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(57) Abstract: The invention
concerns an elevator installation
comprising at least one shaft,

wherein at least two cars can move
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along a common path, and a shaft
/ data system, which is designed

......... 1 to determine the positions and

i the speeds of the cars and which
i is connected to an electrical

€9 | safety system. The invention
o, | aims at providing an elevator
! installation equipped with large

l

transport capacity, using simple
construction means, while reliably
avoiding all car collision. Therefor,
independently of the control units,
an emergency stoppage of at least
one car is triggered by means of
the safety system if the distance
between a first car and a second
car or end-of-travel is less than
a pre-definable critical distance
and the parachute of at least one
car can be triggered if the distance
between said car and the car or
a neighbouring end-of-travel is
less than a predefined minimum
distance. The control units of at
least one set of cars of one path are
interconnected and form as a whole
a collective control unit.
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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Aufzuganlage mit mindestens einem Schacht, in dem zumindest zwei Fahr-
korbe entlage einer gemeinsamen Fahrbahn verfahrbar sind, sowie mit einem Schachtinformationssystem zur Bestimmung der Posi-
tionen und Geschwindigkeiten der Fahrkorbe, das mit einer elektrischen Sicherheitseinrichtung verbunden ist. Um die Aufzuganlage
derart weiterzubilden, dass mit konstruktiv einfachen Mitteln eine hohe Forderkapazitit erzielt werden kann, wobei Fahrkorbkol-
lisionen zuverlédssig verhindert werden, wird erfindungsgemiss vorgeschlagen, dass unabhingig von den Steuereinheiten mittels
der Sicherheitseinrichtung ein Nothalt zumindest eines Fahrkorbes auslsbar ist, falls der Abstand zwischen einem ersten Fahrkorb
und einem zweiten Fahrkorb oder einem Fahrbahnende einen vorgebbaren kritischen Abstand unterschreitet, und dass die Fangvor-
richtung zumindest eines Fahrkorbes ausldsbar ist, falls der Abstand, den dieser Fahrkorb zum benachbarten Fahrkorb oder einem
Fahrbahnende einnimmt, einen vorgegebenen Mindestabstand unterschreitet, wobei die Steuereinheiten zumindest sdmtlicher Fahr-
korbe einer Fahrbahn miteinander verbunden sind und in ihrer Gesamtheit eine Gruppensteuerungsvorrichtung bilden.
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SICHERHEITSEINRICHTUNG FUR AUFZUGSSYSTEM MIT MEHRERE AUFZUGSKABINEN IN EINEM
SCHACHT

Die Erfindung betrifft eine‘Aufzuganiage mit mindestens einem Schacht, in
dem zumindest zwei Fahrkérbe entlang einer gemeinsamen Fahrbahn verfahr-
bar sind, wobei die Fahrkérbe jeweils eine Fangvorrichtung umfassen und den
Fahrkdrben jeweils eine Steuereinheit, ein Antrieb und eine Bremse zugeord-
net ist, sowie mit einem Schachtinformationssystem zur Bestimmung der Posi-
tionen und Geschwindigkeiten der Fahrkorbe, das mit einer elektrischen Si-

cherheitseinrichtung verbunden ist.

Im Bestreben, eine hohe Forderkapazitdt bei moéglichst geringem Bauvolumen
flr Aufzuganlagen zu erzielen, wurde bereits vorgeschlagen, die Aufzuganla-
gen derart auszugestalten, daB in einem Schacht entlang einer gemeinsamen
Fahrbahn zumindest zwei Fahrkorbe nach oben und unten verfahrbar sind.
Damit kénnen innerhalb kurzer Zeit eine Vielzahl von Personen und/oder La-
sten in einem Aufzugschacht beférdert werden. Die Fahrt mehrerer Fahrkérbe
entlang einer gemeinsamen Fahrbahn erfordert allerdings zuséatzliche Vorkeh-
rungen, um Fahrkorbkollisionen zu vermeiden. Hierzu wird in der EP 0 769 469
Al vorgeschlagen, jedem Fahrkorb eine Steuereinheit zuzuordnen, die ein Si-
cherheitsmodul umfaBt, welches nicht nur bei bestehender Kollisionsgefahr
sondern auch im Normalbetrieb das Beschleunigungs- und Bremsverhalten des
Fahrkorbes steuert. Zu diesem Zweck werden Uber ein Kommunikations-
system die Positionen, Geschwindigkeiten und die jeweils zu bedienenden Ruf-
zuweisungen der Fahrkoérbe an das Sicherheitsmodul Ubertragen, welches auf
der Grundlage vorgegebener Fahrkurven fiir jeden Fahrkorb das notwendige
Beschleunigungs- und Bremsverhalten berechnet und entscheidet, ob ein
Fahrkorb anhalten darf oder nicht. An jedem Fahrkorb kénnen Infrarot-Sen-
soren angeordnet sein, die die Abstande zu den oberhalb und unterhalb des

Fahrkorbes befindlichen benachbarten Fahrkorben messen. Zusatzlich kann ein
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Schachtinformationssystem zum Einsatz kommen, beispielsweise im Schacht
angeordnete MeBleisten, die von Fahrkorbsensoren in Form von Lichtschran-
ken abgetastet werden kénnen. Aus den daraus gewonnenen Daten werden
die Geschwindigkeiten und Positionen aller Fahrkérbe berechnet und tber das
Kommunikationssystem an die Sicherheitsmodule aller Fahrkdrbe Gibermittelt

zur Steuerung von deren Bremsverhalten.

Mittels einer derartigen Steuerung der Fahrkdrbe kann zwar eine hohe Lei-
stungsfahigkeit der Aufzuganlage unter Vermeidung von Fahrkorbkollisionen
erzielt werden, die Steuerung ist aber sehr aufwendig und mit verhéltnismaBig
hohen Kosten verbunden. Die Komplexitdt der Steuerung macht diese auBer-

dem auch stérungsanfillig.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Aufzuganlage der eingangs
genannten Art derart weiterzubilden, daB mit konstruktiv einfachen Mitteln ei-
ne hohe Férderkapazitat erzielt werden kann, wobei Fahrkorbkollisionen zu-

verlassig verhindert werden.

Diese Aufgabe wird bei einer Aufzuganlage der gattungsgeméBen Art erfin-
dungsgemaB dadurch geldst, daB unabhangig von den Steuereinheiten mittels
der Sicherheitseinrichtung ein Nothalt eines ersten Fahrkorbes ausldsbar ist,
falls der Abstand, den dieser Fahrkorb zu einem benachbarten zweiten Fahr-
korb oder einem Fahrbahnende einnimmt, einen vorgebbaren kritischen Ab-
stand unterschreitet, und daB die Fangvorrichtung des ersten Fahrkorbes aus-
l6sbar ist, falls der Abstand, den der erste Fahrkorb zum benachbarten zweiten
Fahrkorb oder zum Fahrbahnende einnimmt, einen vorgegebenen Mindestab-
stand unterschreitet, wobei die Steuereinheiten zumindest samtlicher Fahrkér-
be einer Fahrbahn miteinander verbunden sind und in ihrer Gesamtheit eine

Gruppensteuerungsvorrichtung bilden.
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Erfindungsgemé&B kommt zusétzlich zu den jeweils einem Fahrkorb zugeord-
neten Steuereinheiten eine Sicherheitseinrichtung zum Einsatz, die einen Not-
halt eines Fahrkorbes durch Betdtigung von dessen Bremse auslést, falls der
Abstand, den dieser Fahrkorb zu einem benachbarten Fahrkorb oder zu einem
Fahrbahnende aufweist, einen vorgebbaren kritischen Abstand unterschreitet.
Der kritische Abstand kann derart vorgegeben werden, da3 er den bei einem
Nothalt erforderlichen Bremsweg zum Stop des Fahrkorbes sicherstellt zur
Vermeidung einer Fahrkorbkollision. Stelit die Sicherheitseinrichtung durch
Vergleich des tatséchlich vorliegenden Abstandes mit dem kritischen Abstand
fest, daB der tatsachliche Abstand den kritischen Abstand unterschreitet und
folglich die Gefahr einer Fahrkorbkollision besteht, so 16st die Sicherheitsein-

richtung einen Nothalt des Fahrkorbes aus.

In die Erfindung flieBt auBerdem der Gedanke mit ein, da3 auch im Falle einer
Stérung der Sicherheitseinrichtung oder bei einer unzureichenden Abbremsung
nach Ausldsen eines Nothaltes sichergestellt sein sollte, da3 eine Fahrkorbkol-
lision zuverldssig ausgeschlossen ist. Hierzu ist erfindungsgeméaB vorgesehen,
daB die Fangvorrichtung des Fahrkorbes ausgeldst wird, falls der Abstand, den
dieser Fahrkorb zum benachbarten Fahrkorb oder zum Fahrbahnende ein-
nimmt, einen vorgegebenen Mindestabstand unterschreitet. Der Mindestab-
stand ist hierbei geringer gewahlt als der voranstehend genannte kritische Ab-
stand, er ist in jedem Falle jedoch so bemessen, daB er den sich bei Ausldsen
der Fangvorrichtung ausbildenden Bremsweg bereitstellt, ohne daB es zu einer
Fahrkorbkollision kommt. Somit wird sichergestellt, da3 selbst im Falle einer
Stérung der Sicherheitseinrichtung bei weiter zunehmender Annéherung eines
Fahrkorbes an einen benachbarten Fahrkorb oder an ein Fahrbahnende bei
Unterschreiten des Mindestabstandes die Fangvorrichtung ausgeldst und damit

eine Fahrkorbkollision vermieden wird.
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Ein weiterer Gewinn an Sicherheit wird bei der erfindungsgemaBen Aufzugan-
lage dadurch erzielt, daB die Steuereinheiten zumindest sémtlicher Fahrkérbe
einer Fahrbahn miteinander verbunden sind und in ihrer Gesamtheit eine
Gruppensteuerungsvorrichtung bilden. Mittels der Gruppensteuerungsvorrich-
tung lassen sich die Bewegungen aller sich entlang einer gemeinsamen Fahr-
bahn bewegenden Fahrkorbe tUberwachen. Die Gruppensteuerungsvorrichtung
umfaBt die jeweils einem Fahrkorb zugeordneten Steuereinheiten, die draht-
gebunden oder drahtlos miteinander verbunden sind und durch ihr Zusam-
menwirken sdmtliche Fahrkérbe steuern. Dadurch kann eine tibergeordnete
Zentraleinheit fir die Fahrkorbe einer Fahrbahn entfallen. Vorzugsweise sind
die Steuereinheiten Uber ein BUS-System miteinander verbunden. Alternativ
kénnen separate Verbindungsleitungen zum Einsatz kommen. Es kann auch
eine Verbindung lber Lichtleiter vorgesehen sein, oder die Verbindung kann
drahtlos, beispielsweise Uber Funk oder Licht erfolgen. Durch den Wegfall einer
Ubergeordneten Zentraleinheit kann die Aufzuganlage besonders stérungs-
unel;npﬁndlich ausgestaltet sein, denn der Ausfall einer einzeinen Steuereinheit
hat lediglich zur Folge, daB der dieser Steuereinheit zugeordnete Fahrkorb
nicht mehr benutzt werden kann, der Betrieb der restlichen Fahrkérbe bleibt

hiervon jedoch unbeeinflu3t.

Von Vorteil ist es, wenn der kritische Abstand geschwindigkeits- und/oder
fahrtrichtungsabhangig ist. Dadurch kann zur Bemessung des kritischen Ab-
standes das von der Geschwindigkeit des Fahrkorbes abhangige Bremsverhal-
ten berucksichtigt werden, so daB bei hoher Geschwindigkeit ein gréBerer kriti-
scher Abstand vorgegeben werden kann als bei geringer Fahrgeschwindigkeit.
Dies gibt die Moglichkeit, die Fahrkérbe beispielsweise anléBlich einer Inspek-
tion oder Wartung einander mit langsamer Fahrt sehr stark anzundhern, ohne
daB ein Nothalt ausgeldst wird, wahrend bei einer Fahrt mit Nenngeschwindig-
keit ein verhaltnism&Big groBer kritischer Abstand vorgegeben wird. Die Ab-

héngigkeit des kritischen Abstandes von der Fahrtrichtung erméglicht es, de-
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ren EinfluB auf den jeweils erforderlichen Bremsweg des Fahrkorbes zu be-

ricksichtigen.

Vorzugsweise kénnen der Sicherheitseinrichtung auch die Positionen be-

stimmter Stellen innerhalb des Schachtes vorgegeben werden, einschlieBlich
der Positionen der oberen und unteren Enden der Fahrbahn, und mittels der
Sicherheitseinrichtung kann ein Nothalt ausgelost werden, falls der Abstand,
den ein Fahrkorb zu der vorgegebenen Schachtstelle aufweist, den kritischen

Abstand unterschreitet.

Besonders glinstig ist es, wenn der kritische Abstand auch von der Geschwin-
digkeit und vorzugsweise auch der Fahrtrichtung des zweiten Fahrkorbes ab-

hangig ist, dem sich der erste Fahrkorb anndhert. Dann kann zum Beispiel bei
einem Hintereinanderherfahren zweier Fahrkodrbe in derselben Richtung der

kritische Abstand kleiner gewahlt werden als bei einem Aufeinanderzufahren.

Bei einer bevorzugten Ausflihrungsform ist vorgesehen, daB die Steuereinhei-
ten von auf verschiedenen Fahrbahnen angeordneten Fahrkérben miteinander
verbunden sind und eine Gruppensteuerungsvorrichtung bilden. Dies ermég-
licht es, zur Erzielung einer méglichst hohen Férderkapazitdt die Bewegungen
einer groBen Anzahl von Fahrkdrbe zu erfassen. Vorzugsweise sind die Steuer-
einheiten aller Fahrkérbe der gesamten Aufzugsanlage miteinander verbunden
und bilden eine Gruppensteuerungsvorrichtung, so daB sich die Bewegungen

aller Fahrkorbe koordinieren lassen.

Von Vorteil ist es, wenn die Steuereinheiten mit dem Schachtinformations-
system verbunden sind zur Steuerung des jeweils zugeordneten Fahrkorbes
unter Aufrechterhaltung eines geschwindigkeits- und vorzugsweise auch fahrt-
richtungsabhéangigen Abstandes, den der Fahrkorb zu den benachbarten Fahr-

kérben oder zu einem Fahrbahnende sowie glinstigerweise auch zu einer vor-
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gegebenen Schachtstelle, einnimmt. Eine derartige Ausgestaltung stellt eine
besonders hohe Forderkapazitat sicher, denn liber das Schachtinformations-
system konnen der Gesamtheit der Steuereinheiten, also der Gruppensteue-
rungsvorrichtung, die Positionen und Geschwindigkeiten samtlicher Fahrkérbe
zumindest einer Fahrbahn eingegeben werden, so daB die Abstdnde der Fahr-
kérbe mittels der Steuereinheiten berechnet und mit einem geschwindigkeits-
abhéngigen Sicherheitsabstand verglichen werden kdnnen. Bei Unterschreiten
des Sicherheitsabstandes, der gréBer gewahlt werden kann als der zur Auslé-
sung eines Nothalts vorgesehene kritische Abstand, kann mittels der Steuer-
einheiten die Geschwindigkeit zumindest eines Fahrkorbes gedndert und da-
durch der Sicherheitsabstand wieder hergestellt werden. Die Steuereinheiten
ibernehmen somit nicht nur die Funktion, die zugeordneten Fahrkérbe zur Er-
zielung einer hohen Férderkapazitat optimal anzusteuern, sondern sie stellen
bereits eine erste Sicherheitsstufe dar dergestalt, daB die jeweils sich einstel-
lenden Abstande zu den Nachbarfahrkérben sowie zu vorgegebenen Schacht-
stellen, insbesondere zum Fahrbahnende, Uberwacht und gegebenenfalls die
Bewegungen der Fahrkérbe zur Aufrechterhaltung der Sicherheitsabstande

gesteuert werden.

Vorzugsweise ist mittels der Steuereinheiten der Antrieb des jeweils zugeord-
neten Fahrkorbes abschaltbar und dessen Bremse aktivierbar. Die Steuerein-
heiten kénnen folglich unmittelbar auf die Bremsen einwirken, um die Fahrkor-
be soweit abbremsen zu kénnen, daB die geschwindigkeits- und vorzugsweise
auch fahrtrichtungsabhdngigen Sicherheitsabstdnde eingehalten werden. Bei
einer unzuldssigen gegenseitigen Annaherung zweier Fahrkdrbe kénnen in Ab-
héngigkeit von der Fahrtrichtung ein Antrieb oder beide Antriebe abgeschaltet
und die Fahrkoérbe abgebremst werden. So kénnen bei einander entgegenge-
setzten Fahrtrichtungen beide Antriebe abgeschaltet und beide Bremsen akti-

viert werden, wahrend bei Fahrt in einer gemeinsamen Richtung lediglich der



WO 2004/043842 PCT/EP2003/012323

Antrieb des in Fahrtrichtung hinteren Fahrkorbes abgeschaltet und dessen

Bremse aktiviert wird.

Zur weiteren Verbesserung der Fﬁrderkapazitét der Aufzuganlage ist es giin-
stig, wenn die Aufzuganlage auBerhalb der Fahrkérbe angeordnete, mit den
Steuereinheiten verbundene Zieleingabegerdte umfaBt zur Eingabe des Fahr-
zieles. Ein Benutzer der Aufzuganlage kann das von ihm gewiinschte Fahrtziel
auBerhalb des Fahrkorbes der Gesamtheit der Steuereinheiten, also der Grup-
pensteuerungsvorrichtung, vorgeben. Diese wahlt daraufhin unter Berlicksich-
tigung der erforderlichen Sicherheitsabstande den mit Blick auf eine optimale
Férderkapazitat glinstigsten Fahrkorb aus, der den Benutzer in méglichst kur-
zer Zeit zum gewlinschten Fahrtziel beférdert, wobei méglichst wenig Zwi-
schenstopps auftreten sollen. Zur Auswahl des glinstigsten Fahrkorbes kénnen
auch andere Kriterien herangezogen werden, beispielsweise der Energiever-
brauch oder die moéglichst gleichméaBige Laufleistung der einzelnen Fahrkdrbe

oder sonstiger Bauteile, die den Fahrkérben zugeordnet sind.

Glnstig ist es, wenn die Zieleingabegerdte eine Anzeigevorrichtung umfassen
zum Anzeigen eines zu benutzenden Fahrkorbes. Dem Benutzer kann dadurch

am Zieleingabegerat der von ihm zu benutzende Fahrkorb angezeigt werden.

Von besonderem Vorteil ist es, wenn die Sicherheitseinrichtung mehrere, je-
weils einem Fahrkorb zugeordnete Sicherheitseinheiten umfaft. Hierbei kann
insbesondere vorgesehen sein, daB die jeweilige Sicherheitseinheit am Fahr-
korb angeordnet ist. Die Sicherheitseinheiten kénnen drahtgebunden oder
drahtlos miteinander in Verbindung stehen, beispielsweise Uber Lichtleiter,
Uber ein BUS-System oder auch mittels Funk. Durch eine derartige Ausgestal-
tung wird die Sicherheitseinrichtung besonders stérungsunempfindlich, denn
der Ausfall einer Sicherheitseinheit hat lediglich zur Folge, daB der dieser Si-

cherheitseinheit zugeordnete Fahrkorb nicht mehr benutzt werden kann, die
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Uberwachung der restlichen Fahrkérbe und damit der Gesamtbetrieb der Auf-

zuganlage wird dadurch jedoch nicht beeinfluBt.

Bei einer vorteilhaften Ausflihrungsform ist vorgesehen, daB3 die Sicherheits-
einrichtung zumindest eine Abstandsbestimmungseinheit umfaBt zur Bestim-
mung des Abstandes, den ein Fahrkorb zu einem benachbarten Fahrkorb oder
einem Fahrbahnende und vorzugsweise auch zu einer vorgegebenen Schacht-
stelle einnimmt, wobei der Abstand mittels der Positionen der Fahrkérbe be-
stimmbar ist. Bei einer derartigen Ausfihrungsform werden die Absténde
selbsttatig aus den Positionen berechnet, die vom Schachtinformationssystem
bereitgestelit werden. Den Abstandsbestimmungseinheiten kénnen hierzu die
Positionen benachbarter Fahrkérbe eingegeben werden. AuBerdem kann vor-
gesehen sein, daB den Abstandsbestimmungseinheiten die Positionen be-
stimmter Schachtstellen, insbesondere die Positionen des oberen und unteren
Fahrbahnendes, vorgebbar sind. Die Abstandsbestimmungseinheiten kénnen
hierzu programmierbare Speichereinheiten umfassen, in denen die Positionen

der Schachtstellen abgespeichert werden kénnen.

Alternativ oder ergé@nzend kann vorgesehen sein, daB die Aufzuganlage Ab-
standsensoren umfaBt zur Bestimmung des Abstandes, den ein bestimmter
Fahrkorb zu einem benachbarten Fahrkorb oder einem Fahrbahnende und vor-
zugsweise auch zu einer vorgegebenen Schachtstelle einnimmt, wobei die Ab-
standsensoren mit der Sicherheitseinrichtung verbunden sind. Die Abstandsen-
soren ermoglichen eine unmittelbare Bestimmung der Abstdnde, ohne daB

hierzu die voranstehend genannten Positionen herangezogen werden mussen.

Die Abstandsensoren sind vorzugsweise an den Fahrkérben angeordnet, bei-

spielsweise im Bereich von deren Boden und deren Decke.
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Als Abstandsensoren kénnen beispielsweise Infrarot-Sensoren, Ultraschall-

Sensoren oder Lasersensoren zum Einsatz kommen.

Bei einer besonders bevorzugten Ausfithrungsform der erfindungsgemaBen
Aufzuganlage umfaBt die Sicherheitseinrichtung eine Bestimmungseinheit zur
Bestimmung des bevorzugt geschwindigkeits- und vorzugsweise auch fahrt-
richtungsabhé&ngigen kritischen Abstandes. Wie eingangs erldutert, kann mit-
tels der Sicherheitseinrichtung ein Nothalt ausgeldst werden, falls der tatsach-
lich bestehende Abstand, den ein Fahrkorb zu einem benachbarten Fahrkorb
oder zu einem Fahrbahnende einnimmt, den kritischen Abstand unterschreitet.
Zur Bestimmung dieses kritischen Abstandes kommt bei der bevorzugten
Ausflihrungsform eine Bestimmungseinheit zum Einsatz. Diese kann beispiels-
weise in Form einer Speichereinheit ausgestaltet sein zum Abspeichern von
geschwindigkeits- und vorzugsweise auch fahrtrichtungsabhéngigen kritischen
Abstandswerten. Der Speichereinheit konnen dann die Fahrtrichtung und die
Geschwindigkeit des jeweils zugeordneten Fahrkorbes und vorzugsweise auch
zumindest des unmittelbar benachbarten Fahrkorbes eingegeben werden, so
daB ein der jeweiligen Geschwindigkeit und der jeweiligen Fahrtrichtung ent-

sprechender kritischer Abstandswert abgerufen werden kann.

Alternativ kann vorgesehen sein, daB die Bestimmungseinheit basierend auf
vorgegebenen Kenndaten der Aufzuganlage den einer bestimmten Geschwin-
digkeit und vorzugsweise einer bestimmten Fahrtrichtung entsprechenden kri-

tischen Abstandswert berechnet.

Von Vorteil ist es, wenn die Sicherheitseinrichtung eine Vergleichseinheit um-
faBt zum Vergleich des realen, das heiBt tatséchlich vorliegenden Abstandes
zwischen einem Fahrkorb und einem benachbarten Fahrkorb oder einem Fahr-
bahnende mit dem vorgebbaren, vorzugsweise von der Geschwindigkeit und

gegebenenfalls der Fahrtrichtung abhéngigen kritischen Abstand, und zur Be-
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reitstellung eines Nothalt-Signales, falls der tatsachliche Abstand den kriti-

schen Abstand unterschreitet.

Vorzugsweise steht die Vergleichseinheit mit einer nachgeordneten Bremsen-
steuerung in Verbindung, der das von der Vergleichseinheit bereitgestelite
Nothalt-Signal eingegeben werden kann und die daraufhin ein die Bremse akti-

vierendes Steuersignal ausgibt.

Bevorzugt umfaBt die Aufzuganlage zumindest eine Geschwindigkeitermitt-
lungseinheit zur Ermittlung der Geschwindigkeit der Fahrkérbe. Glnstig ist es
hierbei, wenn jedem Fahrkorb eine separate Geschwindigkeitsermittiungsein-
heit zugeordnet ist. Insbesondere kann vorgesehen sein, daf3 die jeweils zuge-

ordnete Geschwindigkeitsermittlungseinheit am Fahrkorb angeordnet ist.

Alternativ kann vorgesehen sein, daB3 die Geschwindigkeitsermittlungseinheit in
die Sicherheitseinrichtung integriert ist und liber eine drahtgebundene oder

drahtlose Verbindung mit dem Fahrkorb gekoppelt ist.

Bei einer konstruktiv besonders einfachen Ausgestaltung der Aufzuganlage, die
sich auch durch eine besonders groBe Stérungsunempfindlichkeit auszeichnet,
ist vorgesehen, daB das Schachtinformationssystem ein im Schacht und/oder
an den Fahrkorben angeordnetes Markierungssystem umfaBBt mit einer Vielzahl
von Markierungen, die von an den Fahrkdrben bzw. im Schacht angeordneten
Lesegeraten ablesbar sind, wobei die Lesegerate mit der Sicherheitseinrichtung

gekoppelt sind.

Vorzugsweise ist das Markierungssystem innerhalb des Schachtes angeordnet
und an jedem Fahrkorb befindet sich ein Lesegerat zum Ablesen der Markie-

rungen.
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Der Ablesevorgang kann berlihrungslos erfolgen, insbesondere kann eine
magnetische und/oder optische Ablesung der Markierungen des Markierungs-

systems vorgesehen sein.

Von den Lesegeraten kann der Sicherheitseinrichtung ein elektrisches Signal
zur Verfligung gestellt werden, das in kodierter Form die Position und vor-
zugsweise auch die Geschwindigkeit sowie die Bewegungsrichtung des Fahr-
korbes wiedergibt. Innerhalb der Sicherheitseinrichtung kann mittels einer De-
codereinheit eine Decodierung dieses Sighales vorgenommen werden zur wei-
teren Verarbeitung von Positions-, Fahrtrichtungs- und/oder Geschwindigkeits-

daten des Fahrkorbes.

Das Markierungssystem kann beispielsweise auf einem Trager angeordnete
Barcode-Symbole umfassen, und die Lesegerdte kénnen als Barcode-Leser
ausgestaltet sein. Dabei kénnen die Barcode-Leser als Laser-Scanner ausge-

staltet sein.

Mittels der Barcode-Leser kann optisch ein auf einem Trager angeordneter
Barcode abgelesen werden. Der Barcode gibt hierbei die aktuelle Position wie-
der, und die Anderung der Positionsdaten je Zeiteinheit stellt ein MaB fiir die
Geschwindigkeit des Fahrkorbes dar, an dem der Barcode-Leser gehalten ist.
Die Bewegungsrichtung des Fahrkorbes kann aus den aufeinander folgenden
Positionsdaten gewonnen werden. Der Barcode-Leser stelit der Sicherheitsein-
richtung und der Steuereinheit des Fahrkorbes ein elektrisches Signal zur Ver-
fligung, das samtliche Informationen enthélt zur Bestimmung der Position, der
Fahrtrichtung und der Geschwindigkeit des jeweils zugeordneten Fahrkorbes.
Zur Absicherung eines reibungslosen Betriebes kann auch vorgesehen sein,
daB ein erster Barcode-Leser mit der Sicherheitseinrichtung und ein zweiter

Barcode-Leser mit der Steuereinheit verbunden ist.
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Wie eingangs erwéhnt, ist erfindungsgemaB zusatzlich zum Auslésen eines
Nothaltes bei unzuldssiger Anndherung zweier Fahrkodrbe das Auslésen zumin-
dest einer Fangvorrichtung vorgesehen. Diese ist bei einer bevorzugten Aus-

fuhrungsform mechanisch auslésbar.

Hierbei ist es glinstig, wenn jedem Fahrkorb ein in Richtung auf einen benach-
barten Fahrkorb vorstehendes Element zugeordnet ist sowie ein Anschlagele-
ment zum Auslésen einer Fangvorrichtung, wobei bei Unterschreiten des Min-
destabstandes zwischen zwei benachbarten Fahrkérben mittels zumindest ei-
nes vorstehenden Elementes ein Anschlagelement zum Ausldsen einer Fang-
vorrichtung beaufschlagbar ist. Der Abstand des vorstehenden Elementes zum
zugeordneten Fahrkorb sowie die Positionierung des Anschlagelementes am
Fahrkorb sind derart gewahlt, daB3 das vorstehende Element des einen Fahr-
korbes an das Anschlagelement des anderen Fahrkorbes anschlagt, wenn der
Abstand zwischen den beiden Fahrkérben dem vorgegebenen Mindestabstand
entspricht. Dieser wird so gewahlt, daB nach dem Auslésen der Fangvorrich-
tung der Fahrkorb innerhalb des Mindestabstandes zuverldssig zum Stillstand

gebracht wird.

So kann vorgesehen sein, daB3 die Fangvorrichtung des ersten Fahrkorbes
durch Anschlag des diesem Fahrkorb zugeordneten vorstehenden Elementes
an das Anschlagelement des benachbarten zweiten Fahrkorbes auslésbar ist.
Hierzu steht das vorstehende Element des ersten Fahrkorbes mit dessen
Fangvorrichtung in Wirkverbindung. Bewegt sich beispielsweise der erste Fahr-
korb in Richtung auf einen stehenden zweiten Fahrkorb, so stoBt das vorste-
hende Element des ersten Fahrkorbes bei Unterschreiten des Mindestabstan-
des an die Anschlagvorrichtung des stehenden Fahrkorbes, und dies hat zur
Folge, daB3 die Fangvorrichtung des sich bewegenden Fahrkorbes ausgel6st

und dieser abrupt abgebremst und zum Stillstand gebracht wird. Eine weitere
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Annadherung des ersten Fahrkorbes an den zweiten Fahrkorb wird dadurch zu-

verlassig vermieden.

Es kann auch vorgesehen sein, daB durch Anschlag des dem ersten Fahrkorb
zugeordneten vorstehenden Elementes an das Anschlagelement des zweiten
Fahrkorbes die Fangvorrichtung des zweiten Fahrkorbes ausldsbar ist. In die-
sem Falle steht das Anschlagelement des zweiten Fahrkorbes mit dessen
Fangvorrichtung in Wirkverbindung. Nahert sich beispielsweise ein Fahrkorb in
unzuldssiger Weise einem stehenden Fahrkorb, so schldagt das vorstehende
Element des stehenden Fahrkorbes an das Anschlagelement des sich bewe-
genden Fahrkorbes an, wodurch dessen Fangvorrichtung ausgelost wird, so

daB dieser nach Durchfahren eines kurzen Bremsweges still steht.

Glinstig ist es, wenn der Abstand des vorstehenden Elementes zum zugeord-
neten Fahrkorb verdnderbar ist, denn dadurch kann der Abstand an die jeweils
vorgesehenen Betriebsbedingungen des Fahrkorbes, insbesondere an dessen

Nenngeschwindigkeit, angepaBt werden.

Es kann vorgesehen sein, daB das vorstehende Element lber starre Verbin-
dungsglieder mit dem zugeordneten Fahrkorb verbunden ist. Hierzu kann bei
einer besonders kostenglinstig herstellbaren Ausflihrungsform vorgesehen
sein, daB das vorstehende Element Uber eine Stange mit dem zugeordneten

Fahrkorb verbunden ist.

Das vorstehende Element ist vorteilhafterweise als langliches Betatigungsele-

ment ausgebildet.

Ublicherweise ist den Fahrkorben jeweils ein mitlaufendes Geschwindigkeitsbe-
grenzerseil zugeordnet, das mit der jeweiligen Fangvorrichtung - vorzugsweise

{iber ein Fanggestdnge - gekoppelt ist. Hierbei ist es von Vorteil, wenn das
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vorstehende Element am Geschwindigkeitsbegrenzerseil gehalten ist. Hierzu
kann beispielsweise eine Manschette oder Hlilse vorgesehen sein, die im vor-
gegebenen Abstand zum Fahrkorb an dessen Geschwindigkeitsbegrenzerseil
festgelegt ist und bei unzuldssiger Annéherung mit dem Anschlagelement des

benachbarten Fahrkorbes zusammenwirkt.

Vorzugsweise ist das vorstehende Element am Geschwindigkeitsbegrenzerseil
versetzbar befestigt. Dies gibt die Mdglichkeit, durch Versetzen, beispielsweise
Verschieben, des vorstehenden Elementes unterschiedliche Abstédnde vorzuge-

ben.

Um beispielsweise bei einer Inspektionsfahrt oder bei einer Wartung sicherzu-
stellen, daB3 zwei Fahrkérbe bewuBt in sehr geringem Abstand zueinander po-
sitioniert werden kdnnen, ist bei einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form der erfindungsgeméBen Aufzuganlage vorgesehen, daB3 das Anschlagele-
ment zwischen einer Anschlagstellung, in der das vorstehende Element des
benachbarten Fahrkorbes an das Anschlagelement anschlagen kann, und einer
Freigabestellung, in der das vorstehende Element des benachbarten Fahrkor-
bes das Anschlagelement passieren kann, hin- und herbewegbar ist. Dies gibt
die Méglichkeit, das Anschlagelement des einen Fahrkorbes bei einer gewollten
Ann&herung des benachbarten Fahrkorbes in seine Freigabestellung zu tber-
fihren, so daBB das vorstehende Element des anderen Fahrkorbes das An-
schlagelement des einen Fahrkorbes passieren kann. Es wird somit verhindert,
daB bei einer gewollten, sehr starken Anndherung der beiden Fahrkdrbe eine

Fangvorrichtung ausgeldst wird.

Das Anschlagelement kann hierzu bewegbar am Fahrkorb angeordnet sein,
beispielsweise verschwenkbar oder verschiebbar. Alternativ oder erganzend
kann vorgesehen sein, daB das Anschlagelement mehrteilig ausgestaltet ist,

wobei zwei Teile auseinanderklappbar sind, so daB das vorstehende Element
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des anderen Fahrkorbes zwischen den beiden Teilen des Anschlagelementes

hindurchbewegt werden kann.

Alternativ und/oder ergdanzend zu einer mechanischen Auslésung der Fangvor-
richtung ist bei einer besonders bevorzugten Ausflihrungsform der erfindungs-
gema&Ben Aufzuganlage vorgesehen, daB die Fangvorrichtung mittels der Si-
cherheitseinrichtung ausldsbar ist. Die Sicherheitseinrichtung tibernimmt hier-
bei zusétzlich zu ihrer Funktion, bei Unterschreiten eines kritischen Abstandes
einen Nothalt auszulésen, die weitere Funktion, bei Unterschreiten eines wei-
teren Abstandes, namlich des Mindestabstandes, die Fangvorrichtung zumin-

dest eines Fahrkorbes auszuldsen.

Hierbei ist es glinstig, wenn die Sicherheitseinrichtung eine Bestimmungsein-
heit umfaBt zur Bestimmung eines geschwindigkeits- und vorteilhafterweise
auch fahrtrichtungsabhéngigen Mindestabstandes. Eine derartige Ausgestal-
tung hat den Vorteil, daB3 bei einer langsamen Anndherung zweier Fahrkérbe
ein geringerer Mindestabstand zur Auslésung einer Fangvorrichtung herange-
zogen werden kann als bei einer schnellen Annéherung der Fahrkérbe. Insbe-
sondere kann vorgesehen sein, daB anlédBlich einer Inspektions- oder War-
tungsfahrt mit sehr geringer Geschwindigkeit der Fahrkorbe der Mindestab-
stand von der Bestimmungseinheit auf den Wert 0 vorgegeben werden kann,
so daB zwei Fahrkérbe unmittelbar aufeinanderstoBen kénnen, ohne dal3 eine
Fangvorrichtung ausgeldst wird. Der zum Auslésen einer Fangvorrichtung er-
forderliche Mindestabstand ist somit mittels der Bestimmungseinheit elektro-

nisch Uberwachbar.

Die Bestimmungseinheit kann beispielsweise in Form einer Speichereinheit
ausgestaltet sein, in der eine Vielzahl von geschwindigkeits- und vorzugsweise
auch fahrtrichtungsabhangigen Mindestabstandswerten hinterlegt sind, so daB3

in Abhéngigkeit von der jeweils vorliegenden Geschwindigkeit und der jeweils
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vorliegenden Fahrtrichtung der zugeordnete Mindestabstandswert abgerufen

werden kann.

Alternativ kann vorgesehen sein, daB8 der Mindestabstandswert mittels der Be-

stimmungseinheit berechenbar ist.

Der Vergleich des tatséchlich vorliegenden Abstandes mit dem Mindestabstand
erfolgt vorzugsweise mittels einer Vergleichseinheit der Sicherheitseinrichtung,
die ein Fangausldsesignal bereitstellt, falls der tatsdchliche Abstand den Min-

destabstand unterschreitet.

Die nachfolgende Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungsformen der Erfindung
dient im Zusammenhang mit der Zeichnung der ndheren Erlduterung. Es zei-

gen:

Figur 1: eine schematische Darstellung einer ersten Ausfilhrungsform einer

erfindungsgemaBen Aufzuganlage;

Figur 2: eine schematische Darstellung einer zweiten Ausfiihrungsform einer

erfindungsgemaBen Aufzuganlage und

Figur 3: eine schematische Darstellung einer dritten Ausfitihrungsform einer

erfindungsgeméBen Aufzuganlage.

In Figur 1 ist stark schematisiert eine erste Ausfiihrungsform einer erfindungs-
gemaBen Aufzuganlage dargestellt, die insgesamt mit dem Bezugszeichen 10
belegt ist. Die Aufzuganlage 10 umfaBt zwei (ibereinander in einem in der
Zeichnung nicht dargestellten Schacht angeordnete Fahrkorbe 12, 14, die
léngs einer an sich bekannten und deshalb in der Zeichnung nicht dargestell-

ten gemeinsamen Fahrbahn nach oben und nach unten verfahrbar sind. Der



WO 2004/043842 PCT/EP2003/012323

-17 -

Fahrkorb 12 ist Uber ein Tragseil 15 mit einem Gegengewicht 16 gekoppelt.
Der Fahrkorb 14 ist an einem Tragseil 17 gehalten, das in entsprechender Wei-
se wie das Tragseil 15 mit einem Gegengewicht zusammenwirkt, welches je-
doch zur Erzielung einer besseren Ubersicht in der Zeichnung nicht dargestellt

ist.

Jedem Fahrkorb 12, 14 ist ein separater Antrieb in Form eines elektrischen
Antriebsmotors 20 bzw. 22 zugeordnet sowie jeweils eine separate Bremse 23
bzw. 24. Den Antriebsmotoren 20, 22 ist jeweils eine Treibscheibe 25 bzw. 26

zugeordnet, Uber die die Tragseile 15 bzw. 17 gefihrt sind.

Die Fihrung der Fahrkérbe 12, 14 in vertikaler Richtung entlang der gemein-
samen Fahrbahn erfolgt mittels an sich bekannter und deshalb in der Zeich-

nung nicht dargestellter Fiihrungsschienen.

Jedem Fahrkorb 12, 14 ist eine separate Steuereinheit 28 bzw. 30 zugeordnet
zur Steuerung der Fahrkérbe 12, 14, Die Steuereinheiten 28, 30 stehen Uber
Steuerleitungen mit dem jeweils zugeordneten Antriebsmotor 20 bzw. 22 so-
wie mit der zugeordneten Bremse 23 bzw. 24 in elektrischer Verbindung. Zu-
satzlich sind die Steuereinheiten 28, 30 Uber eine Verbindungsleitung 32 un-
mittelbar miteinander verbunden. Mittels der Antriebsmotoren 20, 22 und
Steuereinheiten 28, 30 kdénnen die Fahrkdrbe 12 und 14 in Ublicher Weise in-
nerhalb des Aufzugschachtes verfahren werden zur Beférderung von Personen

und/oder Lasten.

Die Aufzuganlage 10 umfaBt auBerhalb der Fahrkérbe 12, 14 in jedem zu be-
dienenden Stockwerk angeordnete Zieleingabegerdte 34, mit denen vom Be-
nutzer das gewiinschte Ziel eingegeben werden kann. Zur Erzielung einer bes-
seren Ubersichtlichkeit ist in Figur 1 lediglich ein Zieleingabegerét 34 schema-

tisch wiedergegeben. Sie dienen nicht nur der Eingabe eines Fahrtzieles, son-



WO 2004/043842 PCT/EP2003/012323

-18_

dern sie weisen auBerdem auch eine an sich bekannte und deshalb in der
Zeichnung nicht dargestellte Anzeigeeinheit auf, beispielsweise einen Bild-
schirm, mit der dem Benutzer ein von den Steuereinheiten 28, 30 zur Benut-
zung ausgewahlter Fahrkorb angezeigt werden kann. Die Zieleingabegerdte 34
stehen {ber bidirektionale Ubertragungsleitungen 36 mit den Steuereinheiten
28 und 30 in elektrischer Verbindung. Sie kdnnen beispielsweise als berih-
rungsempfindliche Bildschirme ausgestaltet sein in Form sogenannter Touch-
Screens, die eine einfache Eingabe des Fahrtzieles sowie eine einfache Anzeige

des zu benutzenden Fahrkorbes ermdglichen.

Die jeweils einem Fahrkorb 12, 14 zugeordneten Steuereinheiten 28, 30 bilden
in ihrer Gesamtheit eine elektronische Gruppensteuerungsvorrichtung der Auf-
zuganlage 10, wobei jede Steuereinheit 28, 30 innerhalb der Gruppe den zu-
geordneten Fahrkorb 12 bzw. 14 selbsténdig steuern kann. In Verbindung mit
einer Zieleingabe durch die Benutzer (ber die auBerhalb der Fahrkérbe ange-
ordneten Zieleingabegerate 34 kann die Gruppensteuerung eine sehr schnelle
Fahrkorbzuteilung vornehmen und eine optimierte Fahrtsteuerung durchfiihren

und so eine sehr hohe Forderkapazitdt erreichen bei gréBter Sicherheit.

Die Aufzuganlage 10 weist ein Schachtinformationssystem auf in Form eines
sich entlang der gesamten Fahrbahn erstreckenden Barcodetrégers 38, der
Barcode-Symbole 40 trégt, die von jeweils an einem Fahrkorb 12, 14 angeord-
neten Barcode-Lesern 42 bzw. 44 optisch abgelesen werden kénnen. Die Bar-
code-Symbole 40 stellen in codierter Form eine Positionsangabe dar und wer-
den von den Barcode-Lesern 42 und 44 abgelesen. Die somit beriihrungslos
erfaBten Positionsangaben werden als elektrische Signale von den Barcode-

Lesern 42 und 44 ausgegeben.

Bewegen sich die Fahrkérbe 12 oder 14 innerhalb des Schachtes, so wird mit-

tels der zugeordneten Barcode-Leser 42 bzw. 44 die jeweilige Position der
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Fahrkérbe 12, 14 erfaBt. AuBerdem kénnen aus der Anderung der Positions-
daten je Zeiteinheit die Geschwindigkeiten der Fahrkérbe 12, 14 ermittelt wer-
den. Zusatzlich ermdglicht es die Abtastung der Barcode-Symbole 40, die
Fahrtrichtung der Fahrkorbe 12 und 14 aus den aufeinander folgenden Posi-

tionsangaben zu ermitteln.

Die Aufzuganlage 10 umfaBt eine Sicherheitseinrichtung 47, die eine der An-
zahl der zum Einsatz kommenden Fahrkorbe 12, 14 entsprechende Anzahl von
Sicherheitseinheiten 48, 49 aufweist, die jeweils einem Fahrkorb 12 bzw. 14
zugeordnet sind. Die Sicherheitseinheiten 48 und 49 sind identisch aufgebaut
und umfassen jeweils eine Positionsauswerteeinheit 51, eine Fahrtrichtungs-
auswerteeinheit 52 sowie eine Geschwindigkeitsauswerteeinheit 53. Die Posi-
tions-, Fahrtrichtungs- und Geschwindigkeitsauswerteeinheiten 51, 52, 53 der
Sicherheitseinheit 48 stehen Uber eine Datenleitung 55 mit dem Barcode-lLeser
42 des Fahrkorbes 12 in elektrischer Verbindung, und die Positions-, Fahrt-
richtungs- und Geschwindigkeitsauswerteeinheiten 51, 52 und 53 der Sicher-
heitseinheit 49 sind Uber eine entsprechende Datenleitung 57 mit dem Bar-
code-Leser 44 des Fahrkorbes 14 verbunden. Die genannten Auswerteeinhei-
ten 51, 52 und 53 verarbeiten das vom zugeordneten Barcode-Leser 42 bzw.
44 bereitgestellte elektrische Signal zu einem Positions-, Fahrtrichtungs- bzw.
Geschwindigkeitssignal. Entsprechende Positions-, Fahrtrichtungs- und Ge-
schwindigkeitsauswerteeinheiten weisen auch die Steuereinheiten 28 und 30
auf, die Uber Eingangsleitungen 59 bzw. 61 an die Datenleitungen 55 bzw. 57
angeschlossen sind. Damit liegt die von den Barcode-Lesern 42 und 44 bereit-
gestellte Information Uber die Position, die Fahrtrichtung und die Geschwindig-
keit der jeweiligen Fahrkorbe 12 bzw. 14 nicht nur der Sicherheitseinrichtung
47 vor, sondern zusatzlich auch den jeweils zugeordneten Steuereinheiten 28
und 30.
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Die Sicherheitseinheiten 48 und 49 weisen jeweils eine Abstandsbestimmungs-
einheit 63 auf, die mit den Positionsauswerteeinheiten 51 beider Sicherheits-
einheiten 48 und 49 in elektrischer Verbindung steht und aus den Positions-
signalen der beiden Positionsauswerteeinheiten 51 den realen Abstand, den die
beiden Fahrkérbe 12 und 14 zueinander aufweisen, berechnet. Ein dem realen
Abstand entsprechendes elektrisches Signal wird dann von der Abstandsbe-
stimmungseinheit 63 an eine Vergleichseinheit 65 der Sicherheitseinheiten 48
und 49 weitergeleitet. Die Vergleichseinheiten 65 weisen zwei Eingange auf.
An einem ersten Eingang liegt das dem realen Abstand zwischen den beiden
Fahrkérben 12, 14 entsprechende elektrische Signal der Abstandsbestim-
mungseinheit 63 an. Ein zweiter Eingang der Vergleichseinheit 65 ist an eine
Bestimmungseinheit 67 angeschlossen, die eingangsseitig mit den Ausgangen
der Fahrtrichtungsauswerteeinheit 52 und der Geschwindigkeitsauswerteein-
heit 53 verbunden ist. Die Bestimmungseinheit 67 ist als Schreib-Lesespeicher
ausgestaltet. Wahrend einer Programmierphase werden der Bestimmungsein-
heit 67 geschwindigkeits- und fahrtrichtungsabh&angige kritische Abstands-
werte eingegeben, die wahrend des Fahrbetriebes der Aufzuganlage 10 abge-
rufen werden konnen. Wéahrend der Fahrt kénnen der Bestimmungseinheit 67
die Geschwindigkeits- und Fahrtrichtungssignale zugeflihrt werden, so daB3 der
diesen eingegebenen Daten entsprechende vorgegebene kritische Abstand ab-

gerufen und an die Vergleichseinheit 65 weitergegeben werden kann.

Der der Fahrtrichtung und der Geschwindigkeit des jeweiligen Fahrkorbes 12
bzw. 14 entsprechende kritische Abstand wird in der Vergleichseinheit 65 mit
dem realen Abstand verglichen, den der jeweils zugeordnete Fahrkorb zum
benachbarten Fahrkorb einnimmt. Unterschreitet der reale Abstand den kriti-
schen Abstand, so wird von der Vergleichseinheit 65 ein Nothalt-Signal ausge-
geben, das eine der Vergleichseinheit 65 nachgeordnete Bremssteuereinheit
69 zur Ausgabe eines die dem jeweiligen Fahrkorb 12, 14 zugeordnete Bremse

23 bzw. 24 aktivierenden elektrischen Signals veranlaBt.
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Die von den Barcode-Lesern 42 und 44 bereitgestellten elektrischen Signale
werden, wie bereits erwahnt, tGber die Eingangsleitungen 59 und 61 auch an
die Steuereinheiten 28 und 30 lbertragen, die in ihrer Gesamtheit eine Grup-
pensteuerungsvorrichtung ausbilden. Dies ermdglicht es, wéhrend des Nor-
malbetriebes der Aufzuganlage 10 die Fahrkérbe 12 und 14 mittels der Steu-
ereinheit 28, 30 unter Aufrechterhaltung eines Sicherheitsabstandes zu steu-

ern.

Sollte es zu einer Stérung der Steuereinheiten 28, 30 und der Sicherheitsein-
richtung 47 kommen oder sollte nach der Ausldsung eines Nothaltes die Ab-
bremsung der Fahrkorbe 12 und/oder 14 nicht ausreichen und sich die Fahr-
korbe 12 und 14 weiterhin annahern, so wird in einer weiteren Sicherheitsstufe
auf mechanische Weise die Fahrt der Fahrkérbe 12 und/oder 14 abgebremst.
Jeder Fahrkorb umfaBt hierzu eine an sich bekannte und deshalb in der Zeich-
nung nur schematisch dargestellt Fangvorrichtung 72 bzw. 74 sowie ein Ge-
schwindigkeitsbegrenzerseil 76 bzw. 78. Letztere sind in Ublicher und deshalb
in der Zeichnung nur stark schematisch dargestellter Weise tiber am unteren
Ende des Aufzugschachtes angeordnete Umlenkrollen und am oberen Ende des
Aufzugschachtes angeordnete Geschwindigkeitsbegrenzer 79, 81 gefihrt und
sind jeweils an einem Fanggesténge 80 bzw. 82 des zugeordneten Fahrkorbes
12, 14 fixiert. Die Geschwindigkeitsbegrenzer 79, 81 kénnen bei Uberschreiten
einer Hochstgeschwindigkeit der Fahrkérbe 12, 14 tber die Geschwindigkeits-
begrenzerseile 76 bzw. 78 und die jeweiligen Fanggesténge 80 bzw. 82 die

Fangvorrichtung 72 bzw. 74 auslésen.

An den Geschwindigkeitsbegrenzerseilen 76 und 78 ist in vorgegebenem Ab-
stand zum jeweiligen Fahrkorb 12 bzw. 14 jeweils ein in Richtung auf den be-
nachbarten Fahrkorb vorstehendes Element in Form einer Betdtigungshulse 84

bzw. 86 gehalten, dem am jeweils anderen Fahrkorb ein Anschlagelement in



WO 2004/043842 PCT/EP2003/012323

-22 -

Form eines mit der jeweiligen Fangvorrichtung 72 bzw. 74 gekoppelten
Schwenkarmes 88 bzw. 90 zugeordnet ist. Die Uiber das Geschwindigkeitsbe-
grenzerseil 76 mit dem Fahrkorb 12 gekoppelte Betdtigungshiilse 84 steht in
Richtung auf den Fahrkorb 14 liber das dem Fahrkorb 14 zugewandte untere
Ende des Fahrkorbes 12 vor. Entsprechend steht die Uiber das Geschwindig-
keitsbegrenzerseil 78 mit dem Fahrkorb 14 gekoppelte Betétigungshiilse 86 in
Richtung auf den Fahrkorb 12 Giber das dem Fahrkorb 12 zugewandte obere

Ende des Fahrkorbes 14 hervor.

Sollten sich beispielsweise im Falle einer Stérung der Sicherheitseinrichtung 47
oder auch bei einer unzureichenden Abbremsung der Fahrkorbe 12 und/oder
14 nach einem Nothalt die Fahrkorbe 12 und 14 weiterhin in unzuldssiger Wei-
se naherkommen, so treffen die Betatigungshiisen 84 und 86 auf die seitlich
{iber die Fahrkérbe 12, 14 Uberstehenden Schwenkarme 90 bzw. 88. Das An-
schlagen der Betdtigungshllsen 84 und 86 an den jeweils zugeordneten
Schwenkarmen 88 und 90 hat zur Folge, daB eine Betatigungskraft auf die
Fangvorrichtungen 72 bzw. 74 ausgetlibt wird und diese ausgeldst werden.
Dies bewirkt, daB die Fahrkérbe 12 bzw. 14 in liblicher Weise abrupt abge-
bremst werden und innerhalb eines sehr kurzen Weges zum Stehen kommen.
Eine Kollision der beiden Fahrkorbe 12 und 14 wird somit zuverlassig auf me-

chanischem Wege verhindert.

Die mit der jeweiligen Fangvorrichtung 72 bzw. 74 gekoppelten Schwenkarme
88 und 90 sind in horizontaler Richtung verschieblich am jeweiligen Fahrkorb
12 bzw. 14 gehalten. Dies gibt die Moglichkeit, sie zwischen einer in Figur 1
dargestellten Anschlagstellung und einer Freigabestellung, in der jeweils das
freie Ende der Schwenkarme 88 und 90 im Abstand zum zugeordneten Ge-
schwindigkeitsbegrenzerseil 78 bzw. 76 angeordnet ist, hin- und herzubewe-
gen. Werden die Schwenkarme 88 und 90 in ihre Freigabestellung bewegt, so

hat dies zur Folge, da auch bei einer sehr starken gegenseitigen Annéherung



WO 2004/043842 PCT/EP2003/012323

- 23 -

der beiden Fahrkérbe 12 und 14 die Betatigungshiilsen 84 und 86 nicht auf die
zugeordneten Schwenkarme 88 und 90 auftreffen und die Fangvorrichtungen
ausgelodst werden kénnen. Dies gibt die Moglichkeit, beispielsweise anlaBlich
einer Inspektions- oder Wartungsfahrt die beiden Fahrkorbe 12 und 14 mit
geringer Geschwindigkeit einander anzunahern, wobei von den Bestimmungs-
einheiten 67 der Sicherheitseinheiten 47 und 49 ein sehr geringer kritischer
Abstandswert bereitgestellt wird, der auch bei sehr starker Anndherung der
beiden Fahrkérbe nicht unterschritten wird. Die Auslésung eines Nothaltes wird
folglich ebenso vermieden wie die Auslésung einer Fangvorrichtung. Die In-
formation Uber die gewiinschte kleine Fahrgeschwindigkeit kann von der Steu-

ereinheit 28, 30 an die Bestimmungseinheit 67 ausgebbar sein.

In Figur 2 ist eine zweite Ausfiihrungsform einer erfindungsgemaBen Aufzug-
anlage in stark schematisierter Form dargestellt und insgesamt mit dem Be-
zugszeichen 110 belegt. Die Aufzuganlage 110 ist weitgehend identisch aufge-
baut wie die voranstehend unter Bezugnahme auf Figur 1 erlduterte Aufzug-
anlage 10. Identische Bauteile werden deshalb mit denselben Bezugszeichen
bezeichnet wie in Figur 1 und hinsichtlich des Aufbaus und der Funktion der

Bauteile wird vollinhaltlich auf das Voranstehende Bezug genommen.

Die Aufzuganlage 110 unterscheidet sich von der Aufzuganlage 10 lediglich
dadurch, daB der reale Abstand, den die beiden Fahrkorbe 12, 14 zueinander
einnehmen, nicht aufgrund der von den Barcode-Lesern 42 bzw. 44 bereitge-
stellten Informationen elektronisch mittels einer Abstandsbestimmungseinheit
ermittelt wird, sondern der gegenseitige Abstand wird unabhangig von den
Barcode-Lesern 42 und 44 mit oberseitig und unterseitig an den Fahrkérben
12 und 14 angeordneten beriihrungslosen Abstandsensoren 111 und 113 di-
rekt erfaBt. Die Abstandsensoren 111 und 113 jedes Fahrkorbes 12 und 14
sind Uber eine separate Datenleitung 115 mit der Vergleichseinheit 65 der zu-

geordneten Sicherheitseinheit 48 bzw. 49 verbunden. Die von den Barcode-
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Lesern 42 bzw. 44 bereitgestellten Informationen werden zur Bestimmung der
Fahrtrichtung und der Geschwindigkeit des jeweiligen Fahrkorbs 12, 14 heran-
gezogen, wahrend die Abstandsbestimmung unabhangig davon mit Hilfe der
Abstandsensoren 111 und 113 erfolgt. Eine Positionsauswerteeinheit 51 kann
somit bei den Sicherheitseinheiten 48 und 49 der Aufzuganlage 110 entfallen.
Wiederum wird der reale Abstand, den die beiden Fahrkorbe 12, 14 zueinander
aufweisen, mit einem kritischen Abstand verglichen, der von der Fahrtrichtung
und Geschwindigkeit des jeweils zugeordneten Fahrkorbes 12 bzw. 14 abhan-
gig ist. Gegebenenfalls wird von der Sicherheitseinheit 48 oder 49 ein Nothalt
ausgeldst, wie dies bereits voranstehend erlautert wurde. Sollte die somit her-
vorgerufene Abbremsung der Fahrkérbe 12 und/oder 14 nicht ausreichend sein
zur zuverldssigen Verhinderung einer Kollision, so wird auch bei der in Figur 2
dargestellten Aufzuganlage 110 auf mechanischem Wege, wie voranstehend
unter Bezugnahme auf Figur 1 erldutert, zumindest eine Fangvorrichtung aus-

gelost.

Die Abstandssensoren 111, 113 kénnen auch dazu herangezogen werden, den

jeweiligen Abstand zum unteren bzw. oberen Fahrbahnende zu ermitteln.

In Figur 3 ist eine dritte Ausflihrungsform der erfindungsgeméBen Aufzuganlia-
ge dargestellt und insgesamt mit dem Bezugszeichen 210 belegt. Diese ist
wiederum weitgehend identisch aufgebaut wie die voranstehend unter Bezug-
nahme auf Figur 1 erlauterte Aufzuganlage 10. Identische Bauteile werden
deshalb auch bei der in Figur 3 dargestellten Ausfiihrungsform mit denselben
Bezugszeichen bezeichnet wie in Figur 1 und hinsichtlich des Aufbaus und der
Funktion der Bauteile wird ebenfalls vollinhaltlich auf das Voranstehende Bezug

genommen.

Die in Figur 3 dargestellte Aufzuganlage 210 unterscheidet sich von der Auf-

zuganlage 10 lediglich dadurch, daB die Auslésung der Fangvorrichtungen 72
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bzw. 74 der Fahrkérbe 12 und 14 nicht mechanisch mittels an Geschwindig-
keitsbegrenzerseilen festgelegter Betdtigungshiilsen und zugeordneter
Schwenkarme erfolgt, sondern die Fangvorrichtungen 72 und 74 werden bei
unzulassiger Annaherung der beiden Fahrkérbe 12 und 14 elektronisch von
den jeweils zugeordneten Sicherheitseinheiten 48 bzw. 49 ausgeldst. Hierzu
umfassen die Sicherheitseinheiten 48 und 49 zusatzlich zur Bestimmungsein-
heit 67 eine weitere Bestimmungseinheit 223, mit deren Hilfe ein von der Be-
wegungsrichtung und der Geschwindigkeit des jeweils zugeordneten Fahrkor-
bes 12 bzw. 14 abhédngiger Mindestabstand bestimmt werden kann, der in ei-
ner zusatzlichen Vergleichseinheit 225 mit dem real vorliegenden Abstand zwi-
schen den beiden Fahrkoérben 12 und 14 verglichen werden kann. Der Bestim-
mungseinheit 223 werden die Fahrtrichtungs- und Geschwindigkeitsdaten der
Fahrtrichtungsauswerteeinheit 52 und der Geschwindigkeitsauswerteeinheit 53
eingegeben, und basierend auf den eingegebenen Werten gibt die Bestim-
mungseinheit 223 einen zugeordneten, wédhrend einer Programmierphase ein-
gegebenen Mindestabstandswert aus, der dann mit dem realen Abstandswert
verglichen werden kann. Die Bestimmungseinheit 223 ist ebenfalls als Schreib--
/Lesespeicher ausgestaltet. Die fahrtrichtungs- und geschwindigkeitsabhéngige
Bereitstellung eines Mindestabstandswertes mittels der Bestimmungseinheit
223 ermdglicht, daB bei einer bewuBten gegenseitigen Anndherung der beiden
Fahrkorbe 12 und 14 mit sehr geringer Geschwindigkeit, beispielsweise wah-
rend einer Inspektions- oder Wartungsfahrt, keine Fangvorrichtung 72 oder 74
ausgeldst wird. Weisen die Fahrkérbe 12 und/oder 14 jedoch eine héhere Ge-
schwindigkeit auf, so wird durch die Bereitstellung eines entsprechend hohen
Mindestabstandwertes sichergestellt, da3 im Falle einer unzuldassigen Annahe-
rung durch Auslésen der jeweiligen Fangvorrichtung zuverldssig eine Kollision

verhindert werden kann.
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PATENTANSPRUCHE

1. Aufzuganlage mit mindestens einem Schacht, in dem zumindest zwei
Fahrkérbe entlang einer gemeinsamen Fahrbahn verfahrbar sind, wobei
die Fahrkérbe jeweils eine Fangvorrichtung umfassen und den Fahrkdrben
jeweils eine Steuereinheit, ein Antrieb und eine Bremse zugeordnet ist,
sowie mit einem Schachtinformationssystem zur Bestimmung der Posi-
tionen und Geschwindigkeiten der Fahrkdrbe, das mit einer elektrischen
Sicherheitseinrichtung verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, daB3 unab-
h&ngig von den Steuereinheiten (28, 30) mittels der Sicherheitseinrich-
tung (47) ein Nothalt eines ersten Fahrkorbes (12, 14) auslésbar ist, falls
der Abstand, den dieser Fahrkorb (12, 14) zu einem benachbarten zwei-
ten Fahrkorb (12, 14) oder zu einem Fahrbahnende einnimmt, einen vor-
gebbaren kritischen Abstand unterschreitet, und daB die Fangvorrichtung
des ersten Fahrkorbes (12, 14) auslésbar ist, falls der Abstand, den der
erste Fahrkorb (12, 14) zum benachbarten zweiten Fahrkorb (12, 14)
oder zum Fahrbahnende einnimmt, einen vorgegebenen Mindestabstand
unterschreitet, wobei die Steuereinheiten (28, 30) zumindest samtlicher
Fahrkérbe (12, 14) einer Fahrbahn miteinander verbunden sind und in

ihrer Gesamtheit eine Gruppensteuerungsvorrichtung bilden.

2. Aufzuganlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da3 der vor-
gebbare kritische Abstand geschwindigkeits- und/oder fahrtrichtungsab-
hangig ist.

3. Aufzuganlage nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB3 die
Steuereinheiten von auf verschiedenen Fahrbahnen angeordneten Fahr-
korben miteinander verbunden sind und eine Gruppensteuerungsvorrich-

tung bilden.
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4. Aufzuganlage nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, daB
die Steuereinheiten (28, 30) mit dem Schachtinformationssystem (38,
40, 42, 44) verbunden sind zur Steuerung des jeweils zugeordneten
Fahrkorbes (12, 14) unter Aufrechterhaltung eines geschwindigkeitsab-
hangigen Abstandes zwischen dem Fahrkorb (12, 14) und einem benach-
barten Fahrkorb (12, 14) oder einem Fahrbahnende.

5. Aufzuganlage nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB mittels der
Steuereinheiten (28, 30) der Antrieb (20, 22) des jeweils zugeordneten
Fahrkorbes (12, 14) abschaltbar und dessen Bremse (23, 24) aktivierbar
ist.

6.  Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Aufzuganlage (10; 110; 210) auBerhalb der Fahr-
korbe (12, 14) angeordnete, mit den Steuereinheiten (12, 14) verbunde-
ne Zieleingabegeréte (34) umfaBt zur Eingabe eines Fahrtzieles.

7. Aufzuganlage nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Zielein-
gabegeréte (34) eine Anzeigevorrichtung umfassen zum Anzeigen eines

zu benutzenden Fahrkorbes.

8.  Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Sicherheitseinrichtung (47) mehrere, jeweils einem
Fahrkorb (12, 14) zugeordnete Sicherheitseinheiten (48, 49) umfaBt.

9. Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Sicherheitseinrichtung (47) zumindest eine Ab-
standsbestimmungseinheit (63) umfaBt zur Bestimmung des Abstandes,
den ein Fahrkorb (12, 14) zu einem benachbarten Fahrkorb (12, 14) oder
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einem Fahrbahnende einnimmt, wobei der Abstand mittels der Positionen
der Fahrkorbe (12, 14) bestimmbar ist.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Aufzuganlage (110) Abstandsensoren (111, 113)
umfaft zur Bestimmung des Abstandes, den der erste Fahrkorb (12, 14)
zum benachbarten zweiten Fahrkorb (12, 14) oder einem Fahrbahnende
einnimmt, wobei die Abstandsensoren (111, 113) mit der Sicherheitsein-

richtung (47) verbunden sind.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Sicherheitseinrichtung (47) eine Bestimmungsein-
heit (67) umfaBt zur Bestimmung des kritischen Abstandes zwischen dem
ersten Fahrkorb (12, 14) und dem benachbarten zweiten Fahrkorb (12,

14) oder einem Fahrbahnende.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Sicherheitseinrichtung (47) eine Vergleichseinheit
(65) umfaBt zum Vergleich des realen Abstandes zwischen dem ersten
Fahrkorb (12, 14) und dem benachbarten zweiten Fahrkorb (12, 14) oder
einem Fahrbahnende mit dem kritischen Abstand, und zur Bereitstellung
eines Nothalt-Signales, falls der reale Abstand den kritischen Abstand

unterschreitet.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daB den Fahrkérben (12, 14) eine Geschwindigkeitsermitt-
lungseinheit (42 bzw. 44, 53) zugeordnet ist zur Ermittlung der Ge-
schwindigkeit der Fahrkorbe (12, 14).
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14. Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-

15.

16.

17.

18.

kennzeichnet, daB das Schachtinformationssystem ein im Schacht
und/oder an den Fahrkérben angeordnetes Markierungssystem (38) um-
faBt mit einer Vielzahl von Markierungen (40), die von an den Fahrkérben
(12, 14) bzw. im Schacht angeordneten Lesegerdten (42, 44) ablesbar
sind, wobei die Lesegerate (42, 44) mit der Sicherheitseinrichtung (47)
gekoppelt sind.

Aufzuganlage nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, daf das Mar-
kierungssystem (38) innerhalb des Schachtes angeordnet ist und daB an
jedem Fahrkorb (12, 14) ein Lesegerdt (42, 44) angeordnet ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 14 oder 15, dadurch gekennzeichnet, daB
das Markierungssystem an einem Tréger (38) angeordnete Barcode-
Symbole (40) umfaBt, und daB die Lesegeréte ais Barcode-Leser (42, 44)

ausgestaltet sind.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-

kennzeichnet, daB die Fangvorrichtung (72, 74) mechanisch ausldsbar ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, daB jedem
Fahrkorb (12, 14) ein in Richtung auf einen benachbarten Fahrkorb (12,
14) vorstehendes Element (84, 86) zugeordnet ist sowie ein Anschlag-
element (88, 90) zum Ausldsen einer Fangvorrichtung (72, 74), wobei bei
Unterschreiten des Mindestabstandes zwischen zwei benachbarten Fahr-
korben (12, 14) mittels zumindest eines vorstehenden Elementes (84, -
86) ein Anschlagelement (88, 90) zum Auslésen einetr Fangvorrichtung
(72, 74) beaufschiagbar ist.
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Aufzuganlage nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, daB die Fang-
vorrichtung (72, 74) des ersten Fahrkorbes (12, 14) durch Anschlag des
diesem ersten Fahrkorb zugeordneten vorstehenden Elementes (84, 86)
an das Anschlagelement (88, 90) des benachbarten zweiten Fahrkorbes

(12, 14) ausldsbar ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 18 oder 19, dadurch gekennzeichnet, daB
der Abstand des vorstehenden Elementes (84, 86) zum zugeordneten
Fahrkorb (12, 14) veranderbar ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 18, 19 oder 20 dadurch gekennzeichnet,
daB jedem Fahrkorb (12, 14) ein mitlaufendes Geschwindigkeitsbe-
grenzerseil (76, 78) zugeordnet ist, das mit der jeweiligen Fangvorrich-
tung (72, 74) gekoppelt ist, wobei das vorstehende Element (84, 86) am
Geschwindigkeitsbegrenzerseil (76, 78) gehalten ist.

Aufzuganlage nach einem der Anspriiche 18 bis 21, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Anschlagelement (88, 90) zwischen einer Anschlag-
stellung, in der das vorstehende Element (84, 86) des anderen Fahrkor-
bes (12, 14) an das Anschlagelement (88, 90) anschlagen kann, und ei-
ner Freigabestellung, in der das vorstehende Element (84, 86) das An-

schlagelement (88, 90) passieren kann, hin- und herbewegbar ist.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Fangvorrichtung (72, 74) mittels der Sicherheits-
einrichtung (47) ausl6sbar ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, daB die Si-
cherheitseinrichtung (47) eine Bestimmungseinheit (223) umfaBt zur Be-
stimmung eines geschwindigkeitsabhé&ngigen Mindestabstandes.
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25. Aufzuganlage nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, daf die Si-
cherheitseinrichtung (47) eine Vergleichseinheit (225) umfaBt zum Ver-
gleich des realen Abstandes zwischen dem ersten Fahrkorb (12, 14) und
dem benachbarten zweiten Fahrkorb (12, 14) oder einem Fahrbahnende
mit dem Mindestabstand, und zur Bereitstellung eines Fang-Signales, falls

der reale Abstand den Mindestabstand unterschreitet.
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