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(57) Abstract: The invention relates to a method for configuring security related configuration parameters in a passenger transport
installation (1). The passenger transport installation (1) comprises a control (15) and at least one sensor (13) which is connected to the
control (15) for exchanging sensor signals. The sensor (13) is designed to detect operating parameters within the passenger transport
installation (1) and to emit the corresponding sensor signals. The control (15) is designed to control the security related functions of the
passenger transport installation (1) taking into account sensor signals emitted by the sensor (13) and taking into account the configuration
parameters. Said method comprises the following steps: - comparing sensor signals emitted by the sensor (13) with a predefined key
signal pattern; - operating the control (15) temporarily in a configuration mode exclusively it the compared sensor signals correspond
to the key signal pattern; - configuring the security related configuration parameters during the configuration mode. A systems-specitic
sensor (13) such as for example an optical sensor (14) or a magnetic field sensor can also be used as an interface, via which the control
(15) can be moved in a targeted manner in the configuration mode, for example, by means of a test piece (23) with a barcode (29)

maintained in a field of view (31) of the optical sensor (14).

(57) Zusammenfassung: Es wird ein Verfahren zum Konfigurieren von sicherheitsrelevanten Konfigurationsparametern in einer Per-
sonentransportanlage (1) beschrieben. Die Personentransportanlage (1) weist dabei eine Steuerung (15) und wenigstens einen Sensor
O (13), welcher mit der Steuerung (15) zum Austausch von Sensorsignalen verbunden ist, auf. Der Sensor (13) ist dazu eingerichtet, Be-

[Fortsetzung auf der ndichsten Seite]
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triebsparameter innerhalb der Personentransportanlage (1) zu detektieren und entsprechende Sensorsignale auszugeben. Die Steuerung
(15) ist dazu eingerichtet, sicherheitsrelevante Funktionen der Personentransportanlage (1) unter Beriicksichtigung von durch den Sen-
sor (13) ausgegebenen Sensorsignalen sowie unter Beriicksichtigung der Konfigurationsparameter zu steuern. Das Verfahren umfasst
folgende Schritte: - Vergleichen von durch den Sensor (13) ausgegebenen Sensorsignalen mit einem vordefinierten Schliissel-Signal-
muster; - Betreiben der Steuerung (15) temporér in einem Konfigurationsmodus ausschliesslich, wenn die verglichenen Sensorsignale
dem Schliissel-Signalmuster entsprechen; - Konfigurieren der sicherheitsrelevanten Konfigurationsparametern wahrend des Konfigu-
rationsmodus. Ein anlagen-eigener Sensor (13) wie beispielsweise ein optischer Sensor (14) oder ein Magnetfeldsensor kénnen somit
als Schnittstelle dienen, {iber die die Steuerung (15) z.B. mittels eines in ein Sichtfeld (31) des optischen Sensors (14) gehaltenen Pro-
bestiicks (23) mit einem Strichcode (29) gezielt in den Konfigurationsmodus gebracht werden kann.
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Verfahren zum Konfigurieren von sicherheitsrelevanten Konfigurationsparametern
in einer Personentransportanlage

Die vorliegende Anmeldung betrifft Personentransportanlagen wie zum Beispiel
Aufziige, Fahrtreppen oder Fahrsteige. Insbesondere betrifft diec Anmeldung ein
Verfahren zum Konfigurieren von sicherheitsrelevanten Konfigurationsparametern in
einer Personentransportanlage sowie eine zur Durchfiihrung eines solchen Verfahrens

ausgestaltete Personentransportanlage.

Personentransportanlagen sind im Allgemeinen in Bauwerken installiert und dienen dazu,
Personen innerhalb der Bauwerke zu beférdern. Dabei muss die Personentransportanlage
hohen Sicherheitsanforderungen gerecht werden. Hierzu verfligt die
Personentransportanlage im Regelfall {iber eine Steuerung, mithilfe derer
sicherheitsrelevante Funktionen der Personentransportanlage gesteuert werden kénnen.
Solche sicherheitsrelevanten Funktionen kdnnen beispielsweise Antriebseinrichtungen,
Bremseinrichtungen, Tiireinrichtungen, Alarmeinrichtungen, etc. der
Personentransportanlage sein. Ferner sind in der Personentransportanlage meist
verschiedene Sensoren vorgesehen, welche dazu ausgelegt sind, aktuelle
Betriebsparameter innerhalb der Personentransportanlage zu detektieren. Solche
Betriebsparameter konnen beispielsweise aktuelle Zustdnde, Positionen oder
Geschwindigkeiten von Komponenten der Personentransportanlage sein. Von den
Sensoren gemessene bzw. detektierte Betriebsparameter konnen in Form von
Sensorsignalen an die Steuerung weitergeleitet werden, sodass die Steuerung die
sicherheitsrelevanten Funktionen der Personentransportanlage unter Beriicksichtigung der
detektierten Betriebsparameter sowie unter Berticksichtigung von vorab festgelegten

Konfigurationsparametern steuern kann.

In der EP 3231753 A1 wird ein System zur Positionsbestimmung einer Aufzugskabine in
einem Aufzugsschacht einer Aufzugsanlage beschrieben. Dazu ist im Aufzugschacht ein
Messband mit einer optischen Kodierung zur Lingenmessung vertikal im Aufzugsschacht
angeordnet. An dem Messband ist ein Markierungselement angeordnet. An der
Aufzugskabine ist eine Sensoreinrichtung befestigt, die eine Beleuchtungsquelle und
einen Sensor umfasst, die ein Detektionsfeld zum Detekticren des Messbandes ausbilden.

Die Aufzugsanlage umfasst eine Auswertungseinrichtung zur Dekodierung der
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Kodierungen im Detektionsfeld und eine Steuereinrichtung zur Steuerung der
Aufzugsanlage in Abhéngigkeit der Kodierung und/oder der Position des mindestens
einen Markierungselements am Messband. Nach der Installation der Aufzuganlage wird
die Steuereinrichtung in einen Lernmodus versetzt und die Aufzugkabine so im
Aufzugschacht verfahren, dass die Markierungselemente erfasst werden kénnen. Aus der
Position oder der Kodierung der Markierungselemente leitet die Steuerung Vorgaben flir
den Betrieb der Aufzuganlage, wie beispielsweise eine Maximalgeschwindigkeit ab und

speichert diese fiir einen Normalbetrieb der Aufzuganlage.

In der US 2003/080851 A1 wird eine Aufzuganlage mit einem Zutrittskontrollsystem
beschrieben. Zur Konfiguration des Zugriffskontrollsystems kann {iber einen ansonsten
von Passagieren der Aufzuganlage genutzte Mensch-Maschine-Schnittstelle,
beispielsweise zum Eingeben eines Zielstockwerks, ein so genannter Master-
Identifikations-Code eingegeben und damit ein Konfigurationsmodus aktiviert werden.
Die Eingabe kann dabei beispielsweise mittels eines Identifikationsgebers in Form eines
Transponders mit Transponderantenne und Geber-Elektronik erfolgen. Im
Konfigurationsmodus kénnen Einstellungen des Zutrittskontrollsystems verandert

werden.

Nachfolgend werden Personentransportanlagen und deren Betrieb am Beispiel eines
Aufzugs erldutert. Entsprechungen lassen sich aber ohne weiteres auch auf Fahrtreppen,

Fahrsteige und Ahnliches tibertragen.

Bei einem Aufzug wird eine Steuerung dazu eingesetzt, die Sicherheit des Aufzugs durch
Uberwachung von aufzugtypischen Betriebsparametern und entsprechendes Steuern von
aufzugtypischen sicherheitsrelevanten Funktionen zu gewéhrleisten. Sicherheitsrelevante
Funktionen sind dabei beispielsweise ein Begrenzen einer maximalen
Verfahrgeschwindigkeit einer Aufzugkabine bzw. dabei auftretender maximal zuléssiger
Beschleunigungen, ein Sicherstellen, dass alle Tiiren innerhalb der Aufzuganlage

geschlossen sind, bevor die Aufzugkabine bewegt wird, etc.

Um die sicherheitsrelevanten Funktionen stets situationsgerecht steuern zu kdnnen, sind
in der Aufzuganlage verschiedene Sensoren vorgesehen, mithilfe derer aktuelle

Betriebsparameter innerhalb der Aufzuganlage wie beispielsweise eine aktuelle
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Geschwindigkeit der Aufzugkabine, aktuell auf die Aufzugkabine wirkende
Beschleunigungen, aktuell vorherrschende Schliesszustdnde der Tiiren innerhalb der

Aufzuganlage, etc. gemessen bzw. detektiert werden konnen.

Die sicherheitsrelevanten Funktionen werden dabei von der Steuerung unter
Beriicksichtigung sowohl der von den Sensoren aktuell detektierten Betriebsparameter als
auch von vorgegebenen Konfigurationsparametern gesteuert. Solche
Konfigurationsparameter sind im Allgemeinen individuell auf eine bestimmte
Personentransportanlage bzw. einen bestimmten Typ von Personentransportanlagen
abgestimmt und geben beispielsweise an, wie die Steuerung agieren soll, wenn anhand
der von den Sensoren detektierten Betriebsparameter bestimmte vordefinierte
Betriebszusténde innerhalb der Personentransportanlage erkannt werden. Beispielsweise
konnen die Konfigurationsparameter angeben, welche Maximalgeschwindigkeit eine
Aufzugkabine keinesfalls {iberschreiten darf bzw. ab welcher Geschwindigkeit
Bremsvorgénge eingeleitet werden miissen und/oder in welcher Weise solche

Bremsvorgénge gesteuert werden sollten.

Herkémmlich werden fiir jeden Aufzugtyp meist Typ-spezifische
Konfigurationsparameter fest vorgegeben und dem Aufzugtyp dann eine
Identifikationsnummer (ID) zugeordnet. Mit anderen Worten werden bereits bei der
Entwicklung eines Aufzugtyps Konfigurationsparameter festgelegt und diese
Konfigurationsparameter werden jedem einzelnen Aufzug dann fest vorgegeben, d.h.

beispieclsweise in eine Aufzugsteuerung fest einprogrammiert.

Allerdings wurde erkannt, dass es vorteilhaft oder notwendig sein kann, einzelne Aufziige
ein und desselben Aufzugtyps unterschiedlich zu konfigurieren, je nachdem, wie
und/oder wo der individuelle Aufzug eingesetzt werden soll. Beispielsweise konnen
sicherheitsrelevante Konfigurationsparameter wie beispielsweise eine nicht zu
iiberschreitende Maximalgeschwindigkeit der Aufzugkabine abhéngig davon zu wihlen
sein, wie der Aufzug eingesetzt werden soll und/oder wie lang ein tatsdchlicher
Verfahrweg eines individuellen Aufzugs ist. Ferner konnen sich beispielsweise
gesetzliche Vorgaben, denen ein Aufzug geniigen muss, regional oder national

unterscheiden, sodass entsprechende sicherheitsrelevante Konfigurationsparameter

PCT/EP2018/068471
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geeignet vorgegeben werden miissen, um diesen lokalen gesetzlichen Regelungen

Rechnung zu tragen.

Dementsprechend kann angestrebt werden, jeden einzelnen Aufzug eines Aufzugtyps
individuell konfigurieren zu kénnen, d.h., sicherheitsrelevante Konfigurationsparameter
individuell vorgeben zu kénnen. Dies kann beispielsweise im Rahmen einer
Kommissionierung erfolgen, bei der ein bereits vorgefertigter oder weitgehend
fertiggestellter Aufzug individuell fiir seinen Einsatzzweck und/oder seinen Einsatzort
konfiguriert wird. Beispielsweise kdnnen alle Aufziige eines Aufzugtyps zentral in einem
Fertigungswerk montiert werden und anschliessend in verschiedene Regionen der Welt
ausgeliefert werden. In jeder der Regionen kénnen die Aufziige dann individuell und den
lokalen Anforderungen und gesetzlichen Regulatorien folgend konfiguriert bzw.
kommissioniert werden. Dies kann insbesondere erfolgen, bevor der jeweilige Aufzug

tatsdchlich an seinem Einsatzort montiert wird.

Allerdings kann das Vorsehen einer Moglichkeit, Aufziige individuell hinsichtlich ihrer
sicherheitsrelevanten Konfigurationsparameter konfigurieren zu kénnen, auch Risiken
mit sich bringen. Insbesondere kann ein Risiko dahingehend bestehen, dass
sicherheitsrelevante Konfigurationsparameter versehentlich oder absichtlich falsch
konfiguriert werden und damit Gefahren beim Betrieb des Aufzugs entstehen kdnnen

und/oder der Aufzug zumindest nicht lokalen Regularien entsprechend betrieben wird.

Es kann daher ein Bedarf an einem Verfahren zum Konfigurieren von
sicherheitsrelevanten Konfigurationsparametern in einer Personentransportanlage
bestehen, mithilfe dessen einerseits Personentransportanlagen individuell konfiguriert
werden konnen, andererseits insbesondere die genannten Risiken eines falschen
Konfigurierens weitestgehend minimiert werden kénnen. Ferner kann ein Bedarf an einer
Personentransportanlage bestehen, welche dazu ausgelegt ist, ein solches Verfahren

auszufilhren bzw. mittels eines solchen Verfahrens konfiguriert zu werden.

Einem solchen Bedarf kann durch den Gegenstand gemiss einem der unabhéngigen
Anspriiche entsprochen werden. Vorteilhafte Ausfithrungsformen sind in den abhéngigen

Anspriichen sowie der nachfolgenden Beschreibung angegeben.
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Gemiss einem ersten Aspekt der Erfindung wird ein Verfahren zum Konfigurieren von
sicherheitsrelevanten Konfigurationsparametern in einer Personentransportanlage
vorgeschlagen. Die Personentransportanlage weist dabei eine Steuerung und wenigstens
einen Sensor, welcher mit der Steuerung zum Austausch von Sensorsignalen verbunden
ist, auf. Der Sensor ist dazu eingerichtet, Betriebsparameter innerhalb der
Personentransportanlage zu detektieren und entsprechende Sensorsignale auszugeben.
Unter Betriebsparametern sollen dabei aktuelle Eigenschaften von Komponenten der
Personentransportanlage oder auf Informationstréigern enthaltene, gegebenenfalls kodierte
Informationen verstanden werden. Betriebsparameter sind dabei zu unterscheiden von
Eingaben eines Passagiers oder eines Service-Technikers, die iiber eine Mensch-
Maschine-Schnittstelle der Personentransportanlage eingegeben werden.
Betriebsparameter im Sinne der Erfindung kdnnen beispielsweise aktuelle Zusténde,
Positionen, Drehzahlen, Drehbeschleunigungen, Geschwindigkeiten oder
Beschleunigungen von Komponenten der Personentransportanlage sein. In diesem
Zusammenhang kann beispiclsweise ein Zustand eines Schalters sein, ob er offen oder
geschlossen ist. Unter einem Zustand kann beispielsweise auch die Temperatur einer
Komponente verstanden werden. Eine auf einem Informationstréger enthaltene kodierte
Information kann beispielsweise ein eine Position der Aufzugkabine repréisentierende
Kodierung auf einem im Aufzugschacht angeordneten Magnetband ausgefiihrt sein. Die
Betriebsparameter werden innerhalb der Personenbeforderungsanlage detektiert. Darunter
ist bei einem Aufzug insbesondere zu verstehen, dass die Betriebsparameter innerhalb
eines Aufzugsschachts oder eines eventuell vorhandenen Maschinenraums detektiert
werden, also in Bereichen, die in einem Normalbetrieb der Personenbeférderungsanlage
nicht betreten werden. Bei einer Fahrtreppe oder einem Fahrsteig ist darunter
insbesondere zu verstehen, dass die Betriebsparameter in einem Innenraum der
Fahrtreppe oder des Fahrsteigs erfasst werden. Der Innenraum einer Fahrtreppe oder

eines Fahrsteigs wird durch Verschalungen und Abdeckungen abgeschlossen.

Die Steuerung ist dazu eingerichtet, sicherheitsrelevante Funktionen der
Personentransportanlage unter Berlicksichtigung von durch den Sensor ausgegebenen
Sensorsignalen sowie unter Beriicksichtigung der Konfigurationsparameter zu steuern.
Das Verfahren umfasst zumindest folgende Schritte, vorzugsweise in der angegebenen

Reihenfolge:
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- Vergleichen von durch den Sensor ausgegebenen Sensorsignalen mit einem
vordefinierten Schliissel-Signalmuster;

- Betreiben der Steuerung temporir in einem Konfigurationsmodus ausschliesslich, wenn
die verglichenen Sensorsignale dem Schliissel-Signalmuster entsprechen;

- Konfigurieren der sicherheitsrelevanten Konfigurationsparameter wéhrend des

Konfigurationsmodus, insbesondere ausschliesslich wihrend des Konfigurationsmodus.

Gemiss einem zweiten Aspekt der Erfindung wird eine Personentransportanlage
beschrieben, welche wie in Bezug auf den ersten Aspekt der Erfindung angegeben
ausgebildet ist und welche dazu ausgelegt ist, die Konfigurationsparameter mittels eines
Verfahrens geméss einer Ausfiihrungsform des ersten Aspekts der Erfindung zu

konfigurieren.

Moégliche Merkmale und Vorteile von Ausfiihrungsformen der Erfindung kénnen unter
anderem und ohne die Erfindung einzuschréinken als auf nachfolgend beschriebenen

Ideen und Erkenntnissen beruhend angesehen werden.

Wig einleitend bereits angedeutet, wurde erkannt, dass es einerseits vorteilhaft sein kann,
Personentransportanlagen individuell hinsichtlich ihrer sicherheitsrelevanten
Konfigurationsparameter konfigurieren zu kdnnen, dass hierbei andererseits aber auch ein

Risiko eines falschen Konfigurierens entstehen kann.

Insbesondere wurde angedacht, Konfigurationsparameter in einer Steuerung einer
Personentransportanlage tiber eine herkdmmliche Mensch-Maschine-Schnittstelle zu
konfigurieren. Beispielsweise konnte eine Tastatur, ein berithrungsempfindlicher
Bildschirm, oder Ahnliches vorgesehen und mit der Steuerung verbunden sein, iiber den
Konfigurationsparameter von einem Installateur oder sonstigem qualifiziertem Personal
gingegeben werden konnten. Eine solche Mensch-Maschine-Schnittstelle konnte
beispielsweise individuell mit der Steuerung verdrahtet sein oder mit dieser tiber ein
Bussystem, beispielsweise einen sicheren CAN-Bus, kommunizieren. Allerdings entsteht
bei einem derartigen Ansatz eine Notwendigkeit fiir zusétzliche Hardwarekomponenten
fiir die Mensch-Maschine-Schnittstelle und/oder fiir zusétzlichen Aufwand zur
Anbindung der Mensch-Maschine-Schnittstelle an die Steuerung. Ferner wird ein Risiko

darin gesehen, dass die Mensch-Maschine-Schnittstelle zum Beispiel falsch gehandhabt
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werden konnte und dadurch versehentlich oder sogar manipulativ falsche

Konfigurationsparameter in die Steuerung eingegeben werden.

Gemiss dem hierin vorgestellten Ansatz wird auf eine separat vorzusehende Mensch-
Maschine-Schnittstelle verzichtet. Stattdessen sollen meist ohnehin in der
Personentransportanlage vorgesehene Sensoren dazu eingesetzt werden, um eine mit den
Sensoren kommunizierende Steuerung gemiss vorgegebenen sicherheitsrelevanten

Konfigurationsparametern zu konfigurieren.

Hierzu sollen von den Sensoren ausgegebene Sensorsignale kontinuierlich bzw. in
geeigneten Zeitabstinden darauthin untersucht werden, ob sie einem vorgegebenen
sogenannten Schliissel-Signalmuster entsprechen. Falls dies der Fall ist, wird dies von der
Steuerung dahingehend verstanden, dass die Steuerung temporir in einen
Konfigurationsmodus {ibergehen soll, in dem sich die von ihr zu beriicksichtigenden
sicherheitsrelevanten Konfigurationsparameter verindern lassen. Anders ausgedriickt
wird fiir den Fall, dass bei den von den Sensoren ausgegebenen Sensorsignalen das
Schliissel-Signalmuster erkannt wird, von der Steuerung der Konfigurationsmodus
freigegeben, sodass sich die Steuerung neu konfigurieren ldsst. Sobald dieser
Konfigurationsmodus freigegeben ist, werden dann die sicherheitsrelevanten
Konfigurationsparameter in der Steuerung konfiguriert. Wenn sich die Steuerung im
Konfigurationsmodus befindet, ist insbesondere kein Betrieb der Personentransportanlage
moglich. Bei einem Aufzug darf beispielsweise aus Sicherheitsgriinden die Aufzugkabine

nicht bewegt werden.

Diesem Ansatz kann die Uberlegung zugrunde liegen, dass die in der
Personentransportanlage urspriinglich fiir andere Zwecke, nimlich fiir das Uberwachen
von Betriebsparametern innerhalb der Personentransportanlage, vorgesehenen Sensoren
genutzt werden konnen, um durch geeignete Massnahmen iiber diese Sensoren gezielt
bestimmte Sensorsignale zu erzeugen und an die Steuerung auszugeben, wobei diese
Signale dem zuvor festgelegten Schliissel-Signalmuster entsprechen konnen. Sobald dies
von der Steuerung erkannt wird, geht diese temporér in ihren Konfigurationsmodus tiber,
sodass anschliessend neue oder gednderte Konfigurationsparameter eingegeben werden
kénnen. Anders ausgedriickt kann zumindest einer der in der Personentransportanlage

vorgesehenen Sensoren gezielt derart stimuliert werden, dass er dem Schliissel-
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Signalmuster entsprechende Sensorsignale an die Steuerung ausgibt und damit die
Steuerung in ihren Konfigurationsmodus schaltet. Ein Empfangen e¢ines Sensorsignals
bzw. einer Sensorsignalfolge, welche dem Schliissel-Signalmuster entspricht, kann somit
ahnlich wie ein Schliissel eingesetzt werden, um die Steuerung temporér in ihren
Konfigurationsmodus zu bringen und sie somit konfigurieren bzw. umkonfigurieren zu

konnen.

Gemiss einer Ausflihrungsform unterscheiden sich die Sensorsignale, welche dem
Schliissel-Signalmuster entsprechen, von allen von dem Sensor wéhrend eines normalen

Betriebs der Personentransportanlage auszugebenden Sensorsignalen.

Mit anderen Worten kann das Schliissel-Signalmuster ¢in einzigartiges Sensorsignal oder
eine einzigartige Folge von Sensorsignalen sein, wie es bzw. sie von dem betreffenden
Sensor generell, d.h. aufgrund seiner strukturellen und funktionellen Eigenschaften,
erzeugt werden kann. Die Sensorsignale konnen dabei analoge Signale oder digitale
Signale sein. Dabei sollte das Schliissel-Signalmuster vorzugsweise ein Sensorsignal oder
eine Folge von Sensorsignalen sein, wie sie von dem Sensor wéhrend des normalen
Betriebs der Transportanlage, d.h. wéhrend der Sensor seinem eigentlichen Zweck
entsprechend die Betriebsparameter innerhalb der Personentransportanlage iiberwacht,

nicht detektiert werden.

Anders ausgedriickt kdnnen Sensorsignale, die dem Schliissel-Signalmuster entsprechen,
Betriebsparametern entsprechen, die normalerweise in der Personentransportanlage nicht
auftreten. Solche extraordindren Sensorsignale kénnen daher von der Steuerung von den

von dem Sensor zu erwartenden normalen Signalen wéihrend des Betriebs unterschieden

werden und somit &hnlich wie eine Art ,,Code* als Indikator dafiir herangezogen werden,
dass die Steuerung dazu veranlasst werden soll, von ihrem Normalbetrieb abweichende

Aktionen durchzuflihren und beispielsweise in ihren Konfigurationsmodus tiberzugehen.

Sobald die Steuerung in ihren Konfigurationsmodus {ibergegangen ist, kann ein
Konfigurationsvorgang gestartet werden, bei dem innerhalb der Steuerung
sicherheitsrelevante Konfigurationsparameter eingestellt oder modifiziert werden.
Prinzipiell kénnen der Steuerung die Konfigurationsparameter dabei auf verschiedene Art

und Weise vorgegeben werden. Beispiclsweise ist vorstellbar, Konfigurationsparameter
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iiber eine Mensch-Maschine-Schnittstelle eingeben zu kdnnen, sobald die Steuerung
durch Empfangen der dem Schliissel-Signalmuster entsprechenden Sensorsignale in ihren
Konfigurationsmodus ,,freigeschaltet wurde. Auch andere Arten der Ubermittlung von

einzustellenden Konfigurationsparametern sind vorstellbar.

Als besonders bevorzugt kann gemdéss einer Ausfithrungsform der Erfindung angesehen
werden, dass die sicherheitsrelevanten Konfigurationsparameter basierend auf von dem
Sensor wihrend des Konfigurationsmodus ausgegebenen Sensorsignalen konfiguriert

werden.

Mit anderen Worten kann zum Beispiel der Sensor, der dazu eingesetzt wurde, die dem
Schliissel-Signalmuster entsprechenden Sensorsignale an die Steuerung zu tibermitteln,
anschliessend auch dazu eingesetzt werden, Sensorsignale an die Steuerung zu
iibermitteln, die den einzustellenden Konfigurationsparametern entsprechen. Diese
Sensorsignale kénnen in Analogie zur Bezeichnung "Schliissel-Signalmuster” als
Konfigurations-Signalmuster bezeichnet werden. Dabei kénnen die Sensorsignale
beispielsweise eine Art ,,Code* darstellen, welcher die einzustellenden

Konfigurationsparameter kodifiziert wiedergibt.

Ahnlich wie bei den dem Schliissel-Signalmuster entsprechenden Sensorsignalen kann es
vorteilhaft sein, als die Konfigurationsparameter wiedergebende Sensorsignale spezielle
Sensorsignale zu verwenden bzw. zu induzieren, welche von dem Sensor wihrend des
normalen Betriebs nicht ausgegeben werden. Auf diese Weise kdnnen Verwechslungen
mit von dem Sensor normalerweise tiberwachten Betriebsparametern bzw. entsprechend
ausgegebenen Sensorsignalen vermieden werden. Allerdings ist eine solche Wahl der die
Konfigurationsparameter wiedergebenden Sensorsignale nicht zwingend. Es kdnnte auch
vorgesehen werden, dass die Steuerung, wihrend sie in ihren Konfigurationsmodus ist,
Sensorsignale, die normalerweise Betriebsparameter der Personentransportanlage
wiedergeben wiirden, nicht als solche, sondern als die Konfigurationsparameter
wiedergebende Sensorsignale interpretiert. In diesem Fall wiirden erst nachdem die
Steuerung den Konfigurationsmodus wieder verlassen hat, die von dem Sensor
iibermittelten Sensorsignale wieder in normaler Weise als die aktuellen Betriebsparameter

wiedergebende Sensorsignale interpretiert werden.
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Als Sensoren, {iber deren Sensorsignale die Steuerung in den Konfigurationsmodus
versetzt werden kann, kdnnen unterschiedliche Arten von Sensoren eingesetzt werden.
Insbesondere kann bevorzugt sein, fiir diesen Zweck Absolutwert-Sensoren,
beispiclsweise so genannte Absolutwertgeber einzusetzen, d.h. Sensoren, di¢ ihre
Sensorsignale nicht aufgrund eines relativen Vergleichs beispielsweise mit einem

Referenzwert, sondern basierend auf absoluten Messungen erzeugen.

Gemiss einer Ausflihrungsform ist der Sensor ein Magnetfeldsensor. Der
Magnetfeldsensor kann dann dazu veranlasst werden, ein dem Schliissel-Signalmuster
entsprechendes Signalmuster auszugeben, indem ein geeignet statisch vormagnetisiertes

Probestiick in eine Néhe zu dem Magnetfeldsensor gebracht wird.

Mit anderen Worten kann der Sensor dazu ausgelegt sein, Magnetfelder hinsichtlich ihrer
Stirke und/oder ihrer Richtung zu detektieren. Solche Magnetfeldsensoren werden in
Personentransportanlagen beispielsweise dazu eingesetzt, um Positionen und/oder
Geschwindigkeiten von beweglichen Komponenten relativ zu stationdren Komponenten
bestimmen zu kdnnen. Beispielsweise kann in einem Aufzug ein Magnetfeldsensor an der
verfahrbaren Aufzugkabine vorgesehen sein. In dem Aufzugschacht kann ein
Magnetband stationér vorgesehen sein. Das Magnetband kann eine von dem Ort
innerhalb des Aufzugschachts abhéingige lokale Magnetisierung bzw.
Magnetisierungsfolge aufweisen. Diese kann dann von dem Magnetfeldsensor ausgelesen
werden, um daraus eine aktuelle Position und/oder Geschwindigkeit der Aufzugkabine

ermitteln zu kénnen.

Ein solcher Magnetfeldsensor kann gezielt dahingehend manipuliert werden, dass er ein
dem Schliissel-Signalmuster entsprechendes Signalmuster, d.h. ein spezielles
Sensorsignal oder eine spezielle Sensorsignalfolge, ausgibt. Hierzu kann ein geeignet
statisch vormagnetisiertes Probestiick an den Magnetfeldsensor gebracht werden, sodass
der Magnetfeldsensor dessen Vormagnetisierung detektieren kann und dieser

Vormagnetisierung entsprechende Sensorsignale ausgeben kann.

Das vormagnetisierte Probestiick kann beispielsweise eine Art Magnetband sein. Das
Magnetband kann entlang seiner Erstreckungsrichtung lokal unterschiedlich

vormagnetisiert sein. Dadurch kann dem Magnetband ¢ine Art magnetischer ,,Code*
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statisch eingeprigt sein, welcher von dem Magnetfeldsensor ausgelesen werden kann und
welcher den Magnetfeldsensor dazu veranlasst, dem Schliissel-Signalmuster
entsprechende Sensorsignale auszugeben. Das Magnetband kann gleiche oder dhnliche
physikalische Eigenschaften aufweisen, wie Magnetbénder, die in den Aufzugschéchten
eingesetzt werden, um eine Positionsbestimmung oder Geschwindigkeitsbestimmung
durchzufithren. Durch eine geeignete Wahl von physikalischen Parametern wie
beispiclsweise geometrischer Abmessungen des Magnetbandes, Art, Richtung und Stérke
der darin realisierten Magnetfelder, etc. kann zumindest eine gewisse Sicherheit vor
Manipulationen, Filschungen oder unberechtigten Kopien ermdglicht werden. Ferner
sind Magnetbénder kostengiinstig herstellbar und magnetisierbar sowie leicht und somit

problemlos transportierbar.

Das vormagnetisierte Probestiick bzw., im konkreten Fall, dass Magnetband kénnen
somit als eine Art Schliissel dienen, welcher an den Magnetfeldsensor gehalten bzw. an
diesem vorbei bewegt werden kann, um den Magnetfeldsensor dazu zu veranlassen, die
dem Schliissel-Signalmuster entsprechenden Sensorsignale auszugeben, um auf diese
Weise die Steuerung der Personentransportanlage in ihren Konfigurationsmodus zu
schalten.

Ein entsprechendes Probestiick bzw. Magnetband kann beispiclsweise bereits bei einer
Entwicklung bzw. Fertigung eines Aufzugtyps mitentwickelt werden und dabei der auf
dem Probestiick/Magnetband gespeicherte magnetische ,,Code mit dem von der
Steuerung der Personentransportanlage erwarteten Schliissel-Signalmuster abgeglichen
werden. Ein solches Probestiick/Magnetband kann dann gegebenenfalls vervielfiltigt
werden und dann z.B. jeweiligen mit der Kommissionierung von Aufziigen dieses

Aufzugtyps beauftragten Stellen zur Verfiigung gestellt werden.

Beispielsweise kann einer Kommissionierungsstelle, welche alle in eine vordefinierte
Region zu liefernden Aufziige konfigurieren soll, ein entsprechendes
Probestiick/Magnetband zur Verfligung gestellt werden, sodass die
Kommissionierungsstelle damit iiber den zugehdrigen Sensor die Steuerung in ihren
Konfigurationsmodus bringen kann, um sie dann beispielsweise den regionalen

Regularien entsprechend konfigurieren zu kdnnen.
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Da das statisch vormagnetisierte Probestiick/Magnetband als dedizierte Hardware
beispielsweise von einem Hersteller der Personentransportanlage gefertigt werden kann
und dann den jeweiligen Kommissionierungsstellen zur Verfiigung gestellt werden kann,
kann ein Risiko, dass nicht-autorisierte Personen eine Personentransportanlage
konfigurieren, minimiert werden. Ferner ist auch die Handhabung des
Probestiicks/Magnetbands {iberaus einfach, sodass ein falsches Konfigurieren der
Steuerung der Personentransportanlage aufgrund falscher Handhabung unwahrscheinlich

1st.

Gemiss einer alternativen Ausfiihrungsform ist der Sensor wiederum als
Magnetfeldsensor ausgestaltet. In diesem Fall wird der Magnetfeldsensor dazu veranlasst,
ein dem Schliissel-Signalmuster entsprechendes Signalmuster auszugeben, indem in einer
Nihe zu dem Magnetfeldsensor mittels eines Magnetfeldgenerators ein geeignet

vordefiniertes Magnetfeld dynamisch erzeugt wird.

Mit anderen Worten kann, dhnlich wie bei der vorangehend beschricbenen
Ausfiihrungsform, der zum Auslésen des Konfigurationsmodus eingesetzte Sensor ein
Magnetfeldsensor sein. Statt ¢inem statisch vormagnetisierten Probestiick/Magnetband
kann in diesem Fall jedoch ein Magnetfeldgenerator eingesetzt werden, um in dem
Magnetfeldsensor die Ausgabe der dem Schliissel-Signalmuster entsprechenden

Sensorsignale zu induzieren.

Der Magnetfeldgenerator kann Magnetfelder dynamisch erzeugen. Der
Magnetfeldgenerator kann dabei zur Erzeugung zeitlich variierender, unterschiedlich
starker und/oder ausgerichteter Magnetfelder ausgelegt sein. Beispielsweise kann der
Magnetfeldgenerator liber eine oder mehrere elektrisch erregbare Spulen verfiigen,
welche bei Anlegen verschiedener Stromstérken eine Folge von Magnetfeldern
generieren konnen. Ein solcher Magnetfeldgenerator kann prinzipiell jede beliebige Folge
von Magnetfeldern generieren und dadurch beispielsweise verschiedene Arten von

Schliissel-Signalmustern emulieren.

Eine Kommissionierungsstelle kann beispielsweise einen solchen Magnetfeldgenerator
vorhalten und ergénzend beispielsweise einen Programmcode erhalten, der den

Magnetfeldgenerator dazu anleitet, eine Folge von Magnetfeldern zu generieren, die
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einem bestimmten vorgegebenen Schliissel-Signalmuster entspricht. Im Gegensatz zu der
vorangehend beschriebenen Ausfithrungsform brauchen in diesem Fall somit nicht fiir
jeden Aufzugtyp entsprechende physische Probestiicke/Magnetbédnder in den
Kommissionierungsstellen vorgehalten werden und diese dementsprechend
beispielsweise von einem Hersteller der Personentransportanlage zunéchst an die
jeweiligen Kommissionierungsstellen verschickt werden. Stattdessen kann jede
Kommissionierungsstelle einmalig mit einem Magnetfeldgenerator ausgestattet werden.
Durch beispielsweise elektronische Ubermittlung des Programmcodes kann dieser
Magnetfeldgenerator dann in die Lage versetzt werden, in einer individuellen
Personentransportanlage das dort notwendige Schliissel-Signalmuster zu erzeugen, um

diese dann konfigurieren zu kdnnen.

Gemiss einer Ausfiihrungsform wird der Magnetfeldsensor, wenn die Steuerung wie
vorangehend beschrieben in ihren Konfigurationsmodus versetzt wurde, wihrend des
Konfigurationsmodus dazu veranlasst, gewilinschte Konfigurationsparameter angebende
Signale auszugeben, indem ein geeignet statisch vormagnetisiertes Probestiick in eine

Nihe zu dem Magnetfeldsensor gebracht wird.

Mit anderen Worten wird der Magnetfeldsensor nicht lediglich dazu eingesetzt, durch
Detektieren des Schliissel-Signalmusters die Steuerung in ihren Konfigurationsmodus zu
versetzen, sondern auch, um nachfolgend die eigentliche Konfiguration durchzufiihren,

d.h. die gewiinschten Konfigurationsparameter in die Steuerung einzugeben.

Auch fiir diesen Zweck kann ein statisch vormagnetisiertes Probestiick beispielsweise in
Form eines Magnetbandes eingesetzt werden. Auf dem Probestiick kann eine lokal
variierende Vormagnetisierung realisiert sein, welche die gewiinschten
Konfigurationsparameter kodifiziert wiedergibt. Die Konfigurationsparameter kdnnen
sich dabei unterscheiden, beispielsweise abhingig davon, wo, wie und/oder zu welchem
Zweck ein individueller Aufzug eingesetzt werden soll. Fiir jede Konstellation kann dabei
beispielsweise ein spezielles vormagnetisiertes Probestlick vorgehalten werden, auf dem

die entsprechenden Konfigurationsparameter magnetisch kodifiziert eingeprégt sind.

Gegebenenfalls kdnnen das vormagnetisierte Probestiick, welches zur Generierung des

Schliissel-Signalmusters dienen soll, und das vormagnetisierte Probestiick, mittels dem
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die gewiinschten Konfigurationsparameter angegeben werden sollen, als gemeinsames,

d.h. einstlickiges, vormagnetisiertes Probestiick ausgefiihrt sein.

Gemiss einer alternativen Ausfiihrungsform kann der Magnetfeldsensor wéhrend des
Konfigurationsmodus dazu veranlasst werden, gewiinschte Konfigurationsparameter
angebende Signale auszugeben, indem in einer Ndhe zu dem Magnetfeldsensor mittels
eines Magnetfeldgenerators ein geeignet vordefiniertes Magnetfeld dynamisch erzeugt

wird.

Ahnlich wie bei der vorangehend erliuterten Ausfiihrungsform kann auch in diesem Fall
der Magnetfeldsensor nicht nur zum ,,Freischalten™ des Konfigurationsmodus eingesetzt
werden, sondern anschliessend mithilfe eines Magnetfeldgenerators auch dynamisch
derartige Magnetfelder erzeugt werden, dass damit iiber den Magnetfeldsensor geeignete
Sensorsignale an die Steuerung iibermittelt werden, welche dieser die gewiinschten
Konfigurationsparameter mitteilen. Der Magnetfeldgenerator kann dabei wiederum zur

Erzeugung unterschiedlich starker und/oder ausgerichteter Magnetfelder ausgelegt sein.

Da der Magnetfeldgenerator zur Erzeugung unterschiedlicher Magnetfelder bzw.
unterschiedlicher Magnetfeldfolgen in der Lage ist, konnen mit dem Magnetfeldgenerator
beispielsweise sowohl Magnetfelder erzeugt werden, die in dem Magnetfeldsensor die
dem Schliissel-Signalmuster entsprechenden Sensorsignale erzeugen, als auch
Magnetfelder, die in dem Magnetfeldsensor die den gewiinschten
Konfigurationsparametern entsprechenden Sensorsignale erzeugen. Gegebenenfalls muss
dem Magnetfeldgenerator eine Art Programmcode zur Verfiigung gestellt werden, um

diesen zur Erzeugung der gewiinschten Magnetfelder zu programmieren.

Gemiss einer alternativen Ausfiithrungsform ist der Sensor ein optischer Sensor. In
diesem Fall kann der optische Sensor dazu veranlasst werden, ein dem Schliissel-
Signalmuster entsprechendes Signalmuster auszugeben, indem ein Probestiick mit einem
geeigneten, optisch auslesbaren, statischen Muster in ein Sichtfeld des optischen Sensors

gebracht wird.

Mit anderen Worten kann der Sensor dazu ausgelegt sein, optisch detektierbare

physikalische Eigenschaften wie zum Beispiel Lichtintensitéiten, Farben, etc. erkennen zu
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konnen und diese gegebenenfalls rdumlich und/oder zeitlich auflésen zu kénnen.
Insbesondere kann der Sensor als Lichtsensor ausgestaltet sein, beispielsweise in Form

einer Fotodiode, eines Laserscanners, einer Kamera oder in dhnlicher Art und Weise.

Optische Sensoren kénnen in Personentransportanlagen dhnlich wie die oben
beschriebenen Magnetfeldsensoren oder ergéinzend zu diesen eingesetzt werden, um
innerhalb der Personentransportanlage eine aktuelle Position oder Geschwindigkeit einer
bewegbaren Komponente relativ zu statischen Komponenten messen zu kénnen, indem
der optische Sensor beispielsweise an der bewegbaren Komponente wie einer
Aufzugkabine angebracht wird und an den statischen Komponenten wie beispielsweise

einem Aufzugschacht geeignet optisch auslesbare Markierungen vorgesehen werden.

Bei einem solchen optischen Sensor kénnen Sensorsignale erzeugt werden, indem dem
Sensor beispielsweise ein bestimmtes Lichtmuster vorgegeben wird. Das Lichtmuster
kann beispielsweise eine zeitliche Abfolge von Lichtintensititen und/oder Farben
beinhalten. Das Lichtmuster kann dabei eine Art ,,Code* wiedergeben, der den optischen
Sensor dazu veranlasst, die dem Schliissel-Signalmuster entsprechenden Sensorsignale
auszugeben. Das Lichtmuster kann von sich aus leuchten oder von einer externen
Lichtquelle beleuchtet werden. Beispielsweise kann das Lichtmuster ¢in Strichcode, QR-

Code oder Ahnliches sein.

Das Lichtmuster kann beispielsweise auf einem Probestiick ausgebildet sein. Dabei kann
das Lichtmuster dem Probestiick statisch eingeprigt sein. Das Probestiick kann
beispielsweise ein einfaches Substrat, z.B. in Form eines Papiers, einer Folie, etc. sein, an
dessen Oberfliache unterschiedlich stark optisch reflektierende bzw. absorbierende

Bereiche ausgebildet sind.

Das derart ausgestaltete Probestiick kann dann in das Sichtfeld des optischen Sensors
gebracht werden bzw. durch dieses hindurch bewegt werden. Auf diese Weise kann in
dem optischen Sensor beispielsweise eine Sensorsignalfolge erzeugt werden, die dem

Schliissel-Signalmuster entspricht.

Ahnlich wie bei den oben beschriebenen statisch vormagnetisierten Probestiicken kann

das beschriebene mit dem Lichtmuster versehene Probestiick somit dazu eingesetzt
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werden, um iiber den optischen Sensor der Personentransportanlage deren Steuerung in
den Konfigurationsmodus zu versetzen. Das Probestiick kann wiederum beispielsweise
einer Kommissionierungsstelle zur Verfiigung gestellt werden. Das Probestiick kann
dabei in geeigneter Form bereitgestellt werden, um dessen einfache Handhabung zu
gewihrleisten und/oder Fehlbenutzungen, Manipulationen oder Ahnliches weitgehend zu

vermeiden.

Geméss einer alternativen Ausfiithrungsform ist der Sensor wieder ein optischer Sensor,
der optische Sensor wird in diesem Fall jedoch dazu veranlasst, ¢in dem Schliissel-
Signalmuster entsprechendes Signalmuster auszugeben, indem in einem Sichtfeld des
optischen Sensors mittels einer steuerbaren Lichtquelle ein geeignet vordefiniertes,

optisch auslesbares Muster dynamisch erzeugt wird.

Statt eines Probestiicks mit einem statisch darauf definierten optisch auslesbaren Muster
kann somit eine steuerbare Lichtquelle verwendet werden, um ein optisch erkennbares
Muster dynamisch zu erzeugen. Das Muster kann dabei beispielsweise eine Abfolge von
unterschiedlichen Lichtintensititen, Farben, etc. sein, wie sie mit der Lichtquelle
gesteuert erzeugt werden konnen. Auch eine raumliche Verteilung des von der
Lichtquelle emittierten Lichts kann gesteuert modifizierbar sein, d.h. die Lichtquelle kann
eventuell nicht nur zeitlich, sondern auch rdumlich variierende Lichtmuster erzeugen. Die
Lichtquelle kann eine weitgehend punktférmige, d.h. null-dimensionale, Lichtquelle, d.h.
beispielsweise eine einfache Lampe, eine LED, ein Laser oder Ahnliches, sein. Alternativ
kann die Lichtquelle auch als eindimensionale oder zweidimensionale Lichtquelle,
beispielsweise in Form eines Lichtbandes, eines Bildschirms oder &hnlichem ausgestaltet
sein. Die Lichtquelle kann iiber eine Lichtquellensteuerung verfiigen, mithilfe derer eine
von der Lichtquelle emittierte Lichtintensitdt, Farbe, rdumliche Verteilung oder andere

optische Eigenschaften des emittierten Lichts gesteuert werden kénnen.

Ahnlich wie bei dem oben beschriebenen Fall des Magnetfeldgenerators kann die
steuerbare Lichtquelle somit prinzipiell dazu eingesetzt werden, in dem optischen Sensor
der Personentransportanlage beliebige Steuersignale zu induzieren. Indem der steuerbaren
Lichtquelle beispielsweise ein spezieller Programmcode zur Verfiigung gestellt wird,

kann die Lichtquelle dazu veranlasst werden, Licht in einem dynamischen Muster derart
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zu generieren, dass in dem optischen Sensor die dem Schliissel-Signalmuster

entsprechenden Sensorsignale erzeugt werden.

Eine entsprechende Lichtquelle kann beispielsweise einer Kommissionierungsstelle zur
Verfligung gestellt werden und dann der Kommissionierungsstelle der spezielle
Programmcode ibermittelt werden, damit die Kommissionierungsstelle in der Steuerung

einer Personentransportanlage den Konfigurationsmodus freischalten kann.

Gemiss einer Ausfilhrungsform wird der optische Sensor nicht nur dazu eingesetzt, um in
der Steuerung der Personentransportanlage den Konfigurationsmodus freizuschalten,
sondern der optische Sensor wihrend des Konfigurationsmodus auch dazu veranlasst,
gewlinschte Konfigurationsparameter angebende Signale auszugeben. Dies kann
insbesondere dadurch erfolgen, indem ein Probestiick mit einem geeigneten, optisch

auslesbaren, statischen Muster in ein Sichtfeld des optischen Sensors gebracht wird.

Das optisch auslesbare Probestiick kann dabei dhnlich oder gleich demjenigen sein, mit
dem zuvor die dem Schliissel-Signalmuster entsprechenden Sensorsignale induziert
wurden und sich lediglich hinsichtlich des darauf abgelegten optisch auslesbaren Musters
unterscheiden. Gegebenenfalls kann ein gemeinsames Probestiick sowohl das Muster fiir
die Generierung des Schliissel-Signalmusters als auch fiir die Generierung des die

gewiinschten Konfigurationsparameter wiedergebenden Signalmusters beinhalten.

Die weiter oben in Bezug auf das statisch vormagnetisierte Probestiick beschriebenen
Handhabungen und damit erziclbare Vorteile bei der Konfigurierung bzw.
Kommissionierung von Personentransportanlagen lassen sich analog auch auf das optisch

auslesbare Probestiick {ibertragen.

Gemiss einer alternativen Ausfiihrungsform kann der optische Sensor wihrend des
Konfigurationsmodus dazu veranlasst werden, gewiinschte Konfigurationsparameter
angebende Signale auszugeben, indem in einem Sichtfeld des optischen Sensors mittels
einer steuerbaren Lichtquelle ein geeignet vordefiniertes, optisch auslesbares Muster

dynamisch erzeugt wird.
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Die steuerbare Lichtquelle kann die gleiche Lichtquelle oder eine dhnlich aufgebaute
Lichtquelle sein, wie diejenige, die zur Erzeugung des optisch auslesbaren Musters
eingesetzt wird, mithilfe dessen die dem Schliissel-Signalmuster entsprechenden

Sensorsignale in dem optischen Sensor induziert werden.

Die weiter oben in Bezug auf den Magnetfeldgenerator beschriebenen Handhabungen
und damit erzielbare Vorteile bei der Konfigurierung bzw. Kommissionierung von
Personentransportanlagen lassen sich analog auch auf die Ausfithrungsform mit der

steuerbaren Lichtquelle {ibertragen.

Gemiss einer Ausfithrungsform wird das hierin vorgeschlagene Verfahren ausschliesslich
innerhalb eines vordefiniert begrenzten Zeitraums anschliessend an einen Systemstart der

Personentransportanlage durchgefiihrt.

Mit anderen Worten kann es vorteilhaft sein, die Durchfiihrung des Verfahrens zum
Konfigurieren der Konfigurationsparameter in einer Personentransportanlage nicht zu
jedem beliebigen Zeitpunkt wihrend des Betriebs der Personentransportanlage
zuzulassen. Stattdessen kann es vorteilhaft sein, diese Durchfithrung lediglich im Rahmen
eines Systemstarts der Personentransportanlage oder in einem begrenzten Zeitraum nach
diesem Systemstart durchfiihren zu kénnen. Ein Systemstart kann dabei als erstmaliges
In-Betrieb-nehmen der Personentransportanlage oder auch als Neustart beispielsweise
nach einem Systemausfall interpretiert werden. Ein Zeitraum, innerhalb dessen nach
einem Systemstart noch die Durchfiihrung des Konfigurationsverfahrens zugelassen wird,
kann sich beispielsweise auf wenige Sekunden oder wenige Minuten, insbesondere z.B.

weniger als 30 Minuten oder vorzugsweise weniger als 3 Minuten, beschrénken.

Dadurch, dass nur bei oder kurz nach dem Systemstart zugelassen wird, dass die
Steuerung der Personentransportanlage mittels des beschriebenen Verfahrens in ihren
Konfigurationsmodus geschaltet wird, kann die Sicherheit vor einer versehentlich oder

absichtlich fehlerhaften Konfiguration weiter erhoht werden.

Insbesondere kann vermieden werden, dass beispielsweise wiahrend des Betriebs der
Personentransportanlage Fehler zum Beispiel in einem der Sensoren oder bei einer

Ubertragung von Sensorsignalen dazu fiihren konnen, dass filschlicherweise
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Sensorsignale erzeugt werden bzw. an die Steuerung iibermittelt werden, die dem
Schliissel-Signalmuster entsprechen und dadurch die Steuerung ungerechtfertigter Weise

in den Konfigurationsmodus geschaltet wird.

Es wird darauf hingewiesen, dass einige der méglichen Merkmale und Vorteile der
Erfindung hierin mit Bezug auf unterschiedliche Ausfithrungsformen des
Konfigurationsverfahrens einerseits und der zu dessen Ausfiihrung ausgestalteten
Personentransportanlage andererseits beschrieben sind. Ein Fachmann erkennt, dass die
Merkmale in geeigneter Weise kombiniert, angepasst oder ausgetauscht werden kdnnen,

um zu weiteren Ausfithrungsformen der Erfindung zu gelangen.

Nachfolgend werden Ausfiihrungsformen der Erfindung unter Bezugnahme auf die
beigefligten Zeichnungen beschrieben, wobei weder die Zeichnungen noch die

Beschreibung als die Erfindung einschrdankend auszulegen sind.

Fig. 1 zeigt eine erfindungsgemésse Personentransportanlage in Form eines Aufzugs.

Fig. 2 zeigt Komponenten einer erfindungsgemissen Personentransportanlage beim
Konfigurieren von sicherheitsrelevanten Konfigurationsparametern.

Die Figuren sind lediglich schematisch und nicht massstabsgetreu. Gleiche
Bezugszeichen bezeichnen in den verschiedenen Figuren gleiche oder gleichwirkende

Merkmale.

Figur 1 zeigt eine Personentransportanlage 1 in Form eines Aufzugs gemiss einer
Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung. Der Aufzug weist eine bewegliche
Komponente in Form einer Aufzugkabine 3 auf, welche innerhalb eines Aufzugschachts
5 relativ zu dem Aufzugschacht und zum Beispiel an dessen Schachtwinden 7

angebrachten stationdren Komponenten verfahren werden kann.

Der Aufzug verfiigt {iber eine Steuerung 15, mithilfe derer sicherheitsrelevante
Funktionen des Aufzugs gesteuert werden kdnnen. Beispielsweise kann die Steuerung 15
sicherheitskritische Situationen innerhalb des Aufzugs wie zum Beispiel eine zu schnell
in Aufwirtsrichtung oder Abwirtsrichtung fahrende Aufzugkabine 3, nicht korrekt

geschlossene Schachttiiren, eine nicht korrekt geschlossene Kabinentiir, etc. erkennen.
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Die Steuerung 15 ist dabei mit von ihr zu steuernden Aufzugkomponenten wie
beispielsweise einer Antriebseinheit 17, einer Bremseinheit 19, einer Alarmeinheit 21
(jeweils nicht explizit dargestellt) verbunden und kann deren Betrieb situationsgerecht

steuern.

Um die sicherheitskritischen Situationen erkennen zu kdnnen, ist die Steuerung 15 mit
verschiedenen Sensoren 13 verbunden, d.h. die Steuerung 15 kann mit diesen Sensoren
13 zum Beispiel drahtgebunden oder drahtlos kommunizieren. Jeder dieser Sensoren 13
kann dazu ausgelegt sein, Betriebsparameter innerhalb der Personentransportanlage,
welche einen Riickschluss liber etwaige vorliegende sicherheitskritische Situationen

ermoglichen, zu messen bzw. zu detektieren.

Lediglich beispielhaft ist ein Sensor 13 in Form eines optischen Sensors 14 dargestellt.
Dieser optische Sensor 14 ist auf der Aufzugkabine 3 angeordnet und wird zusammen mit
dieser durch den Aufzugschacht 5 bewegt. Der optische Sensor 14 kann beispielsweise

als Kamera, Laserscanner, Fotodiode oder Ahnliches ausgebildet sein.

Ein Sichtfeld 31 des optischen Sensors 14 ist dabei auf visuell erkennbare Markierungen
11 gerichtet, die in Form eines mit einem Strichcode versehenen Bandes an einer der
Schachtwiinde 7 vorgesehen sind. Durch Auslesen der Markierungen 11 kann die
Steuerung 15 einen Riickschluss {iber eine aktuelle Position und/oder eine aktuelle

Geschwindigkeit der Aufzugkabine 3 erlangen.

Da beispiclsweise eine maximal zuléssige Hochstgeschwindigkeit der Aufzugkabine 3
nicht nur abhédngig von dem diese Aufzugkabine 3 beinhaltenden Aufzugtyp, sondern
auch abhéngig beispielsweise von regionalen oder nationalen gesetzlichen Regelungen
sein kann, kann es notwendig sein, derartige physikalische Gréssen, die hierin als
sicherheitsrelevante Konfigurationsparameter bezeichnet werden, fiir jeden Aufzug

individuell konfigurieren zu kdnnen.

Um dies zu ermoglichen, kann vorgesehen sein, dass die sicherheitsrelevanten
Konfigurationsparameter in der Steuerung 15 nicht fest einprogrammiert sind, sondern

sich modifizieren lassen. Die Steuerung 15 kann hierzu beispielsweise einen
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iiberschreibbaren Speicher aufweisen, in den die Konfigurationsparameter abgelegt

werden konnen.

Hierbei sollte jedoch sichergestellt werden, dass Konfigurationsparameter fiir den
jeweiligen Aufzug korrekt eingegeben und abgespeichert werden, da durch versehentlich
oder manipulativ falsch eingegebene Konfigurationsparameter sicherheitsrelevante

Gefihrdungen beim Betrieb des Aufzugs entstehen konnen.

Es wird daher vorgeschlagen, einen der in der Personentransportanlage 1 ohnehin zum
Uberwachen der Betriebsparameter vorgesehenen Sensoren 13 dazu einzusetzen, um
durch gezieltes Induzieren von Sensorsignalen ein geeignetes Konfigurieren der

Steuerung 15 zu bewirken.

Hierzu konnen im Rahmen eines Konfigurationsvorgangs Massnahmen durchgefiihrt
werden, welche den Sensor 13 dazu veranlassen, Sensorsignale in Form eines speziellen
Musters zu generieren, wobei das Muster einem zuvor definierten Schliissel-Signalmuster
entspricht. Das Schliissel-Signalmuster unterscheidet sich dabei von Signalmustern, die

beim gewdhnlichen Betrieb von dem Sensor 13 generiert werden.

Sobald die Steuerung 15 durch ein Vergleichen von durch den Sensor 13 ausgegebenen
Sensorsignalen mit dem vordefinierten Schliissel-Signalmuster erkennt, dass der Sensor
13 offenbar keine aktuellen Betriebsparameter tibermittelt, sondern stattdessen dem
Schliissel-Signalmuster entsprechende Sensorsignale empfangen werden, wird dies von
der Steuerung 15 als Indikator dafiir interpretiert, dass die Steuerung 15 in ihren

Konfigurationsmodus {iberfiihrt werden soll.

Sobald die Steuerung 15 in diesem Konfigurationsmodus ist, wird zugelassen, dass zum
Beispiel zuvor abgespeicherte Konfigurationsparameter oder ¢in zufilliger Speicherinhalt
in einem zum Speichern solcher Konfigurationsparameter vorgesehenen Datenspeicher
ersetzt werden konnen. Nachfolgend werden dann die gewiinschten
Konfigurationsparameter an die Steuerung 15 {ibermittelt und von dieser als zukiinftig zu

beachtende sicherheitsrelevante Konfigurationsparameter abgespeichert.
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Beispielhaft ist in diesem Zusammenhang in Fig. 2 dargestellt, wie mithilfe eines
Probestiicks 23 in dem optischen Sensor 14 zunéchst Sensorsignale erzeugt werden, die
dem Schliissel-Signalmuster entsprechen, um dann, nachdem die Steuerung 15 ihren
Konfigurationsmodus eingenommen hat, in dem optischen Sensor 14 Sensorsignale zu

erzeugen, welche den gewiinschten Konfigurationsparametern entsprechen.

Im dargestellten Beispiel ist das Probestiick 23 als Substratstreifen ausgebildet, an dessen
Oberfliache ein Strichcode aufgebracht ist. Dieser Strichcode ist ¢in statisches Muster,
welches optisch von dem optischen Sensor 14 ausgelesen werden kann. Der Strichcode
kann in zwei Bereiche 25, 27 unterteilt sein. In beiden Bereichen kodieren Strich-Muster
29 mit Strichen verschiedener Breite und mit unterschiedlichen Abstinden zueinander
bestimmte Informationen. Beispielsweise kann ein in dem ersten Bereich 25 angegebener
Strichcode eine codierte Wiedergabe des Schliissel-Signalmusters sein. Ein in dem
zweiten Bereich 27 angegebener Strichcode kann eine codierte Wiedergabe der

gewlinschten Konfigurationsparameter sein.

Statt mit dem Probestiick 23 kann der optische Sensor 14 auch mit einer dynamisch
steuerbaren Lichtquelle 33 dazu veranlasst werden, die dem Schliissel-Signalmuster
entsprechenden Sensorsignale bzw. die den gewiinschten Konfigurationsparametern
entsprechenden Sensorsignale zu erzeugen. Die Lichtquelle 33 kann hierzu beispielsweise
gesteuert durch eine Lichtquellensteuerung 35 zeitlich variierende Lichtmuster erzeugen,

welche in dem optischen Sensor 14 zur Ausgabe entsprechender Sensorsignale fiihren.

Alternativ zu der beschriebenen Ausgestaltung mit einem optischen Sensor 14 und
optisch auslesbaren statischen oder dynamischen Mustern auf einem Probestiick bzw.
generiert durch eine steuerbare Lichtquelle sind auch Ausgestaltungen vorstellbar, bei
denen andere Sensoren 13 der Personentransportanlage als Eingabeschnittstelle zu der

Steuerung 15 eingesetzt werden.

Beispielsweise kinnen Magnetfeldsensoren (nicht gezeigt) eingesetzt werden und in
diesen durch ein geeignet statisch vormagnetisiertes Probestiick oder einen dynamisch
steuerbaren Magnetfeldgenerator Sensorsignale induziert werden, die dem Schliissel-

Signalmuster bzw. den gewlinschten Konfigurationsparametern entsprechen.
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Abschliessend ist darauf hinzuweisen, dass Begriffe wie ,,aufweisend*, ,,umfassend*, etc.
keine anderen Elemente oder Schritte ausschliessen und Begriffe wie ,,eine oder ,,ein*
keine Vielzahl ausschliessen. Ferner sei darauf hingewiesen, dass Merkmale oder
Schritte, die mit Verweis auf eines der obigen Ausfiihrungsbeispiele beschrieben worden
sind, auch in Kombination mit anderen Merkmalen oder Schritten anderer oben
beschriebener Ausfiihrungsbeispiele verwendet werden konnen. Bezugszeichen in den

Anspriichen sind nicht als Einschrinkung anzusehen.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Konfigurieren von sicherheitsrelevanten
Konfigurationsparametern in einer Personentransportanlage (1),

wobei die Personentransportanlage (1) eine Steuerung (15) und wenigstens einen Sensor
(13), welcher mit der Steuerung (15) zum Austausch von Sensorsignalen verbunden ist,
aufweist,

wobei der Sensor (13) dazu eingerichtet ist, Betriebsparameter innerhalb der
Personentransportanlage (1) zu detektieren und entsprechende Sensorsignale auszugeben,
wobei die Steuerung (15) dazu eingerichtet ist, sicherheitsrelevante Funktionen der
Personentransportanlage (1) unter Beriicksichtigung von durch den Sensor (13)
ausgegebenen Sensorsignalen sowie unter Beriicksichtigung der Konfigurationsparameter
Zu steuern,

wobei das Verfahren folgende Schritte umfasst:

- Vergleichen von durch den Sensor (13) ausgegebenen Sensorsignalen mit einem
vordefinierten Schliissel-Signalmuster;

- Betreiben der Steuerung (15) temporér in e¢inem Konfigurationsmodus ausschliesslich,
wenn die verglichenen Sensorsignale dem Schliissel-Signalmuster entsprechen;

- Konfigurieren der sicherheitsrelevanten Konfigurationsparameter wihrend des

Konfigurationsmodus.

2. Verfahren nach Anspruch 1, wobei sich die Sensorsignale, welche dem Schliissel-
Signalmuster entsprechen, von allen von dem Sensor (13) wihrend eines normalen

Betriebs der Personentransportanlage (1) auszugebenden Sensorsignalen unterscheiden.

3. Verfahren nach einem der Anspriiche Anspruch 1 und 2, wobei die
sicherheitsrelevanten Konfigurationsparameter basierend auf von dem Sensor (13)

wihrend des Konfigurationsmodus ausgegebenen Sensorsignalen konfiguriert werden.

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, wobei der Sensor (13) ein
Magnetfeldsensor ist und wobei der Magnetfeldsensor dazu veranlasst wird, ein dem
Schliissel-Signalmuster entsprechendes Signalmuster auszugeben, indem ein geeignet
statisch vormagnetisiertes Probestiick (23) in eine Nihe zu dem Magnetfeldsensor

gebracht wird.
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5. Verfahren nach einem der Anspriiche Anspruch 1 bis 3, wobei der Sensor (13)
ein Magnetfeldsensor ist und wobei der Magnetfeldsensor dazu veranlasst wird, ein dem
Schliissel-Signalmuster entsprechendes Signalmuster auszugeben, indem in einer Néhe zu
dem Magnetfeldsensor mittels eines Magnetfeldgenerators ein geeignet vordefiniertes

Magnetfeld dynamisch erzeugt wird.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 und 5, wobei der Magnetfeldsensor
wihrend des Konfigurationsmodus dazu veranlasst wird, gewiinschte
Konfigurationsparameter angebende Signale auszugeben, indem ein geeignet statisch

vormagnetisiertes Probestiick (23) in eine Néhe zu dem Magnetfeldsensor gebracht wird.

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 und 5, wobei der Magnetfeldsensor
wihrend des Konfigurationsmodus dazu veranlasst wird, gewiinschte
Konfigurationsparameter angebende Signale auszugeben, indem in einer Néhe zu dem
Magnetfeldsensor mittels eines Magnetfeldgenerators ein geeignet vordefiniertes

Magnetfeld dynamisch erzeugt wird.

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, wobei der Sensor (13) ein optischer
Sensor (14) ist und wobei der optische Sensor (14) dazu veranlasst wird, ein dem
Schliissel-Signalmuster entsprechendes Signalmuster auszugeben, indem ein Probestiick
(23) mit einem geeigneten, optisch auslesbaren, statischen Muster (29) in ein Sichtfeld

(31) des optischen Sensors (14) gebracht wird.

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, wobei der Sensor (13) ein optischer
Sensor (14) ist und wobei der optische Sensor (14) dazu veranlasst wird, ein dem
Schliissel-Signalmuster entsprechendes Signalmuster auszugeben, indem in einem
Sichtfeld (31) des optischen Sensors (14) mittels einer steuerbaren Lichtquelle (33) ein

geeignet vordefiniertes, optisch auslesbares Muster dynamisch erzeugt wird.

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 und 9, wobei der optische Sensor (14)
wihrend des Konfigurationsmodus dazu veranlasst wird, gewiinschte
Konfigurationsparameter angebende Signale auszugeben, indem ein Probestiick (23) mit
ginem geeigneten, optisch auslesbaren, statischen Muster (29) in ¢in Sichtfeld (31) des

optischen Sensors (14) gebracht wird.
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11. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 und 9, wobei der optische Sensor (14)
wihrend des Konfigurationsmodus dazu veranlasst wird, gewiinschte
Konfigurationsparameter angebende Signale auszugeben, indem in einem Sichtfeld (31)
des optischen Sensors (14) mittels einer steuerbaren Lichtquelle (33) ein geeignet

vordefiniertes, optisch auslesbares Muster dynamisch erzeugt wird.

12. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, wobei das Verfahren
ausschliesslich innerhalb eines vordefiniert begrenzten Zeitraums anschliessend an einen

Systemstart der Personentransportanlage (1) durchgefiihrt wird.

13. Personentransportanlage (1) aufweisend:

eine Steuerung (15) und wenigstens einen Sensor (13), welcher mit der Steuerung (15)
zum Austausch von Sensorsignalen verbunden ist,

wobei die Steuerung (15) dazu eingerichtet ist, sicherheitsrelevante Funktionen der
Personentransportanlage (1) unter Beriicksichtigung von Konfigurationsparametern zu
steuern,

wobei der Sensor (13) dazu eingerichtet ist, Betriebsparameter innerhalb der
Personentransportanlage (1) zu detektieren und entsprechende Sensorsignale auszugeben,
wobei die Personentransportanlage (1) dazu ausgelegt ist, die Konfigurationsparameter

mittels eines Verfahrens geméss einem der Anspriiche 1 bis 12 zu konfigurieren.
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