina, la
aceleracion de la cabina 3 puede obtenerse de la posicion de la cabina 3 detectada por el sensor 109 de posicion de
cabina. Es decir, la aceleracion de la cabina 3 puede obtenerse diferenciando, dos veces, la posicién de la cabina 3
calculada utilizando la sefial de deteccion de posicion del sensor 109 de posicion de cabina.

Ademas, en el ejemplo descrito anteriormente, la parte de envio 114 determina a qué medios de frenado debe
enviarse las sefiales de accionamiento segun el grado de anomalia en la velocidad y la aceleracion de la cabina 3
que constituyen los factores de determinacion de anomalia. Sin embargo, los medios de frenado a los que se han de
enviar las sefiales de accionamiento pueden ser determinados por adelantado para cada factor de determinacién de
anomalia.

Realizacion 12

La Figura 21 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 12 de la
presente invencion. En la Figura 21, en el vestibulo de cada piso se proporciona una pluralidad de botones 125 de
llamada en vestibulo. En la cabina 3 se proporciona una pluralidad de botones 126 de piso de destino. El dispositivo
de supervisidon 127 tiene una parte de envio 114. Un dispositivo 128 de generacioén de criterios de determinacion de
anomalias para generar unos criterios de determinacion de anomalia de velocidad de cabina y unos criterios de
determinacion de anomalia de aceleracion de cabina se conectan eléctricamente a la parte de envio 114. El
dispositivo 128 de generacion de criterios de determinacién de anomalia se conecta eléctricamente a cada botén de
llamada 125 en vestibulo y a cada botdn 126 de piso de destino. Una sefial de deteccion de posicion se introduce en
el dispositivo 128 de generacion de criterios de determinacion de anomalias desde el sensor 109 de posicién de
cabina a través de la parte de envio 114.
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El dispositivo 128 de generacion de criterios de determinacién de anomalias incluye una parte de memoria 129 y una
parte de generacion 130. La parte de memoria 129 almacena una pluralidad de criterios de determinacion de
anomalias de velocidad de cabina y una pluralidad de criterios de determinacion de anomalias de aceleracién de
cabina, que sirven como criterios de evaluacion de anomalia para todos los casos en los que la cabina 3 asciende y
desciende entre los pisos. La parte de generacion 130 selecciona unos criterios de determinacidon de anomalia de
velocidad de cabina y unos criterios de determinacion de anomalia de aceleracién de cabina de uno en uno de la
parte de memoria 129 y envia los criterios de determinacion de anomalia de velocidad de cabina y los criterios de
determinacion de anomalia de aceleracién de cabina a la parte de envio 114.

Cada criterio de determinacion de anomalia de velocidad de cabina tiene tres patrones de deteccidon, cada uno
asociado con la posicién de la cabina 3, que son similares a los de la Figura 19 de la Realizaciéon 11. Ademas, cada
criterio de determinacion de anomalia de aceleracion de cabina tiene tres patrones de deteccién, cada uno asociado
con la posicion de la cabina 3, que son similares a los de la Figura 20 de la Realizacion 11.

La parte de generacion 130 calcula una posicion de deteccién de la cabina 3 basandose en la informacion del sensor
109 de posicidn de cabina y calcula el piso objetivo de la cabina 3 basandose en la informacién de por lo menos uno
de los botones 125 de llamada en vestibulo y los botones 126 de piso de destino. La parte de generacion 130
selecciona de uno en uno los criterios de determinacion de anomalia de velocidad de cabina y los criterios de
determinaciéon de anomalia de aceleracion de cabina utilizados para un caso en el que la posicidon de deteccion
calculada y el piso objetivo sea uno y el otro de los pisos terminales.

Por lo demés, esta realizacién tiene la misma construccién que la Realizacion 11.

A continuacion se describe el funcionamiento. Una sefal de deteccidon de posicion se envia constantemente a la
parte de generacion 130 desde el sensor 109 de posicion de cabina a través de la parte de envio 114. Cuando un
pasajero o similar selecciona cualquiera de los botones 125 de llamada en vestibulo o los botones 126 de piso de
destino y se introduce una sefial de llamada en la parte de generacion 130 desde el botdn seleccionado, la parte de
generacion 130 calcula una posicién de deteccidn y un piso objetivo de la cabina 3 basandose en la sefal
introducida de deteccién de posicion y la sefial introducida de llamada, y selecciona uno de entre los criterios de
determinaciéon de anomalia de velocidad de cabina y los criterios de determinacion de anomalia de aceleracion de
cabina. Después de eso, la parte de generacion 130 envia los criterios seleccionados de determinacién de anomalia
de velocidad de cabina y los criterios seleccionados de determinacion de anomalia de aceleraciéon de cabina a la
parte de envio 114.

La parte de envio 114 detecta si hay o no una anomalia en la velocidad y la aceleracion de la cabina 3 de la misma
manera que en la Realizacién 11. Posteriormente, esta realizacion tiene el mismo funcionamiento que la Realizaciéon
9.

Con tal aparato elevador, los criterios de determinacion de anomalia de velocidad de cabina y los criterios de
determinacion de anomalia de aceleracion de cabina se generan sobre la base de la informacién de por lo menos
uno de los botones 125 de llamada en vestibulo y los botones 126 de piso de destino. Por lo tanto, es posible
generar los criterios de determinaciéon de anomalia de velocidad y los criterios de determinaciéon de aceleracion de
cabina correspondientes al piso objetivo. Como resultado, el tiempo que se tarda en generar la fuerza de frenado en
la cabina 3 después de la aparicién de una anomalia en el elevador puede reducirse incluso cuando se selecciona
un piso objetivo diferente.

Cabe sefalar que en el ejemplo descrito anteriormente, la parte de generacién 130 selecciona uno de entre los
criterios de determinacion de anomalia de velocidad de cabina y los criterios de determinacién de anomalia de
aceleracion de cabina de entre una pluralidad de criterios de determinacion de anomalia de velocidad de cabina y
una pluralidad de criterios de determinacion de anomalia de aceleracion de cabina almacenados en la parte de
memoria 129. Sin embargo, la parte de generacién puede generar directamente un patrén de deteccion de velocidad
andmala y un patron de deteccidn de aceleracién andmala basandose en el patron de velocidad normal y el patron
de aceleracion normal de la cabina 3 generados por el panel de control 102.

Realizacién 13

La Figura 22 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 13 de la
presente invencion. En este ejemplo, cada una de las cuerdas principales 4 se conecta a una parte superior de la
cabina 3 mediante un dispositivo 131 de sujecion de cuerda (Figura 23). El dispositivo de supervision 108 se monta
en una parte superior de la cabina 3. El sensor de posicion 109 de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y
una pluralidad de sensores 132 de cuerda se conectan eléctricamente a la parte de envio 114. Los sensores 132 de
cuerda se disponen en el dispositivo 131 de sujecidén de cuerda y cada uno sirve como parte de deteccion de rotura
de cuerda para detectar si ha ocurrido o no una rotura en cada una de las cuerdas 4. Los medios de deteccién 112
incluyen el sensor 109 de posicion de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y los sensores 132 de cuerda.
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Cada uno de los sensores 132 de cuerda envian una sefal de deteccion de rotura de cuerda a la parte de envio 114
cuando las cuerdas principales 4 se rompen. La parte de memoria 113 almacena los criterios de determinacion de
anomalia de velocidad de cabina de manera similar a la Realizacién 11 mostrada en la Figura 19, y se utilizan unos
criterios de determinacién de anomalia de cuerda como referencia para evaluar si hay una anomalia o no en las
cuerdas principales 4.

Para los criterios de determinacién de anomalia de cuerda se establece un primer nivel de anomalia que indica un
estado en el que por lo menos una de las cuerdas principales 4 se ha roto, y un segundo nivel de anomalia que
indica un estado en el que todas las cuerdas principales 4 se han roto.

La parte de envio 114 calcula la posicion de la cabina 3 basandose en la sefal introducida de deteccién de posicion.
La parte de envio 114 también calcula la velocidad de la cabina 3 y el estado de las cuerdas principales 4
basandose en la sefial introducida de deteccion de velocidad y la sefal introducida de rotura de cuerda,
respectivamente, como una variacion de los factores (en este ejemplo dos) de determinacién de anomalias.

La parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento (sefial de disparo) al dispositivo de frenado 106 de la
magquina elevadora cuando la velocidad de la cabina 3 supera el primer patron 116 de deteccion de velocidad
anomala (Figura 19) o cuando se rompe por lo menos una de las cuerdas principales 4. Cuando la velocidad de la
cabina 3 supera el segundo patrén 117 de deteccioén de velocidad anémala (Figura 19) o cuando se rompen todas
las cuerdas principales 4, la parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la
maquina elevadora y al dispositivo de seguridad 33. Es decir, la parte de envio 114 determina a qué medio de
frenado debe enviarse las sefiales de accionamiento segun el grado de anomalia en la velocidad de la cabina 3 y el
estado de las cuerdas principales 4.

La Figura 23 es un diagrama que muestra el dispositivo 131 de sujecién de cuerdas y los sensores 132 de cuerdas
de la Figura 22. La Figura 24 es un diagrama que muestra un estado en el que se ha roto una de las cuerdas
principales 4 de la Figura 23. En las Figuras 23 y 24, el dispositivo 131 de sujecién de cuerda incluye una pluralidad
de partes 134 de conexidn de cuerdas para conectar las cuerdas principales a la cabina 3. Cada una de las partes
132 de conexién de cuerdas incluye un resorte 133 dispuesto entre la cuerda principal 4 y la cabina 3. La posicion de
la cabina 3 se puede desplazar con respecto a las cuatro cuerdas principales 4 mediante la expansion y contraccion
de los resortes 133.

Cada uno de los sensores 132 de cuerda se dispone en la parte 134 de conexion de cuerdas. Cada uno de los
sensores 132 de cuerda sirve como dispositivo de medicion de desplazamiento para medir la cantidad de expansion
del resorte 133. Cada sensor 132 de cuerda envia constantemente una sefial de medicién correspondiente a la
cantidad de expansion del resorte 133 a la parte de envio 114. Una sefial de medicion obtenida cuando la expansion
del resorte 133 que vuelve a su estado original ha alcanzado una cantidad predeterminada se introduce en la parte
de envio 114 como sefal de deteccidon de rotura. Cabe sefalar que cada una de las partes 134 de conexién de
cuerdas puede estar provista de un dispositivo de pesaje que mide directamente la tensién de las cuerdas
principales 4.

Por lo demas, esta realizacion tiene la misma construccién que la Realizacion 11.

A continuacién se describe el funcionamiento. Cuando la sefial de deteccion de posicidn, la sefial de deteccién de
velocidad y la sefial de deteccion de rotura se introducen en la parte de envio 114 desde el sensor 109 de posicién
de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 131 de cuerda respectivamente, la parte de envio 114
calcula la posicién de la cabina 3, la velocidad de la cabina y el nUmero de cuerdas principales 4 que se han roto
basandose en las respectivas sefales de deteccion introducidas de este modo. Después de eso, la parte de envio
114 compara los criterios de determinaciéon de anomalia de velocidad de cabina y los criterios de determinacién de
anomalia de cuerda obtenidos de la parte de memoria 113 con la velocidad de la cabina 3 y el nimero de cuerdas
principales 4 rotas calculados sobre la base de las respectivas entradas de sefales de deteccién. Con esta
comparacion, la parte de envio 114 detecta si hay o no una anomalia en la velocidad de la cabina 3 y el estado de
las cuerdas principales 4.

Durante el funcionamiento normal, la velocidad de la cabina 3 tiene aproximadamente el mismo valor que el patron
de deteccion de velocidad normal y el nimero de cuerdas principales 4 rotas es cero. De este modo, la parte de
envio 114 detecta que no hay anomalia ya sea en la velocidad de la cabina 3 o el estado de las cuerdas principales
4, y contintia el funcionamiento normal del elevador.

Cuando, por ejemplo, la velocidad de la cabina 3 aumenta de manera anémala y supera el primer patréon 116 de
deteccién de velocidad anémala (Figura 19) por alguna razoén, la parte de envio 114 detecta que hay una anomalia
en la velocidad de la cabina 3. A continuacion, la parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento y una sefal
de parada al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y al panel de control 102, respectivamente. Como
resultado, la maquina elevadora 101 se detiene, y el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora se hace
funcionar para frenar la rotacién de la roldana impulsora 104.
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Ademas, cuando por lo menos una de las cuerdas principales 4 se ha roto, la parte de envio 114 envia una sefial de
accionamiento y una sefial de parada al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y al panel de control
102, respectivamente, frenando con ello la rotacién de la roldana impulsora 104.

Si la velocidad de la cabina 3 continda aumentando después del accionamiento del dispositivo de frenado 106 de la
magquina elevadora y supera el segundo valor establecido 117 de velocidad anémala (Figura 19), la parte de envio
114 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de seguridad 33 mientras todavia esta enviando la sefial de
accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora. De este modo, se acciona el dispositivo de
seguridad 33 y la cabina 3 se frena por el mismo funcionamiento que el de la Realizacion 2.

Ademas, si todas las cuerdas principales 4 se rompen después del accionamiento del dispositivo de frenado 106 de
la maquina elevadora, la parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento al dispositivo de seguridad 33
mientras todavia esta enviando la sefal de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora. De
este modo, se acciona el dispositivo de seguridad 33.

Con tal aparato elevador, el dispositivo de supervision 108 obtiene la velocidad de la cabina 3 y el estado de las
cuerdas principales 4 basandose en la informacion de los medios de deteccidon 112 para la deteccion del estado del
elevador. Cuando el dispositivo de supervision 108 considera que hay una anomalia en la velocidad obtenida de la
cabina 3 o el estado obtenido de las cuerdas principales 4, el dispositivo de supervisién 108 envia una seifal de
accionamiento a por lo menos uno de entre el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y el dispositivo de
seguridad 33. Esto significa que aumenta el nimero de objetivos para la deteccion de anomalias, permitiendo la
deteccion de anomalias no solo de la velocidad de la cabina 3 sino también del estado de las cuerdas principales 4.
En consecuencia, se puede detectar una anomalia en el elevador con anterioridad y de manera mas fiable. Por lo
tanto, lleva menos tiempo la generacién de la fuerza de frenado en la cabina 3 después de la apariciéon de una
anomalia en el elevador.

Cabe sefialar que en el ejemplo descrito anteriormente, el sensor 132 de cuerda se dispone en el dispositivo 131 de
sujecion de cuerda dispuesto en la cabina 3. Sin embargo, el sensor 132 de cuerda puede disponerse en un
dispositivo de sujecion de cuerda dispuesto en el contrapeso 107.

Ademas, en el ejemplo descrito anteriormente, la presente invencién se aplica a un aparato elevador del tipo en el
que la cabina 3 y el contrapeso 107 estan suspendidos en el hueco 1 de ascensor por la conexiéon de una parte
extrema y la otra parte extrema de la cuerda principal 4 a la cabina 3 y el contrapeso 107, respectivamente. Sin
embargo, la presente invencion también puede aplicarse a un aparato elevador del tipo en el que la cabina 3 y el
contrapeso 107 estan suspendidos en el hueco 1 de ascensor al envolver la cuerda principal 4 alrededor de una
roldana de suspension de cabina y una roldana de suspensién de contrapeso, con una parte extrema y la otra parte
extrema de la cuerda principal 4 conectadas a unas estructuras dispuestas en el hueco 1 de ascensor. En este caso,
el sensor de cuerda se dispone en el dispositivo de sujecion de cuerda dispuesto en las estructuras dispuestas en el
hueco 1 de ascensor.

Realizacion 14

La Figura 25 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 14 de la
presente invencion. En este ejemplo, un sensor 135 de cuerda que sirve como parte de deteccidon de rotura de
cuerda esta constituido por unos hilos conductores integrados en cada una de las cuerdas principales 4. Cada uno
de los hilos conductores se extiende en la direccion longitudinal de la cuerda 4. Ambas partes extremas de cada hilo
conductor se conectan eléctricamente a la parte de envio 114. Una débil corriente fluye por los hilos conductores. El
corte de la corriente que fluye en cada uno de los hilos conductores se introduce como sefial de deteccion de rotura
de cuerda en la parte de envio 114.

Por lo demas, esta realizacién tiene la misma construccién que la Realizacion 13.

Con tal aparato elevador, se detecta una rotura de cualquier cuerda principal 4 basandose en el corte del suministro
de corriente a cualquiera de los hilos conductores integrados en las cuerdas principales 4. En consecuencia, se
detecta de manera mas fiable si el cable esta roto o no sin verse afectado por un cambio de la tensién de la cuerda
principal 4 debido a la aceleracién y deceleracion de la cabina 3.

Realizacién 15

La Figura 26 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 15 de la
presente invencion. En la Figura 26, el sensor 109 de posicién de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el
sensor 140 de puerta se conectan eléctricamente a la parte de envio 114. El sensor 140 de puerta sirve como una
parte de deteccion de apertura/cierre de entrada para detectar la apertura/cierre de la entrada 26 de la cabina. Los
medios de detecciéon 112 incluyen el sensor 109 de posicion de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el
sensor 140 de puerta.

El sensor 140 de puerta envia una sefial de determinacion de puerta cerrada a la parte de envio 114 cuando la
entrada 26 de la cabina esta cerrada. La parte de memoria 113 almacena los criterios de determinacion de anomalia

20



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2409 281 T3

de velocidad de cabina de manera similar a la Realizacion 11 mostrada en la Figura 19, y se utilizan unos criterios
de determinacién de anomalia de entrada como referencia para evaluar si hay una anomalia o no en el estado
abierto/cerrado de la entrada 26 de la cabina. Si la cabina asciende/desciende mientras la entrada 26 de la cabina
no esta cerrada, los criterios de determinacién de anomalia de entrada consideran esto como un estado anémalo.

La parte de envio 114 calcula la posicion de la cabina 3 basandose en la sefal introducida de deteccion de posicion.
La parte de envio 114 también calcula la velocidad de la cabina 3 y el estado de la entrada 26 de cabina baséndose
en la sefal introducida de deteccion de velocidad y la sefial introducida de deteccion de cierre de puerta,
respectivamente, como una variacion de los factores (en este ejemplo dos) de determinaciéon de anomalias.

La parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento al dispositivo de frenado 104 de la maquina elevadora si la
cabina asciende/desciende mientras la entrada 26 de la cabina no esta cerrada, o si la velocidad de la cabina 3
supera el primer patrén 116 de deteccion de velocidad anémala (Figura 19). Si la velocidad de la cabina 3 supera el
segundo patrén 117 de deteccion de velocidad anémala (Figura 19), la parte de envio 114 envia una sefal de
accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y al dispositivo de seguridad 33.

La Figura 27 es una vista en perspectiva de la cabina 3 y el sensor 140 de puerta de la Figura 26. La Figura 28 es
una vista en perspectiva que muestra un estado en el que la entrada 26 de la cabina de la Figura 27 esta abierta. En
las Figuras 27 y 28, el sensor 140 de puerta se dispone en una parte superior de la entrada 26 de la cabina y en el
centro de la entrada 26 de la cabina con respecto a la direccidén en anchura de la cabina 3. El sensor 140 de puerta
detecta el desplazamiento de cada una de las puertas 28 de cabina en la posicién de puerta cerrada y envia la sefal
de deteccion de puerta cerrada a la parte de envio 114.

Cabe sefialar que se puede utilizar un sensor de tipo de contacto, un sensor de proximidad o uno similar para el
sensor 140 de puerta. El sensor de tipo de contacto detecta el cierre de las puertas por su contacto con una parte fija
asegurada en cada una de las puertas 28 de cabina. El sensor de proximidad detecta el cierre de las puertas sin
hacer contacto con las puertas 28 de la cabina. Ademas, en la entrada 141 de vestibulo se disponen un par de
puertas 141 de vestibulo para la apertura/cierre de una entrada 141 de vestibulo. Las puertas 142 de vestibulo se
acoplan a las puertas 28 de la cabina por medio de un dispositivo de acoplamiento (no se muestra) cuando la cabina
3 descansa en el piso del vestibulo, y se desplazan juntas con las puertas 28 de la cabina.

Por lo demés, esta realizacién tiene la misma construccién que la Realizacion 11.

A continuacién se describe el funcionamiento. Cuando la sefial de deteccion de posicion, la sefal de deteccién de
velocidad y la sefial de deteccion de puerta cerrada se introducen en la parte de envio 114 desde el sensor 109 de
posicion de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 140 de puerta, respectivamente, la parte de
envio 114 calcula la posicién de la cabina 3, la velocidad de la cabina y el estado de la entrada 26 de la cabina
basandose en las respectivas sefales de deteccion introducidas de este modo. Después de eso, la parte de envio
114 compara los criterios de determinaciéon de anomalia de velocidad de cabina y los criterios de determinacién de
anomalia de estado de dispositivo impulsor obtenidos de la parte de memoria 113 con la velocidad de la cabina 3 y
el estado de las puertas 28 de la cabina calculados sobre la base de las respectivas entradas de sefiales de
deteccién. Con esta comparacion, la parte de envio 114 detecta si hay 0 no una anomalia en la velocidad de la
cabina 3 y el estado de la entrada 26 de la cabina.

Durante el funcionamiento normal, la velocidad de la cabina 3 tiene aproximadamente el mismo valor que el patron
de deteccion de velocidad normal y la entrada 26 de la cabina esta cerrada mientras la cabina 3 asciende/desciende.
De este modo, la parte de envio 114 detecta que no hay anomalia en la velocidad de la cabina 3 y el estado de la
entrada 26 de la cabina y contintia el funcionamiento normal del elevador.

Cuando, por ejemplo, la velocidad de la cabina 3 aumenta de manera anémala y supera el primer patron 116 de
deteccién de velocidad anéomala (Figura 19) por alguna razén, la parte de envio 114 detecta que hay una anomalia
en la velocidad de la cabina 3. A continuacion, la parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento y una sefal
de parada al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y al panel de control 102, respectivamente. Como
resultado, la maquina elevadora 101 se detiene, y el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora se acciona
para frenar la rotacién de la roldana impulsora 104.

Ademas, la parte de envio 114 también detecta una anomalia en la entrada 26 de la cabina cuando la cabina 3
asciende/desciende mientras la entrada 26 de la cabina no esta cerrada. Luego, la parte de envio 114 envia una
sefal de accionamiento y una sefial de parada al dispositivo de frenado 106 de la maquina de elevacion y al panel
de control 102, respectivamente, frenado con ello la rotaciéon de la roldana impulsora 104.

Cuando la velocidad de la cabina 3 continda aumentando después del accionamiento del dispositivo de frenado 106
de la maquina elevadora y supera el segundo valor establecido 117 de velocidad anémala (Figura 19), la parte de
envio 114 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de seguridad 33 mientras todavia esta enviando la sefal
de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora. De este modo, se acciona el dispositivo de
seguridad 33 y la cabina 3 se frena por el mismo funcionamiento que el de la Realizacion 2.
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Con tal aparato elevador, el dispositivo de supervision 108 obtiene la velocidad de la cabina 3 y el estado de la
entrada 26 de la cabina basandose en la informacién de los medios de deteccion 112 para la deteccion del estado
del elevador. Cuando el dispositivo de supervision 108 considera que hay una anomalia en la velocidad obtenida de
la cabina 3 o el estado obtenido de la entrada 26 de la cabina, el dispositivo de supervision 108 envia una sefial de
accionamiento a por lo menos uno de entre el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y el dispositivo de
seguridad 33. Esto significa que aumenta el numero de objetivos para la deteccion de anomalias, permitiendo la
deteccion de anomalias no solo de la velocidad de la cabina 3 sino también del estado de la entrada 26 de la cabina.
En consecuencia, se pueden detectar anomalias del elevador con anterioridad y de manera mas fiable. Por lo tanto,
lleva menos tiempo la generacion de la fuerza de frenado en la cabina 3 después de la aparicién de una anomalia en
el elevador.

Cabe sefialar que si bien en el ejemplo descrito anteriormente el sensor 140 de puerta solo detecta el estado de la
entrada 26 de la cabina, el sensor 140 de puerta puede detectar el estado de la entrada 26 de la cabina y el estado
de la entrada 141 del vestibulo del elevador. En este caso, el sensor 140 de puerta detecta el desplazamiento de las
puertas 142 de vestibulo del elevador en la posiciéon de puerta cerrada, asi como el desplazamiento de las puertas
28 de la cabina a la posicion de puerta cerrada. Con esta construccion, se puede detectar una anomalia en el
elevador incluso cuando solo se desplazan las puertas 28 de la cabina debido a un problema con el dispositivo de
disposicién o algo similar que acopla entre si las puertas 28 de la cabina y las puertas 142 de vestibulo del elevador.

Realizacién 16

La Figura 29 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizaciéon 16 de la
presente invencion. La Figura 30 es un diagrama que muestra una parte superior del hueco 1 del ascensor de la
Figura 29. En las Figuras 29 y 30, un cable 150 de suministro de energia se conecta eléctricamente a la maquina
elevadora 101. La energia de impulso se suministra a la maquina elevadora 101 por medio del cable 150 de
suministro de energia a través del control del panel de control 102.

Un sensor 151 de corriente que sirve como parte de deteccion del dispositivo impulsor se dispone en el cable 150 de
suministro de energia. El sensor 151 de corriente detecta el estado de la maquina elevadora 101 al medir la
corriente que fluye por el cable 150 de suministro de energia. El sensor 151 de corriente envia a la parte de envio
114 una sefal de deteccion de corriente (sefial de deteccién de estado de dispositivo impulsor) correspondiente al
valor de una corriente en el cable 150 de suministro de energia. El sensor 151 de corriente se dispone en la parte
superior del hueco 1 de ascensor. Un transformador (CT) de corriente que mide una corriente de induccidon generada
de acuerdo con la cantidad de corriente que fluye en el cable 150 de suministro de energia se utiliza como sensor
151 de corriente, por ejemplo.

El sensor 109 de posicion de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 151 de corriente se conectan
eléctricamente a la parte de envio 114. Los medios de deteccion 112 incluyen el sensor 109 de posicion de cabina,
el sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 151 de puerta.

La parte de memoria 113 almacena los criterios de determinacion de anomalia de velocidad de cabina de manera
similar a la Realizacion 11 mostrada en la Figura 19, y se utilizan unos criterios de determinacion de anomalia de
dispositivo impulsor como referencia para determinar si hay o no una anomalia de la maquina elevadora 101.

Los criterios de determinaciéon de anomalia de dispositivo impulsor tienen tres patrones de deteccion. Es decir, para
los criterios de determinacion de anomalia de dispositivo impulsor se establece un nivel que es el valor de corriente
que fluye en el cable 150 de suministro de energia durante el funcionamiento normal, un primer nivel anémalo que
tiene un valor mas grande que el nivel normal y un segundo nivel andmalo que tiene un valor mas grande que el
primer valor anémalo.

La parte de envio 114 calcula la posicion de la cabina 3 basandose en la sefal introducida de deteccion de posicion.
La parte de envio 114 también calcula la velocidad de la cabina 3 y el estado del dispositivo elevador 101 basandose
en la sefal introducida de deteccion de velocidad y la sefal introducida de deteccion de corriente, respectivamente,
como una variacion de los factores (en este ejemplo dos) de determinacion de anomalias.

La parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento (sefial de disparo) al dispositivo de frenado 106 de la
maquina elevadora cuando la velocidad de la cabina 3 supera el primer patrén 116 de deteccién de velocidad
andmala (Figura 19) o cuando la cantidad de corriente que fluye en el cable de suministro de energia 150 supera el
valor del primer nivel andmalo de los criterios de determinacion de anomalia del dispositivo impulsor. Cuando la
velocidad de la cabina 3 supera el segundo patrén 117 de deteccion de velocidad anémala (Figura 19) o cuando la
cantidad de corriente que fluye por el cable 150 de suministro de energia superan el valor del segundo nivel anémalo
de los criterios de determinacion de anomalia de dispositivo impulsor, la parte de envio 114 envia una sefial de
accionamiento a los dispositivos de frenado 106 de la maquina elevadora y al dispositivo de seguridad 33. Es decir,
la parte de envio 114 determina a qué medio de frenado debe enviarse las sefiales de accionamiento segun el grado
de anomalia en la velocidad de la cabina 3 y el estado de la maquina elevadora 101.
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Por lo demas, esta realizacion tiene la misma construccién que la Realizacion 11.

A continuacién se describe el funcionamiento. Cuando la sefial de deteccion de posicidn, la sefial de deteccién de
velocidad y la sefal de deteccion de corriente se introducen en la parte de envio 114 desde el sensor 109 de
posicion de cabina, el sensor 110 de velocidad de cabina y el sensor 151 de corriente, respectivamente, la parte de
envio 114 calcula la posicién de la cabina 3, la velocidad de la cabina y la cantidad de corriente que fluye por el
cable 151 de suministro de energia basandose en las respectivas sefiales de deteccion introducidas de este modo.
Después de eso, la parte de envio 114 compara los criterios de determinacién de anomalia de velocidad de cabina y
los criterios de determinacion de anomalia de estado de dispositivo impulsor obtenidos de la parte de memoria 113
con la velocidad de la cabina 3 y la cantidad de corriente que fluye en el cable 150 de suministro de energia
calculados sobre la base de las respectivas entradas de sefiales de deteccién. Con esta comparacion, la parte de
envio 114 detecta si hay o no una anomalia en la velocidad de la cabina 3 y el estado de la maquina elevadora 101.

Durante el funcionamiento normal, la velocidad de la cabina 3 tiene aproximadamente el mismo valor que el patron
116 de deteccién de velocidad normal (Figura 19) y la cantidad de corriente que fluye por el cable 150 de suministro
de energia esta en el nivel normal. De este modo, la parte de envio 114 detecta que no hay anomalia en la velocidad
de la cabina 3 y el estado de la maquina elevadora 101 y continta el funcionamiento normal del elevador.

Si, por ejemplo, la velocidad de la cabina 3 aumenta de manera anémala y supera el primer patron 116 de deteccion
de velocidad anémala (Figura 19) por alguna razon, la parte de envio 114 detecta que hay una anomalia en la
velocidad de la cabina 3. A continuacion, la parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento y una sefial de
parada al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y al panel de control 102, respectivamente. Como
resultado, la maquina elevadora 101 se detiene, y el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora se acciona
para frenar la rotacién de la roldana impulsora 104.

Si la cantidad de corriente que fluye por el cable 150 de suministro de energia supera el primer nivel anémalo en los
criterios de determinacion de anomalia de estado de dispositivo impulsor, la parte de envio 114 envia una sefal de
accionamiento y una sefial de parada al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y el panel de control
102, respectivamente, frenando con ello la rotacién de la roldana impulsora 104.

Cuando la velocidad de la cabina 3 continua aumentando después del accionamiento del dispositivo de frenado 106
de la maquina elevadora y supera el segundo valor establecido 117 de velocidad anémala (Figura 19), la parte de
envio 114 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de seguridad 33 mientras todavia esta enviando la sefal
de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora. De este modo, se acciona el dispositivo de
seguridad 33 y la cabina 3 se frena por el mismo funcionamiento que el de la Realizacion 2.

Cuando la cantidad de corriente que fluye por el cable 150 de suministro de energia supera el segundo nivel
anomalo de los criterios de determinacién de anomalia de estado de dispositivo impulsor después del accionamiento
del dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora, la parte de envio 114 envia una sefial de accionamiento al
dispositivo de seguridad 33 mientras todavia envia la sefial de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la
magquina elevadora. De este modo, se acciona el dispositivo de seguridad 33.

Con tal aparato elevador, el dispositivo de supervision 108 obtiene la velocidad de la cabina 3 y el estado de la
magquina elevadora 101 basandose en la informaciéon de los medios de deteccion 112 para la deteccion del estado
del elevador. Cuando del dispositivo de supervision 108 considera que hay una anomalia en la velocidad obtenida
de la cabina 3 o el estado de la maquina elevadora 106, el dispositivo de supervision 108 envia una senal de
accionamiento a por lo menos uno de entre el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y el dispositivo de
seguridad 33. Esto significa que aumenta el nimero de objetivos para la deteccion de anomalia, y la generacion de
fuerza de frenado de la cabina 3 tarda menos tiempo después de la aparicion de una anomalia en el elevador.

Cabe sefalar que en el ejemplo descrito anteriormente, el estado de la maquina elevadora 101 se detecta utilizando
el sensor 151 de corriente para medir la cantidad de la corriente que fluye por el cable 150 de suministro de energia.
Sin embargo, el estado de la maquina elevadora 101 puede detectarse utilizando un sensor de temperatura para
medir la temperatura de la maquina elevadora 101.

Ademas, en las Realizaciones 11 a 16 descritas anteriormente, la parte de envio 114 envia una sefial de
accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora antes de enviar una sefial de accionamiento al
dispositivo de seguridad 33. Sin embargo, la parte de envio 114 puede enviar en cambio una sefial de
accionamiento a uno de los siguientes frenos: un freno de cabina para frenar la cabina 3 mediante el agarre del carril
2 de guia de cabina, que se monta en la cabina 3 de manera independiente al dispositivo de seguridad 33; un freno
de contrapeso montado en el contrapeso 107 para frenar el contrapeso 107 mediante el agarre de un carril de guia
de contrapeso para guiar el contrapeso 107; y un freno de cuerda montado en el hueco 1 de ascensor para frenar
las cuerdas principales 4 mediante el trabado de las cuerdas principales 4.

Ademas, en las Realizaciones 1 a 16 descritas anteriormente, el cable eléctrico se utiliza como medios de
transmisién para suministrar energia desde la parte de envio al dispositivo de seguridad. Sin embargo, en su lugar
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se puede utilizar un dispositivo de comunicacién inalambrica que tiene un transmisor dispuesto en la parte de envio
un receptor dispuesto en el dispositivo de seguridad. Como alternativa, se puede utilizar un cable de fibra optica que
transmite una sefal dptica.

Realizacion 17

La Figura 31 es un diagrama esquematico que muestra un aparato elevador acorde con la Realizacion 17 de la
presente invencién. Haciendo referencia a la Figura 31, se proporciona una roldana 201 de regulador como polea en
una parte superior del hueco 1 de ascensor. Se proporciona una polea de tension 202 tal como una polea en una
parte inferior del hueco 1 de ascensor. Una cuerda 203 de regulador se enrolla alrededor de la roldana 201 de
regulador y la polea de tensién 202. Las partes extremas opuestas de la cuerda 203 de regulador se conectan a la
cabina 3. Por consiguiente, la roldana 201 de regulador y la cuerda de tensién 202 son rotadas a una velocidad
segun la velocidad ascendente/descendente de la cabina 3.

La roldana 201 de regulador esta provista de un codificador 204 que sirve como sensor de polea. El codificador 204
envia una sefial de posicion rotatoria que se basa en la posicion rotatoria de la roldana 201 de regulador. Ademas,
un sensor 205 de velocidad de cuerda que sirve como sensor de cuerda se dispone en las proximidades de la
cuerda 203 de regulador en el hueco 1 de ascensor. El sensor 205 de velocidad de cuerda detecta la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador y envia constantemente informacion acerca de la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador en forma de una sefal de velocidad de cuerda.

En el panel de control 102 hay montada una primera parte 206 de deteccion de velocidad para obtener la velocidad
de la cabina 3 basandose en informacion del codificador 204, una segunda parte 207 de deteccion de velocidad
(circuito de calculo de velocidad de cabina para la cuerda) para obtener la velocidad de la cabina 3 basandose en
informacién del sensor 205 de velocidad de cuerda, un dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento como
parte de determinacién para determinar la presencia/ausencia de deslizamiento entre la cuerda 203 de regulador y la
roldana 201 de regulador basandose en informacion acerca de la velocidad de la cabina 3 obtenida por cada una de
entre la primera parte 206 de deteccion de velocidad y la segunda parte 207 de deteccidén de velocidad, y un
dispositivo de control 211 para controlar el funcionamiento del elevador basandose en la informacion de la primera
parte 206 de deteccion de velocidad y el dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento.

La primera parte 206 de deteccion de velocidad tiene un circuito 210 de calculo de posicion de cabina para obtener
la posicion de la cabina 3 basandose en la entrada de la sefial de posicion rotatoria de la roldana 201 de regulador, y
un circuito de calculo de velocidad de cabina para la polea 211 para obtener la velocidad de la cabina 3 basandose
en informacién de la posicidn de la cabina 3 obtenida por el circuito 210 de calculo de posicion de cabina. El circuito
210 de calculo de posicidon de cabina envia informacién de la posiciéon de la cabina 3 obtenida de este modo para el
dispositivo de control 209. Ademas, el circuito de calculo de velocidad de cabina para la polea 211 envia informacion
acerca de la velocidad de la cabina 3 obtenida de este modo al dispositivo de control 209 y al dispositivo 208 de
determinacion de deslizamiento.

El dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento determina que se ha producido deslizamiento entre la cuerda
203 de regulador y la roldana 201 de regulador cuando la velocidad de la cabina 3 obtenida por el circuito de calculo
de velocidad de cabina para la polea 211 y la velocidad de la cabina 3 obtenida por la segunda parte 207 de
deteccién de velocidad tienen diferentes valores entre si, y determina que no hay deslizamiento cuando los
respectivos valores de velocidad son iguales. Ademas, el dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento envia al
dispositivo de control 209 informacion de la presencia/ausencia de deslizamiento entre la cuerda 203 de regulador y
la roldana 201 de regulador.

El dispositivo de control 209 almacena los mismos criterios de anomalia de velocidad de cabina que en la
Realizaciéon 11 mostrada en la Figura 19. El dispositivo de control 209 envia una sefial de accionamiento (sefial de
disparo) al dispositivo 104 de frenado de la maquina elevadora (Figura 18) cuando la velocidad de la cabina 3, tal
como es obtenida por el circuito 211 de calculo de velocidad de cabina supera el primer patrén 116 de deteccion de
velocidad anémala (Figura 19). Ademas, cuando la velocidad de la cabina 3 segun es obtenida por el circuito 211 de
calculo de velocidad de cabina supera el segundo patron 117 (Figura 19) de deteccion de velocidad andmala, el
dispositivo de control 209 envia una sefial de accionamiento al dispositivo de seguridad 33 mientras continua
enviando la sefial de accionamiento al dispositivo 104 de frenado de la maquina elevadora.

Ademas, el dispositivo de control 209 est4 adaptado para controlar el funcionamiento del elevador basandose en la
informacion de la posicion de la cabina 3 del circuito 210 de calculo de posicién de cabina, la informacion de la
velocidad de la cabina 3 del circuito de calculo de velocidad de cabina para la polea 211, y la informacion de la
presencia/ausencia de deslizamiento del dispositivo 208 de determinacién de deslizamiento. En este ejemplo, el
dispositivo de control 209 efectia un funcionamiento normal del elevador cuando no hay deslizamiento entre la
cuerda 203 de regulador y la roldana 201 de regulador, y envia la sefal de accionamiento al dispositivo 104 de
frenado de la maquina elevadora cuando se produce deslizamiento. El dispositivo 104 de frenado de maquina
elevadora es accionado cuando recibe entradas con la sefal de accionamiento, y la cabina 3 se lleva a una parada
de emergencia con el accionamiento del dispositivo 104 de frenado de maquina elevadora. Cabe sefalar que un
dispositivo de procesamiento 212 incluye la primera parte 206 de deteccion de velocidad, la segunda parte 207 de
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deteccién de velocidad y el dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento. Ademas, un dispositivo 213 de
deteccién de deslizamiento de cuerda de elevador incluye el codificador 204, el sensor 205 de velocidad de cuerda y
el dispositivo de procesamiento 212. Ademas, en una parte extrema inferior del hueco 1 de ascensor hay dispuesto
un espacio de amortiguador que sirve como un espacio para impedir la colisién de la cabina 3 contra la parte inferior
del hueco 1 de ascensor.

La Figura 32 es un diagrama esquematico que muestra el dispositivo 213 de deteccién de deslizamiento de cuerda
de elevador de la Figura 31. Haciendo referencia a la Figura 32, el sensor 205 de velocidad de cuerda irradia una
onda oscilante (una microonda, una onda ultrasonica, luz laser o algo similar) como una onda de energia hacia una
superficie de la cuerda 203 de regulador y recibe como onda reflejada la onda oscilante reflejada por la superficie de
la cuerda 203 de regulador.

Cuando se irradia una onda oscilante a la cuerda 203 de regulador que se esta moviendo, debido al efecto Doppler,
la frecuencia de la onda reflejada resultante cambia segun la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador
y de este modo llega a ser diferente de la frecuencia de la onda oscilante. En consecuencia, la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador puede obtenerse midiendo la diferencia entre la frecuencia de la onda
oscilante y la frecuencia de la onda reflejada de la misma. El sensor 205 de velocidad de cuerda utilizado es un
sensor Doppler para obtener la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador midiendo la diferencia entre
las respectivas frecuencias de la onda oscilante y la onda reflejada. Por lo demas, la Realizacion 17 tiene la misma
construccion que la Realizacion 11.

A continuacion se describe el funcionamiento. Cuando una sefial de posicion rotatoria del codificador 201 se
introduce en el circuito 210 de célculo de posicion de cabina, la posicion de la cabina 3 es obtenida por el circuito
210 de célculo de posicion de cabina. Posteriormente, la informacion acerca de la posicion de la cabina 3 se envia
desde el circuito 210 de calculo de posicidon de cabina al dispositivo de control 209 y al primer circuito de calculo de
velocidad de cabina para la polea 211. A continuacion, el circuito de calculo de velocidad para la polea 211 obtiene
la velocidad de la cabina 3 basandose en la informacion acerca de la posicidon de la cabina 3. A continuacion, la
informacién acerca de la velocidad de la cabina 3 obtenida de este modo por el circuito de calculo de velocidad de
cabina para la polea 211 es enviada al dispositivo de control 209 y al circuito 208 de determinacién de deslizamiento.

Ademas, cuando la informacion acerca de la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador segun es
medida por el sensor 205 de velocidad de cuerda se introduce en la segunda parte 207 de deteccion de velocidad, la
velocidad de la cabina 3 es obtenida por la segunda parte 207 de deteccion de velocidad. A continuacion, la
informacién acerca de la velocidad de la cabina 3 segun es obtenida por la segunda parte 207 de deteccion de
velocidad es enviada al dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento.

El dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento detecta la presencia/ausencia de deslizamiento entre la
roldana 201 de regulador y la cuerda 203 de regulador basandose en la informacion de la velocidad de la cabina 3
del circuito de calculo de velocidad de cabina para la polea 211 y la informacion de la velocidad de la cabina 3 de la
segunda parte 207 de deteccion de velocidad. A continuacion, la informacion de la presencia/ausencia de
deslizamiento es enviada desde el dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento al dispositivo de control 209.

A continuacion, el funcionamiento del elevador es controlado por el dispositivo de control 209 basandose en la
informacién de la posicion de la cabina 3 del circuito 210 de calculo de posicidon de cabina, la informacién de la
velocidad de la cabina 3 del circuito de calculo de velocidad para la polea 211 y la informaciéon de la
presencia/ausencia de deslizamiento desde el dispositivo 208 de determinacién de deslizamiento.

Es decir, cuando la velocidad de la cabina 3 tiene substancialmente el mismo valor que el patron 115 de deteccion
de velocidad normal (Figura 19), el funcionamiento del elevador se establece a funcionamiento normal por parte del
dispositivo de control 209.

Por ejemplo, cuando, debido a alguna causa, la velocidad de la cabina 3 aumenta de manera anémala y supera el
primer patrén 116 de deteccion de velocidad andémala (Figura 19), una sefial de accionamiento y una sefial de
parada son enviadas al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora (Figura 18) y a la maquina elevadora
101 (Figura 18), respectivamente, desde el dispositivo de control 209. Como resultado, la maquina elevadora 101 se
detiene, y el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora se acciona, frenando con ello la rotacién de la
roldana impulsora 104.

Cuando, después del accionamiento del dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora, la velocidad de la
cabina 3 aumenta aun mas y supera el segundo patrén 117 de deteccion de velocidad andmala (Figura 19), el
dispositivo de control 209 envia una sefal de accionamiento al dispositivo de seguridad 33 (Figura 18) mientras
continla enviando la sefial de accionamiento al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora. Como
resultado, el dispositivo de seguridad 33 es accionado, frenando con ello la cabina 3 mediante la misma operacion
que en la Realizacién 2.
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Ademas, el dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento determina que se ha producido deslizamiento cuando
la velocidad de la cabina 3 desde el circuito de calculo de velocidad de cabina para la polea 211 y la velocidad de la
cabina 3 desde la segunda parte 207 de deteccién de velocidad llegan a tener un valor diferente. Como resultado,
una sefial de anomalia es enviada desde el dispositivo 208 de determinacion de deslizamiento al dispositivo de
control 209.

Cuando la sefial de anomalia es introducida en el dispositivo de control 209, una sefial de accionamiento y una sefal
de parada son enviadas al dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora y a la maquina elevadora 101,
respectivamente, del dispositivo de control 209. Como resultado, se detiene la maquina elevadora 101 y se acciona
el dispositivo de frenado 106 de la maquina elevadora, llevando con ello la cabina 3 a una parada de emergencia.

En el dispositivo 213 de deteccion de cuerda de elevador como se ha descrito antes, el dispositivo 208 de
determinacion de deslizamiento determina que se ha producido deslizamiento entre la cuerda 203 de regulador y la
roldana 201 de regulador cuando hay una diferencia en el valor entre la velocidad de la cabina 3 obtenida por la
primera parte 206 de deteccién de velocidad basdndose en la posicion rotatoria de la roldana 201 de regulador, y la
velocidad de la cabina 3 obtenida por la segunda parte 207 de deteccion de velocidad basandose en la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador, haciendo posible con ello la deteccién de la presencia/ausencia de
deslizamiento entre la cuerda 203 de regulador y la roldana 201 de regulador por medio de una estructura simple. En
consecuencia, es posible impedir que se produzca una gran desviacion entre la posicion de la cabina 3 segun es
obtenida por el dispositivo de control 209 y la posicién verdadera de la cabina 3, por lo que el funcionamiento del
elevador pueden ser controlado con una mejor precision. Por lo tanto, también es posible impedir, por ejemplo, la
colision o algo similar de la cabina 3 contra una parte extrema (espacio de amortiguacion) del hueco 1 de ascensor.
Ademas, como el funcionamiento del elevador puede ser controlado con mejor precision, también es posible reducir
el espacio de amortiguacion.

Ademas, la primera parte 206 de deteccion de velocidad tiene el circuito 210 de calculo de posicidon de cabina para
obtener la posicidn de la cabina 3, y el circuito de calculo de velocidad de cabina para la polea 211 para obtener la
velocidad de la cabina 3 basandose en la informacién del circuito 210 de deteccidn de posiciéon de cabina, de modo
que la posicién y la velocidad de la cabina 3 pueden obtenerse de un sensor comun, haciendo posible con ello la
reduccién del nimero de piezas. En consecuencia, es posible lograr una reduccion del coste.

Ademas, el codificador 205 sirve como sensor de polea, haciendo posible con ello medir la posicion rotatoria de la
roldana 201 de regulador con facilidad y con coste bajo.

Ademas, el sensor 205 de velocidad de cuerda utilizado es un sensor Doppler para obtener la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador midiendo la diferencia en la frecuencia entre la onda oscilante irradiada a
la superficie de la cuerda 203 de regulador y la onda reflejada de la onda oscilante reflejada por la superficie de la
cuerda 203 de regulador. En consecuencia, la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador puede ser
detectada de una manera sin contacto con respecto a la cuerda 203 de regulador, de modo que la cuerda 203 de
regulador y el sensor 205 de velocidad de cuerda pueden tener una vida mas prolongada.

Ademas, en el aparato elevador como se ha descrito antes, la presencia/ausencia de deslizamiento entre la cuerda
203 de regulador y la roldana 201 de regulador es detectada por el dispositivo de procesamiento 212 basandose en
la posicion rotatoria de la roldana 201 de regulador y la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador, y el
funcionamiento del elevador es controlado por el dispositivo de control 209 basandose en la informacién del
dispositivo de procesamiento 212, haciendo posible con ello controlar el funcionamiento del elevador con una mayor
precision y, por ejemplo, impedir la colisién o algo similar de la cabina 3 contra una parte extrema del hueco 1 de
ascensor.

Mientras en el ejemplo antes descrito el dispositivo de control 109 esta adaptado para llevar la cabina 3 a una
parada de emergencia tras la introduccién de una sefial de anomalia desde el dispositivo 208 de determinacion de
deslizamiento, la posicidon de la cabina 3 segun es obtenida por el dispositivo de control 109 puede ser corregida
automaticamente en el momento en el que la sefal de anomalia es introducida en el dispositivo de control 109. En
este caso, se proporciona una pluralidad de sensores de posicion de referencia para detectar la posicién de la
cabina 3 en las respectivas plantas dentro del hueco 1 de ascensor. Ademas, la posicion de la cabina 3 segun es
obtenida por el dispositivo de control 109 es corregida automaticamente basandose en la informacion de los
respectivos sensores de posicion de referencia.

Realizacién 18

La Figura 33 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un sensor de velocidad de cuerda de un
dispositivo de deteccidon de deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 18 de la presente
invencion. Haciendo referencia a la Figura 33, la cuerda 203 de regulador es producida por trenzado de una
pluralidad de alambres metalicos. En consecuencia, se forman unas irregularidades con un intervalo constante en la
direccién longitudinal de la cuerda 203 de regulador. Ademas, el sensor 221 de velocidad de cuerda se fija en su
sitio dentro del hueco 1 de ascensor para estar enfrente de la superficie de la cuerda 203 de regulador con un hueco
G (espacio) entremedio. Como resultado, cuando la cuerda 203 de regulador es movida en la direccion longitudinal
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de la cuerda 203 de regulador, el tamafo del hueco G experimenta variaciones periédicas segun la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador.

El sensor 221 de velocidad de cuerda tiene un sensor 222 de hueco que mide constantemente el tamaro del hueco
G, y una parte de deteccion 223 que lee el periodo de variacion del tamafio del hueco G basandose en informacion
del sensor 222 de hueco, para obtener la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador baséndose en el
periodo de variacion.

El sensor 222 de hueco tiene una parte 224 de fuente de luz, capaz de irradiar luz a una superficie de la cuerda 203
de regulador, y una parte 225 de recepcion de luz dispuesta en un espacio desde la parte 224 de fuente de luz y
capaz de recibir la luz reflejada de la luz de irradiacion desde la parte 224 de fuente de luz segun es reflejada por la
superficie de la cuerda 203 de regulador, y una lente (no se muestra) para condensar la luz reflejada desde la
superficie de la cuerda 203 de regulador a la parte 225 de recepcion de luz. En consecuencia, la luz de irradiacion
irradiada desde la parte 224 de fuente de luz es reflejada por la superficie de la cuerda 203 de regulador, y la luz
reflejada desde la misma es condensada por la lente para ser recibida por la parte 225 de recepcion de luz. La
posicion de condensacion de la luz reflejada segun es recibida por la parte 225 de recepcion de luz cambia segun la
variacion del tamano del hueco G. El sensor 222 de hueco se adapta para obtener el tamafio del hueco G por
triangulacion para medir la posicién de condensacion de la luz reflejada segun es recibida por la parte 225 de
recepcion de luz. Esto es, el sensor 222 de hueco es un sensor éptico de desplazamiento para obtener el tamafo
del hueco G por triangulacion. Cabe sefialar que ejemplos de la parte 225 de recepcion de luz incluyen un CCD y un
detector sensible a la posicion (PSD). Por lo demas, la Realizacion 18 tiene la misma construcciéon que la
Realizacién 17.

A continuacién se describira el funcionamiento del sensor 221 de velocidad de cuerda. A medida que se mueve la
cuerda 203 de regulador, el tamafo del hueco G seguin es medido por el sensor 222 de hueco experimenta una
variacion periddica debido a las irregularidades en la superficie de la cuerda 203 de regulador.

En la parte de deteccion 223, el periodo de variacidon del tamarfio del hueco G es leido por el sensor 222 de hueco
para obtener la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador. Entonces, la informacién acerca de la
velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador es enviada desde la parte de deteccién 223 a la segunda
parte 207 de deteccion de velocidad. Las operaciones subsiguientes son iguales a las de la Realizacién 17.

En el dispositivo de deteccidon de deslizamiento de cuerda de elevador segun se ha descrito antes, el sensor 221 de
velocidad de cuerda tiene un sensor 6ptico de desplazamiento para obtener el tamafo del hueco G por triangulacion,
de modo que la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador puede ser detectada de una manera sin
contacto con respecto a la cuerda 203 de regulador, y la cuerda 203 de regulador y el sensor 221 de velocidad de
cuerda pueden tener una vida prolongada.

Realizacién 19

La Figura 34 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un sensor de velocidad de cuerda de un
dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 19 de la presente
invencion. Haciendo referencia a la Figura 34, un sensor 231 de velocidad de cuerda tiene un iman permanente 232
con forma de U como parte generadora de campo magnético para generar un campo magnético que pasa por la
cuerda 203 de regulador, y una parte de deteccion 234 conectada eléctricamente a una bobina 233 devanada
alrededor del iman permanente 232, para medir una corriente de inducciéon generada en la bobina 233 debido a la
variacion en la intensidad del campo magnético.

El iman permanente 232 se fija en su sitio dentro del hueco 1 de ascensor de tal manera que una parte extrema
(polo N) y la otra parte extrema (polo S) del mismo estén enfrentadas a una superficie de la cuerda 203 de regulador
con un hueco G entremedio. Como resultado, se forma un campo magnético entre la cuerda 203 de regulador y el
iman permanente 232. El tamafio del hueco G experimenta una variacidon periddica segun la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador, y la intensidad del campo magnético también experimenta una variacion
periddica segun la variacion del tamafio del hueco G. La corriente de induccién generada en la bobina 233 varia
periédicamente segun la variacién en la intensidad del campo magnético. Esto es, el iman permanente 232 se utiliza
como un sensor de hueco para medir el tamafio del hueco G por medio de la variacién en la intensidad del campo
magnético.

La parte de deteccion 234 obtiene el periodo de variacion de la corriente de induccién generada en la bobina 233
como el periodo de variacién del tamafio del hueco G, y obtiene la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de
regulador basandose en el periodo de variacion de la corriente de induccion. Ademas, la parte de deteccion 234
envia informacion acerca de la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador obtenida de este modo a la
segunda parte 207 de deteccion de velocidad. Por lo demas, la Realizacion 19 tiene la misma construcciéon que la
realizacion 18.

A continuacién se describira el funcionamiento del sensor 231 de velocidad de cuerda. A medida que se mueve la
cuerda 203 de regulador, la intensidad del campo magnético varia debido a las irregularidades en la superficie de la
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cuerda 203 de regulador. Como resultado, en la bobina 233 se genera una corriente de inducciéon. La magnitud de la
corriente de induccion varia periddicamente segun la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador.

La magnitud de la corriente de induccién es medida en este momento por la parte de deteccion 234. Entonces, el
periodo de variacion de la corriente de induccion es obtenido por la parte de deteccion 234 para obtener la velocidad
de movimiento de la cuerda 203 de regulador. Las operaciones subsiguientes son iguales a las de la Realizacion 18.

En el dispositivo de deteccidon de deslizamiento de cuerda de elevador segun se ha descrito antes, el sensor 231 de
velocidad de cuerda tiene el iman permanente 232 para generar el campo magnético que pasa por la cuerda 203 de
regulador, y la parte de deteccidon 234 para obtener el periodo de variaciéon del hueco G al medir el periodo de
variacion de la intensidad del campo magnético, de modo que la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de
regulador puede ser detectada de una manera sin contacto con respecto a la cuerda 203 de regulador, por lo que la
cuerda 203 de regulador y el sensor 231 de velocidad de cuerda pueden tener una vida prolongada. Ademas, el
sensor 231 de velocidad de cuerda detecta la variacion en el tamafio del hueco G por medio de la variacién en la
intensidad del campo magnético, de modo que incluso cuando una mancha, tal como aceite, se adhiere a la
superficie de la cuerda 203 de regulador, el sensor 231 de velocidad de cuerda no es susceptible a la influencia de
tal mancha, por lo que la variacién en el tamafio del hueco G puede ser detectada con mayor precision.

Realizacién 20

La Figura 35 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un sensor de velocidad de cuerda de un
dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 20 de la presente
invencion. Haciendo referencia a la Figura 35, un sensor 241 de velocidad de cuerda tiene: una parte 242 de
generacién de campo magnético para generar un campo magnético que pasa por la cuerda 203 de regulador; un
elemento de efecto Hall 243 dispuesto en una posicidon por la que pasa el campo magnético de la parte 242 de
generacion campo magnético, para detectar la intensidad del campo magnético; y una parte de deteccion 244 para
obtener el periodo de variacion de la intensidad del campo magnético segun es detectada por el elemento de efecto
Hall 243 para obtener con ello la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador.

La parte 242 de generaciéon de campo magnético tiene un miembro magnético (como hierro) 245 con forma
substancialmente de C; y una fuente de alimentacidon de corriente alterna 247 conectada eléctricamente a una
bobina 246 devanada alrededor del miembro magnético 245, para generar un campo magnético de corriente alterna
en el miembro magnético 245. El miembro magnético 245 se fija preferiblemente en su sitio dentro del hueco 1 de
ascensor. La cuerda 203 de regulador se dispone en el espacio entre las partes extremas enfrentadas del miembro
magnético 245 con forma substancialmente de C. El elemento de efecto Hall 243 se dispone en una parte extrema
del miembro magnético 245. Ademas, el elemento de efecto Hall 243 esta frente a una superficie de la cuerda 203
de regulador con un hueco G entremedio. Por lo demas, la Realizaciéon 20 tiene la misma construccion que la
realizacion 19.

A continuacion se describira el funcionamiento del sensor 241 de velocidad de cuerda. Primero, la fuente de
alimentacién de corriente alterna 247 es activada para generar un campo magnético de corriente alterna en el
miembro magnético 245. Cuando la cuerda 203 de regulador se mueve en este estado, la intensidad del campo
magnético segun es detectada por el elemento de efecto Hall 243 varia periddicamente segun la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador debido a las irregularidades en la superficie de la cuerda 203 de
regulador.

La informacion acerca de la intensidad del campo magnético seguin es detectada por el elemento de efecto Hall 243
es enviada a la parte de deteccién 244. Entonces, la parte de deteccidon 244 obtiene el periodo de variacion de la
intensidad del campo magnético para obtener con ello la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador.
Las operaciones subsiguientes son iguales a las de la Realizacion 18.

Con el sensor 241 de velocidad de cuerda descrito antes ademas de en la Realizacion 19, la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador puede ser detectada de una manera sin contacto con respecto a la
cuerda 203 de regulador, por lo que la cuerda 203 de regulador y el sensor 241 de velocidad de cuerda pueden
tener una vida mas prolongada. Ademas, como el sensor 241 de velocidad de cuerda detecta la variacion en el
tamafio del hueco G por medio de la variacién en la intensidad del campo magnético, incluso cuando una mancha,
tal como aceite, se adhiere a la superficie de la cuerda 203 de regulador, el sensor 241 de velocidad de cuerda no es
susceptible a la influencia de tal mancha, por lo que la variacién en el tamafio del hueco G puede ser detectada con
mayor precision.

Realizacién 21

La Figura 36 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un dispositivo de deteccién de
deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacién 21 de la presente invencién. En este ejemplo, el
sensor 205 de velocidad de cuerda que es igual que el sensor Doppler de la Realizacién 17 se dispone en las
proximidades de la roldana 201 de regulador. Ademas, la onda oscilante del sensor 205 de velocidad de cuerda es
irradiada sélo a la parte de la cuerda 203 de regulador enrollada alrededor de la roldana 201 de regulador. En
consecuencia, el sensor 205 de velocidad de cuerda mide la velocidad de movimiento de la parte de la cuerda 203
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de regulador enrollada alrededor de la roldana 201 de regulador. Esto es, el sensor 205 de velocidad de cuerda
irradia la onda oscilante a la parte de la cuerda 203 de regulador enrollada alrededor de la roldana 201 de regulador
y recibe la onda reflejada desde la misma para medir la diferencia entre la frecuencia de la onda oscilante y la
frecuencia de la onda reflejada, obteniendo con ello la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador. Por
lo demas, la Realizacién 21 tiene la misma construccién y funcionamiento que la Realizacion 17.

En el dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador segun se ha escrito antes, el sensor 205 de
velocidad de cuerda esta adaptado para medir la velocidad de movimiento de la parte de la cuerda 203 de regulador
enrollada alrededor de la roldana 201 de regulador, haciendo posible con ello medir la velocidad de movimiento de la
parte de la cuerda 203 de regulador en la que la vibracion lateral (balanceo lateral) de la cuerda 203 de regulador es
suprimida por la roldana 201 de regulador. Aqui, si se mide la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de
regulador que se mueve mientras experimenta un balanceo lateral, el sensor 205 de velocidad de cuerda mide la
velocidad de movimiento que es la resultante de las componentes de velocidad con respecto a la direccién de
movimiento y a la de balanceo lateral de la cuerda 203 de regulador, y de este modo aumenta el error de medida
debido al balanceo lateral; sin embargo, el balanceo lateral de la cuerda 203 de regulador es suprimida por la
roldana 201 de regulador, haciendo posible con ello medir la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador
con mejor precision y de manera mas estable.

Realizacién 22

La Figura 37 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un dispositivo de deteccién de
deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 22 de la presente invencion. Haciendo referencia a
la Figura 37, en el hueco 1 de ascensor hay dispuesto un dispositivo 251 que impide el balanceo de la cuerda para
impedir la vibracién lateral (balanceo lateral) de la cuerda 203 de regulador. El dispositivo 251 que impide el
balanceo de la cuerda tiene una cubierta 252 por la que pasa la cuerda 203 de regulador, y un rodillo superior 253 y
un rodillo inferior 254 (un par de rodillos) utilizados para impedir la vibracién lateral, que se disponen dentro de la
cubierta 252 y son presionados contra la cuerda 203 de regulador de modo que la cuerda 203 de regulador tensada
dentro del hueco 1 de ascensor sea doblada. El rodillo superior 253 y el rodillo inferior 254 se disponen verticalmente
con una separacion entre si.

El mismo sensor 205 de velocidad de cuerda que el de la Realizacién 17 se aloja en la cubierta 252. El sensor 205
de velocidad de cuerda se dispone entre el rodillo superior 253 y el rodillo inferior 254. Ademas, el sensor 205 de
velocidad de cuerda esta adaptado para medir la velocidad de movimiento de la parte de la cuerda 203 de regulador
tensada entre el rodillo superior 253 y el rodillo inferior 254. Esto es, el sensor 205 de velocidad de cuerda irradia
una onda oscilante a la parte de la cuerda 203 de regulador tensada entre el rodillo superior 253 y el rodillo inferior
254 y recibe la onda reflejada desde la misma para medir la diferencia entre la frecuencia de la onda oscilante y la
frecuencia de la onda reflejada, obteniendo con ello la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador.

Entre el rodillo superior 253 y el sensor 205 de velocidad de cuerda hay colocado horizontalmente un miembro 255
similar a una placa para interceptar ondas para absorber una onda de energia. El miembro 255 interceptor de ondas
de energia se dispone dentro de la cubierta 252 para evitar la interferencia con el espacio entre el sensor 205 de
velocidad de cuerda y la cuerda 203 de regulador. En consecuencia, el miembro 255 interceptor de ondas de
energia absorbe e intercepta una onda reflejada (por ejemplo, una onda reflejada desde la superficie del rodillo
superior 253, la cubierta 252 o algo similar) que es diferente de la onda reflejada desde la superficie de la cuerda
203 de regulador. Por lo demas, la Realizacion 22 tiene la misma construccion y funcionamiento que la Realizacion
17.

En el dispositivo de deteccién de deslizamiento de cuerda de elevador segun se ha descrito anteriormente, el rodillo
superior 253 y el rodillo inferior 254 son presionados contra la cuerda 203 de regulador de modo que la cuerda 203
de regulador tensada dentro del hueco 1 de ascensor sea doblada, y el sensor 205 de velocidad de cuerda esta
adaptado para medir la velocidad de movimiento de la parte de la cuerda 203 de regulador tensada entre el rodillo
superior 253 y el rodillo inferior 254, de modo que puede suprimirse el balanceo lateral de la cuerda 203 de
regulador en el punto de medicién por el sensor 205 de la velocidad de cuerda, haciendo posible con ello la
reduccion de un error de medicién debido al balanceo lateral de la cuerda 203 de regulador. En consecuencia, la
velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador puede ser medida con mayor precisién y de una manera
mas estable.

Ademas, dado que el miembro 255 interceptor de ondas de energia para interceptar una onda reflejada diferente de
la onda reflejada desde la superficie de la cuerda 203 de regulador se dispone en las proximidades del sensor 205
de velocidad de cuerda, la onda reflejada que puede llegar a ser la causa de un error de medicién al medir la
velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador puede ser interceptada por el miembro 255 interceptor de
ondas de energia, reduciendo con ello el error de medicién del sensor 205 de velocidad de cuerda. En
consecuencia, la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador puede ser medida con mayor precision y
estabilidad.
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Mientras en el ejemplo antes descrito el miembro 255 interceptor de ondas de energia se dispone solo entre el
rodillo superior 253 y el sensor 205 de velocidad de cuerda, el miembro 255 interceptor de ondas de energia también
puede disponerse entre el rodillo inferior 254 y el sensor 205 de velocidad de cuerda .

Realizacion 23

La Figura 38 es un diagrama estructural de una parte principal que muestra un dispositivo de deteccion de
deslizamiento de cuerda de elevador acorde con la Realizacion 23 de la presente invencién. Haciendo referencia a
la Figura 38, un dispositivo 261 que impide el balanceo de la cuerda se dispone en el hueco 1 de ascensor. El
dispositivo 261 que impide el balanceo de la cuerda tiene una cubierta 262 por la que pasa la cuerda 203 de
regulador, y una parte superior 263 de apriete de cuerda y una parte inferior 264 de apriete de cuerda (un par de
partes de apriete de cuerda) que se disponen dentro de la cubierta 262 y se utilizan para impedir la vibracion lateral
(balanceo lateral) de la cuerda 203 de regulador.

La parte superior 263 de apriete de cuerda y la parte inferior 264 de apriete de cuerda se disponen verticalmente con
una separacion entre si. Ademas, la parte superior 263 de apriete de cuerda y la parte inferior 264 de apriete de
cuerda tienen, cada una, un rodillo estacionario 265 y un rodillo movible 267 empujado hacia el lateral del rodillo
estacionario 265 mediante un resorte (parte de empuje) 266. La cuerda 203 de regulador es apretada entre el rodillo
estacionario 265 y el rodillo movible 267.

El mismo sensor 205 de velocidad de cuerda que el de la Realizaciéon 17 se aloja en la cubierta 262. El sensor 205
de velocidad de cuerda se dispone entre la parte superior 263 de apriete de cuerda y la parte inferior 264 de apriete
de cuerda. Ademas, el sensor 205 de velocidad de cuerda esta adaptado para medir la velocidad de movimiento de
la parte de la cuerda 203 de regulador tensada entre la parte superior 263 de apriete de cuerda y la parte inferior 264
de apriete de cuerda. Esto es, el sensor 205 de velocidad de cuerda irradia una onda oscilante a la parte de la
cuerda 203 de regulador tensada entre la parte superior 263 de apriete de cuerda y la parte inferior 264 de apriete
de cuerda y recibe la onda reflejada desde la misma para medir la diferencia entre la frecuencia de la onda oscilante
y la frecuencia de la onda reflejada, obteniendo con ello la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador.

Entre la parte superior 263 de apriete de cuerda y el sensor 205 de velocidad de cuerda hay colocado
horizontalmente un miembro 255 similar a una placa interceptor de ondas para absorber una onda de energia. El
miembro 255 interceptor de ondas de energia se dispone dentro de la cubierta 262 para evitar la interferencia con el
espacio entre el sensor 205 de velocidad de cuerda y la cuerda 203 de regulador. En consecuencia, el miembro 255
interceptor de ondas de energia absorbe e intercepta una onda reflejada (por ejemplo, una onda reflejada desde la
parte superior 263 de apriete de cuerda, la cubierta 262 o algo similar) que es diferente de la onda reflejada desde la
superficie de la cuerda 203 de regulador. Por lo demas, la Realizacion 23 tiene la misma construcciéon y
funcionamiento que la Realizacion 17.

En el dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador segun se ha descrito anteriormente, el par de
partes 263, 264 de apriete de cuerda, cada una de las cuales tiene un rodillo estacionario 265 y un rodillo movible
267 empujado hacia el lateral del rodillo estacionario 265 por el resorte 266 y aprieta el regulador 203 entre el rodillo
estacionario 265 y el rodillo movible 267, se disponen verticalmente con una separacion entre si, con el sensor 205
de velocidad de cuerda adaptado para medir la velocidad de movimiento de la parte de la cuerda 203 de regulador
tensada entre las respectivas partes 263, 264 de apriete de cuerda, de modo que puede suprimirse el balanceo
lateral de la cuerda 203 de regulador en el punto de medicién por el sensor 205 de velocidad de cuerda, haciendo
posible con ello la reduccion de un error de medicion debido al balanceo lateral de la cuerda 203 de regulador. En
consecuencia, la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador puede ser medida con mayor precision y
de una manera mas estable. Ademas, comparado con la Realizacién 22, no es necesario doblar la cuerda 203 de
regulador, haciendo posible con ello el impedir una reduccién en la vida de la cuerda 203 de regulador.

Ademas, mientras en cada una de las Realizaciones 17 a 23 descritas anteriormente el dispositivo 213 de deteccion
de deslizamiento de cuerda se aplica al aparato elevador segun la Realizacion 11, el dispositivo 213 de deteccion de
deslizamiento puede aplicarse al aparato elevador segun cada una de las Realizaciones 1 a 10 y 12 a 16. En este
caso, con el fin de permitir la deteccién de deslizamiento de cuerda por parte del dispositivo 213 de deteccion de
deslizamiento de cuerda, dentro del hueco 1 de ascensor se dispone la cuerda de regulador conectada a la cabina 3
y la roldana de regulador alrededor de la cual se enrolla la cuerda de regulador. Ademas, el funcionamiento del
elevador es controlado por una parte de envio como dispositivo de control basandose en informacién desde el
dispositivo 213 de deteccion de deslizamiento de cuerda.

Ademas, mientras en cada una de las Realizaciones 21 a 23 descritas anteriormente se utiliza el mismo sensor 205
de velocidad de cuerda que en la Realizaciéon 17 utilizado como un sensor Doppler para medir la velocidad de
movimiento de la cuerda 203 de regulador, puede utilizarse el mismo sensor 221 de velocidad de cuerda que en la
Realizacién 18, el mismo sensor 231 de velocidad de cuerda que en la Realizacién 19, o el mismo sensor 241 de
velocidad de cuerda que en la Realizacién 20 para medir la velocidad de movimiento de la cuerda 203 de regulador.

Ademas, mientras en cada una de las Realizaciones 1 a 23 descritas anteriormente el dispositivo de seguridad
aplica frenado con respecto a una sobrevelocidad (movimiento) de la cabina en direccion hacia abajo, el dispositivo
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de seguridad puede montarse invertido en la cabina para aplicar con ello un frenado con respecto a una
sobrevelocidad (movimiento) en la direccion hacia arriba.

31



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

ES 2409 281 T3

REIVINDICACIONES

1. Un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador para detectar la presencia/ausencia de
deslizamiento entre una cuerda (203), que se mueve con el movimiento de una cabina (3) y una polea (201)
alrededor de la cual se enrolla la cuerda (203) y que es rotada por el movimiento de la cuerda (203), que comprende:

un sensor de polea (204) para generar una sefial segun la rotacién de la polea (201);

un sensor (205) de velocidad de cuerda para detectar una velocidad de movimiento de la cuerda (203); y

un dispositivo de procesamiento (212) que tiene: una primera parte (206) de deteccidén de velocidad para
obtener una velocidad de la cabina (3) basandose en la sefal del sensor (204) de polea en el que el sensor
(204) de polea es un codificador;

una segunda parte (207) de deteccidn de velocidad para obtener una velocidad de la cabina (3) basandose
en informacion de la velocidad de movimiento del sensor (205) de cuerda; y

una parte de determinacion (208) para determinar la presencia/ausencia de deslizamiento entre la cuerda
(203) y la polea (201) por comparacion entre si de la velocidad de la cabina (3) obtenida por la primera parte
(206) de deteccion de velocidad y la velocidad de la cabina (3) obtenida por la segunda parte (207) de
deteccioén de velocidad,

caracterizado porque se forman irregularidades en la superficie de la cuerda (203) a un intervalo constante
en una direccion longitudinal de la cuerda (203) de manera que el hueco entre el sensor de cuerda y la
superficie de la cuerda varia de acuerdo con el movimiento de la cuerda (203);

en el que el sensor de cuerda es un sensor (222) de hueco para medir la velocidad de movimiento de la
cuerda (203) leyendo el periodo de variacion del hueco; y

en el que el sensor de cuerda tiene un sensor (221) de desplazamiento 6ptico para obtener el tamafio del
hueco mediante triangulacion o mediante una parte (232) generadora de campo magnético para generar un
campo magnético que pasa por la cuerda (203), y una parte de deteccion (234) para obtener el periodo de
variacion del hueco midiendo un periodo de variacion de la intensidad de un campo magnético.

2. Un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador segun la reivindicacion 1, caracterizado
porque la primera parte (206) de deteccion de velocidad tiene; un circuito (210) de calculo de posicidon de cabina
para obtener una posicién de la cabina (3) basandose en la informacién de una posicion rotatoria de la roldana
(201); y un circuito de calculo de velocidad de cabina para la polea (211) para obtener una velocidad de la cabina (3)
basandose en informacion de la posicion de la cabina (3) desde el circuito (201) de calculo de posicién de cabina.

3. Un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador segun la reivindicacion 1, caracterizado
porque el sensor (205) de cuerda mide una velocidad de movimiento de una parte de la cuerda (203) enrollada
alrededor de la polea (201).

4. Un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador segun la reivindicacion 1, caracterizado
porque:

un par de rodillos (253, 254) se disponen verticalmente con una separacion entre si, el par de rodillos es
presionado contra la cuerda (203) para doblar la cuerda (203); y

el sensor (205) de cuerda mide una velocidad de movimiento de una parte de la cuerda (203) tensada entre el
par de rodillos (253, 254).

5. Un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador segun la reivindicaciéon 1, caracterizado
porque:

un par de partes (263, 264) de apriete de cuerda, cada una tiene un rodillo estacionario (265) y un rodillo
movible (267) empujado hacia el lateral del rodillo estacionario (265), se disponen verticalmente con una
separacion entre si, para apretar la cuerda (203) entre el rodillo estacionario (265) y el rodillo movible (267); y
el sensor (205) de cuerda mide una velocidad de movimiento de una parte de la cuerda (203) tensada entre el
par de partes (263, 264) de apriete de cuerda.

6. Un dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador segun la reivindicaciéon 1, caracterizado
porque el dispositivo de deteccion de deslizamiento de cuerda de elevador es parte de un aparato elevador
caracterizado por comprender:

una cabina (3) que se sube y se baja en un hueco (1) de ascensor;

un dispositivo de control (209) para controlar el funcionamiento de un elevador basandose en la informacion
del dispositivo de procesamiento (212).
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