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(67) Die Erfindung betrift eine Aufzugsanlage mit die Kabinentlire geschlossen und das Spreizschwert

mehreren Schachttliren sowie mit den Schachttiiren
zugeordneten Verrieglungseinheiten. Die
Aufzugsanlage weist weiter eine Aufzugskabine (20)
mit mindestens einer Kabinentlr auf. Weiter weist die
Aufzugsanlage eine Tirantriebseinheit (40) auf, die
an der Aufzugskabine (20) befestigt ist. Weiter weist
die Aufzugskabine eine mit der Kabinentire (21)
verbundene Turkopplungseinheit (30) zur Kopplung
der Kabinentir mit einer der Kabinentir
gegentiberliegenden Schachttire auf. Hierbei umfasst
die Turkopplungseinheit (30) ein horizontal von einer
Geschlossenstellung in eine Offenstellung
spreizbares Spreizschwert und ein Koppelelement,
welches die Bewegung der Tlrantriebseinheit (40) auf
mindestens eines der Schwertelemente des
Spreizschwertes Ubertragt, sowie eine mechanische
Ruckstellvorrichtung fir das Spreizschwert. Die
Turkopplungseinheit (30) und die
Verriegelungseinheiten sind so angeordnet, dass sich
das Spreizschwert, wenn die Aufzugskabine (20) der
jeweiligen Schachttlire gegeniberliegt, im Eingriff mit
der jeweiligen Verriegelungseinheit befindet und
durch das Spreizen der Schwertelemente in die
Offenstellung die Schachttlire entriegelbar ist. Weiter
umfasst die Aufzugsanlage eine Steuereinrichtung
(50) fur die Turantriebseinheit welche die
TuUrantriebseinheit zum Anfahren von mindestens drei
unterschiedlichen Positionen ansteuert. Hierbei
umfassen die Positionen eine erste Position, bei der

geschlossen ist, eine dritte Position, bei der die
Kabinentire gedffnet ist und eine zwischen der ersten
und der dritten Position angeordnete zweite Position, bei
der die Kabinentire geschlossen und das Spreizschwert
gedffnet ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Aufzugsanlage mit mehreren Schachttliren, den Schachttiiren
zugeordneten Verriegelungseinheiten zur Verriegelung der jeweiligen Schachttiir und eine
Aufzugskabine mit mindestens einer Kabinentlr und einer Tirantriebseinheit.

[0002] Eine derartige Aufzugsanlage ist beispielsweise in der EP 1 087 279 B1 beschrieben.
Wie in der EP 1 087 279 B1 beschrieben, wird die Tlrantriebseinheit von einer Regelungs- und
Steuerelektronikeinrichtung angesteuert, die die Tlrantriebseinheit zum Anfahren von zwei
unterschiedlichen Positionen ansteuert, namlich einer ersten Position, bei der die Kabinentir
gegen einen ersten Tlranschlag gefahren ist und offen ist, und einer zweiten Position, bei der
die Kabinentlr gegen einen zweiten Tlranschlagen gefahren ist und geschlossen ist. Die bei-
den Positionen, zwischen denen die Kabinentlr im Regelbetrieb hin- und hergefahren werden,
werden bei Inbetriecbnahme des Aufzugstlrantriebs wéhrend einer Lernfahrt ermittelt. Hierzu
wird die Kabinentlr so weit in die eine Richtung verfahren, bis sie auf den ersten Turanschlag
trifft und sodann so weit in die anderen Richtung verfahren, bis sie auf den anderen Tiran-
schlag trifft und die beiden Positionen sodann als Offen-Position und Geschlossen-Position
gespeichert. Im Weiteren wird bei der Lernfahrt noch die Masse der Tir aus der flir die Be-
schleunigung notwendigen Energie berechnet und die Fahrkurve zwischen den beiden Positio-
nen entsprechend berechnet und festgelegt.

[0003] Die EP 1 541 517 A1 beschreibt eine Einrichtung an einer Aufzugskabine zum tempora-
ren Koppeln eines Kabinentlrflligels mit einem Schachttlrfligel und zum Betatigen einer Kabi-
nenturverriegelung zum Zwecke des temporaren Koppelns ist an dem Kabinentlrflligel ein
Kopplungsmechanismus mit zwei Mithnehmerkufen angeordnet, welche auf zwei verschwenkba-
ren Feststellelementen gelagert sind. Der Abstand zwischen den Mitnehmerkufen kann durch
Schwenken der Verstellelemente zwischen einer Entkopplungs- und einer Kopplungsstellung
verstellt werden. In der Kopplungsstellung wirken die Mitnehmerkufen mit mindestens einem am
Schachttirfligel angeordneten Kopplungselement zusammen. Eine der Mitnehmerkufen ist mit
beiden Verstellelementen gekoppelt und zwar mit je einem Arm Uber je ein Gelenkstick. Durch
geeignete Ausbildung und Anordnung der Verstellelemente, der Gelenkstiicke und der Mitneh-
merkufe ist daflr gesorgt, dass infolge einer in Kopplungsstellung zwischen dieser Mitneh-
merkufe und dem entsprechenden Kopplungselement auftretenden Kontakikraft selbige Mit-
nehmerkufe eine durch die Gelenkstiicke geflihrte Zusatzbewegung ausflhrt, welche die Ent-
riegelung der Kabinentiirverriegelung bewirkt.

[0004] Die US 6,021,871 A beschreibt ein Gerat zum Offnen und SchlieBen einer Fahrkorbtire.
An der Fahrkorbtire ist ein Mithahmesystem angeordnet, mit dem der Verriegelungsmechanis-
mus zusammenwirkt. Das Mitnahmesystem weist zwei Nocken auf, die mit zwei Hebeln ein
Parallelogramm bilden. Eine Flhrungsschiene an dem Fahrkorb weist ebenfalls eine Nocke auf,
wobei durch Aufnahme einer Rolle an einem der Nocken das Parallelogramm gegen die Wir-
kung einer Feder aufgespreizt wird und hierbei in Eingriff mit ersten und zweiten Rollen an der
gebaudeseitigen Tir gerat, so dass die beiden Tiren, die Fahrkorbtiire und die gebaudeseitige
Ture, miteinander verkoppelt werden. Der Verriegelungsmechanismus weist einen mit einem
der beiden Nocken an dem Mitfihrsystem gekoppelten Hebel auf, welcher gleichzeitig
schwenkbar mit einem schwenkenden Element verbunden ist, das seinerseits eine Stitzrolle
trégt. Das schwenkbare Element ist zugleich schwenkbar mit einer Falle gekoppelt, welche in
eine Verriegelungsplatte an dem Fahrkorb eingreift, um das Offnen der Fahrkorbtiire zu unter-
binden. Bis sich die Fahrkorbtiire 6ffnet, greift die Stutzrolle in eine Stlitzschiene an der gebau-
deseitigen Tar ein, woraufhin die Falle verschwenkt wird und auBer Eingriff mit der Verriege-
lungsplatte gerat.

[0005] Die EP 1 266 860 A1 beschreibt eine Einrichtung zum Verbinden einer Kabinentir mit
einer Schachttlr und zum Verriegeln bzw. Entriegeln der Tiren. Ein an der Kabinentir ange-
ordneter Mitnehmer verbindet zusammen mit einer an der Schachttiir angeordneten zweiten
Rolle und einer an der Schachttlir angeordneten dritten Rolle die Kabinentlr mit der Schachttir
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I6sbar. Ferner ist eine erste Riegelmechanik zum Verriegeln bzw. Entriegeln der Kabinentir und
eine zweite Riegelmechanik zum Verriegeln bzw. Entriegeln der Schachttiir vorgesehen. Bei
geschlossenen und verriegelten Tiren ist der Mitnehmer geschlossen und kann frei zwischen
der zweiten Rolle und der dritten Rolle durchfahren, wenn etwa die Aufzugskabine auf der Fahrt
zwischen zwei Stockwerken ist oder an einem nicht zu bedienenden Stockwerk vorbeiféhrt.

[0006] Die WO 2008/078135 A1 beschreibt eine Steuervorrichtung fir Tlren einer Aufzugsan-
lage. Die Steuervorrichtung umfasst ein Kopplungssystem zum Koppeln einer Fahrkorbtire mit
einer Schachttiire, wobei gleichzeitig die Funktion des Offnens und SchlieBens der beiden
Turen in einer Landestellung der des Fahrkorbs durch das Kopplungssystem erflllt wird. Ein
Fahrkorb-Verriegelungsmechanismus verriegelt die Fahrkorbtire fest und erlaubt das Lésen der
Fahrkorbtlre, wenn das Kopplungssystem eine Offnungsposition erreicht. Eine Blockiervorrich-
tung blockiert das Kopplungssystem, so dass dieses die Offnungsposition nicht erreicht, wenn
sich der Fahrkorb nicht in der Landestellung befindet.

[0007] Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, eine verbesserte Aufzugsanlage anzuge-
ben, welche einerseits die Sicherheit der Aufzugsanlage auch bei einem Stromausfall sicher-
stellt und andererseits den Energieaufwand, welcher fir den Betrieb der Aufzugsanlage not-
wendig ist, minimiert.

[0008] Diese Aufgabe wird durch eine Aufzugsanlage mit mehreren Schachttiiren, mit den
Schachttiiren zugeordneten Verriegelungseinheiten zur Verriegelung der jeweiligen Schachttir,
die jeweils an der jeweiligen Schachttir angeordnet sind, mit einer Aufzugskabine, welche
mindestens eine Kabinentir aufweist, mit einer Turantriebseinheit, die an der Aufzugskabine
befestigt ist, mit einer mit der Kabinentir verbundenen Turkopplungseinheit zur Kopplung der
Kabinentiir mit einer der Kabinentiir gegeniiber liegenden Schachttlr und einer Steuereinrich-
tung gelést, wobei die Tlrkopplungseinheit ein horizontal von einer Geschlossenstellung in eine
Offenstellung spreizbares, zwei Schwertelemente umfassendes Spreizschwert, ein Koppelele-
ment, welches die Bewegung der Tlrantriebseinheit auf mindestens eines der Schwertelemente
des Spreizschwertes Ubertragt, sowie eine mechanische Riickstellvorrichtung umfasst, welche
das Spreizschwert mit einer Rlckstellkraft in Richtung der Offenstellung beaufschlagt, wobei die
Turkopplungseinheit und die Verriegelungseinheiten so angeordnet sind, dass sich das Spreiz-
schwert, wenn die Aufzugskabine der jeweiligen Schachttiir gegeniberliegt, im Eingriff mit der
Verriegelungseinheit der jeweiligen Schachttir befindet und durch Spreizen der Schwertele-
mente in die Offenstellung die Schachttiir entriegelbar ist, und wobei die Steuereinrichtung die
Tirantriebseinheit ansteuert und so ausgestaltet ist, dass sie die Tirantriebseinheit zum Anfah-
ren von mindestens drei unterschiedlichen Positionen ansteuert, umfassend eine erste Position,
bei der die Kabinentiir geschlossen und das Spreizschwert geschlossen ist, eine dritte Position,
bei der die Kabinentlr gedffnet ist, und eine zwischen der ersten und dritten Position angeord-
nete zweite Position, bei der die Kabinentir geschlossen und das Spreizschwert gedffnet ist.

[0009] Durch die spezielle Ausgestaltung der Tirkopplungseinheit und durch das Anfahren von
drei unterschiedlichen Positionen wahrend des Regelbetriebs anstelle der ansonsten Ublichen
zwei Positionen (Tur offen, TUr geschlossen) wird einerseits erreicht, dass beispielsweise bei
einem Stromausfall die Sicherheit der Aufzugsanlage gewéhrleistet ist. So ist in diesem Fall ein
Offnen der Kabinentir und der Schachttlire ,per Hand“ méglich, wenn sich die Schachttlr und
die Kabinentir gegendiberliegen. Zum anderen wird erreicht, dass der Energieaufwand fir den
Turantrieb der Aufzugsanlage deutlich reduziert wird, insbesondere bei sporadischer Nutzung
der Aufzugsanlage.

[0010] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen bezeichnet.

[0011] Gem&B eines bevorzugten Ausflhrungsbeispiel der Erfindung ist die Steuereinrichtung
S0 ausgestaltet, dass sie die Tirantriebseinheit zum Anfahren der ersten Position ansteuert, bei
der die Kabinentir geschlossen und das Spreizschwert geschlossen ist, wenn sie eine Anforde-
rung empfangt, die Aufzugskabine vertikal zu verfahren, die Tlrantriebseinheit zum Anfahren
der zweiten Position ansteuert, bei der die Kabinentiir geschlossen und das Spreizschwert
geobffnet ist, wenn sie eine Anforderung empfangt, die Kabinentir zu schlieBen, und die Tilran-
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triebseinheit zum Anfahren der dritten Position ansteuert, bei der die Tir gedffnet ist, wenn sie
eine Anforderung empfangt, die Kabinentir zu 6ffnen. Dadurch, dass einerseits bei dem Verfah-
ren der Aufzugskabine in vertikaler Richtung die Tlrantriebseinheit die erste Position anféhrt
und beim SchlieBen der Kabinentlr nicht die erste Position, sondern eine hiervon unterschiedli-
che zweite Position ansteuert, wird zum Einen sichergestellt, dass beim Verfahren der Auf-
zugskabine in vertikaler Richtung das Spreizschwert geschlossen ist und damit eine Entriege-
lung der beim vertikalen Verfahren passierten Schachttlr durch die Tirkopplungseinheit verhin-
dert wird und andererseits sichergestellt wird, dass die Tirantriebseinheit nach dem SchlieBen
der Tir keine Kraft zur Kompensation der von der Rlcksteuervorrichtung generierten Rickstell-
kraft aufwenden muss und bei einem Stromausfall ein Offnen der der Kabinentlr gegenlberlie-
genden Schachttlr ,per Hand"“ ermdglicht wird. Damit sinkt die von der Tlrantriebseinheit ins-
gesamt benétigte Energie und die Betriebssicherheit der Aufzugsanlage wird verbessert.

[0012] Vorzugsweise ist die Steuereinrichtung so ausgestaltet, dass sie die Turantriebseinheit
zum Anfahren der dritten Position aus der zweiten Position ansteuert, wenn sie eine Anforde-
rung detektiert, die Kabinentlr zu 6ffnen. Auch hierdurch wird - wie oben erlautert - der Ener-
gieverbrauch der Aufzugsanlage gesenkt und zum anderen der weitere Vorteil erzielt, dass die
fur den Benutzer wahrnehmbare Reaktionszeit der Aufzugsanlage auf eine Tirdffnungsanforde-
rung sinkt.

[0013] Wenn die Steuereinrichtung eine Anforderung empfangt, die Aufzugskabine vertikal zu
verfahren, steuert die Steuereinrichtung die Tlrantriebseinheit zum Anfahren der ersten Positi-
on aus der zweiten Position - wenn sie sich in der zweiten Position befindet - an und vorzugs-
weise zum Anfahren der ersten Position direkt aus der dritten Position an, wenn sie sich in der
dritten Position befindet.

[0014] Vorzugsweise ist die Steuereinrichtung so ausgestaltet, dass sie die Tirantriebseinheit
zum Anfahren der zweiten Position aus der dritten Position ansteuert, wenn sie basierend auf
den detektierten Anforderungssignalen und/oder MessgréBen ermittelt, in einen Parkzustand
Uberzugehen. Vorzugsweise ermittelt die Steuereinrichtung hierbei in den Parkzustand berzu-
gehen, wenn sie nach Erreichen der dritten Position innerhalb einer vordefinierten Zeitdauer
kein Anforderungssignal detektiert, welches fordert, die Aufzugskabine vertikal zu verfahren.
Weiter kann die Steuereinrichtung auch basierend auf den Anforderungssignalen oder Mess-
gréBen die Entscheidung treffen, in den Parkzustand (berzugehen, beispielsweise basierend
auf Anforderungssignalen, welche das SchlieBen der Kabinentiir anfordern, Signalen von Licht-
schranken und Bewegungsdetektoren.

[0015] Gem&B eines weiteren bevorzugten Ausflihrungsbeispiels der Erfindung ist die Steuer-
einrichtung weiter so ausgestaltet, dass sie beim Ubergang in den Parkzustand oder beim
Erreichen der zweiten Position ein oder mehrere elekirische Verbraucher der Aufzugsanlage
von der Stromversorgung trennt. Hierbei hat sich insbesondere bewahrt, beispielsweise die
Kabinenbeleuchtung, die Sicherungssensoren oder auch die Tlrsteuerung von der Stromver-
sorgung zu trennen. Die Tlrsteuerung kann hierbei auch Teil der Steuereinrichtung sein, wenn
die Steuereinrichtung aus zwei oder mehreren miteinander verbundenen und miteinander
kommunizierenden Steuerungen gebildet ist, beispielsweise aus einer Tirsteuerung und einer
Anlagensteuerung besteht, welche zusammen die Steuereinrichtung bilden.

[0016] Durch die vorgehend beschriebenen MaBnahmen kann eine weitere Senkung des Ener-
gieverbrauchs der Aufzugsanlage erzielt werden.

[0017] Vorzugsweise weist die Turantriebseinheit einen Antriebsmotor und einen von dem
Antriebsmotor angetriebenen und Uber ein Antriebsrad und mindestens ein Laufrad geflhrten
Riemen auf, der mit dem Koppelelement verbunden ist. Bei dem Riemen handelt es sich hierbei
vorzugsweise um einen Zahnriemen.

[0018] Die Turantriebseinheit weist weiter vorzugsweise einen Messwertgeber auf, der mecha-
nisch mit dem Antriebsmotor oder dem Riemen gekoppelt ist. Die Steuerung ermittelt die Ist-
Position mittels der von diesem Messwertgeber empfangenen Signale. Bei dem Messwertgeber
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handelt es sich vorzugsweise um einen inkrementalen Drehwertgeber, welcher abhangig von
der Anzahl der Umdrehungen und dem von dem Motor gedrehten Drehwinkel bzw. der Strecke,
um die der Riemen von dem Antriebsmotor bewegt worden ist, eine entsprechende Anzahl von
Impulsen ausgibt. Der inkrementale Drehwertgeber kann hierbei optische Sensoren oder Mag-
netsensoren enthalten, welche diese mechanischen GréBen in elektrische Impulse umsetzen.
Weiter ist es auch mdéglich, als Messwertgeber einen absoluten Messwertgeber einzusetzen,
welcher einem dem Drehwinkel bzw. der Umdrehungszahl entsprechenden Absolutwert ausgibt.
Der Messwertgeber kann hierbei einen analogen oder einen digitalen Ausgangswert generie-
ren, welche der Steuereinrichtung zugefihrt wird.

[0019] GemaRB eines bevorzugten Ausflihrungsbeispiels der Erfindung ist die Steuereinrichtung
SO ausgestaltet, dass sie die erste, zweite und dritte Position wéahrend einer Lernfahrt durch
Messung der Stromstérke des Antriebsmotors ermittelt und abspeichert. Vorzugsweise wird
hierbei die Stromstérke des Antriebsmotors, d.h. der wahrend der Lernfahrt durch den An-
triebsmotor flieBende Strom kontinuierlich Uberwacht und mit vorgegebenen Schwellwerten
verglichen. Die erste und dritte Position werden hierbei dadurch ermittelt, dass die Position
ermittelt wird, bei der die Stromstarke des Antriebsmotors einen vorgegebenen Schwellwert
Uberschreitet, was beispielsweise der Fall ist, wenn die Kabinentiir gegen einen Tiranschlag
anstéBt und damit der Stromfluss sprunghaft ansteigt. Die zweite Position wird dadurch ermit-
telt, dass vorzugsweise ausgehend von der erste Position die Position ermittelt wird, bei der die
Stromstarke des Antriebsmotors einen vordefinierten Schwellenwert unterschreitet. Ein Abfallen
der Stromstérke des Antriebsmotors wird im Bereich der zweiten Position dadurch bewirkt, dass
der Antriebsmotor nicht mehr die von der Ruckstellvorrichtung generierte Kraft Gberwinden
muss und somit lediglich noch die Reibungskraft sowie die dynamischen, fir die Beschleuni-
gung der Kabinentlre und/oder Schachttiir benétigte Kraft aufwenden muss.

[0020] Die derart bei der Lernfahrt ermittelten Positionen der ersten, zweiten und dritten Positi-
on werden in der Steuereinrichtung gespeichert und bei den folgenden Betriebsfahrten als
Referenzpositionen verwendet, falls - wie oben beschrieben - die erste, zweite oder dritte Posi-
tion anzufahren ist.

[0021] Im Weiteren ist es auch méglich, dass wahrend der Lernfahrt durch Messung der Strom-
starke des Antriecbsmotors lediglich die erste und dritte Position ermittelt und abgespeichert
werden und dass die zweite Position aus der ersten und/oder dritten Position und aus einer
vordefinierten Lage der zweiten Position zur ersten und/oder dritten Position berechnet und
abgespeichert wird.

[0022] Vorzugsweise erfasst die Steuereinrichtung die Ist-Position kontinuierlich mittels des
Messwertgebers und steuert die TUrantriebseinheit zur Einregelung der Ist- Position auf eine
vorgegebene Soll-Position an. Hat die Tlrantriebseinheit die zweite Position angefahren und ist
diese Position als Soll-Position festgelegt, so wird ein Aufschieben der Kabinentlir und der
Schachttiir vermieden, indem von der Steuereinrichtung jede geringfiigige Verschiebung der
Position der Kabinentlr erfasst wird und von der Tirantriebseinheit eine entsprechende Gegen-
kraft generiert wird, sodass ein Aufschieben der Schachttiir bzw. der Kabinentir ,per Hand"
nicht méglich ist. Andererseits wird beim Ausfall der Stromversorgung - wie oben dargelegt -
sichergestellt, dass ein solches Aufschieben der Schachttiir und der Kabinentir ,per Hand"
mdoglich ist, sofern sich Schachttiir und Kabinentlr gegenlberliegen.

[0023] Im Folgenden wird die Erfindung anhand von mehreren Ausfihrungsbeispielen unter
Zuhilfenahme der beiliegenden Zeichnungen beispielhaft erldutert.

[0024] Fig. 1 zeigt eine schematische Schnittdarstellung einer erfindungsgema-
Ben Aufzugsanlage.

[0025] Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung einer Aufzugskabine fir die
Aufzugsanlage nach Fig. 1.

[0026] Fig. 3a und Fig. 3b zeigen schematische Darstellungen von Tlrkopplungseinheiten fir
die Aufzugsanlage nach Fig. 1.
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[0027] Fig. 4 zeigt ein Diagramm, in dem mehrere Fahrkurven fur die Aufzugsan-
lage nach Fig. 1 aufgezeichnet sind.

[0028] Fig. 5 zeigt ein Zustandsibergangsdiagramm fiir die Aufzugsanlage nach
Fig. 1.

[0029] Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung einer Aufzugsanlage 1 mit einem Aufzugs-
schacht 10, in welchem eine Aufzugskabine 20 vertikal beweglich gefihrt ist. In den jeweiligen
Stockwerken, welche die Aufzugsanlage 1 miteinander verbindet, sind jeweils Schachttiren 11
angeordnet, welche den Aufzugsschacht verschlieBen und einen Zugang in die Aufzugskabine
20 ermdglichen, falls die Aufzugskabine 20 die jeweilige Haltestelle angefahren hat und die
Aufzugskabine 20 der jeweiligen Schachttiir 11 gegeniberliegt. Im Weiteren weist jede der
Schachttiiren 11 eine Verriegelungseinheit 12 auf, welche die jeweilige Schachttir 11 verriegelt
und verhindert, dass die jeweilige Schachttiir 11 gedffnet werden kann, wenn die Aufzugskabi-
ne 20 nicht die jeweilige Haltestelle angefahren hat und die Aufzugskabine 20 damit der
Schachttiir 21 gegeniiberliegt.

[0030] Der detaillierte Aufbau der Aufzugsanlage 1 wird nun im Folgenden anhand der Figuren
Fig. 2 bis Fig. 3b erlautert.

[0031] Fig. 2 zeigt die Aufzugskabine 20 mit der Kabinentiir 21, eine Antriebseinheit 40, eine
Tarkopplungseinheit 30 und eine Steuereinrichtung 50. Bei der Kabinentir 21 handelt es sich
bei der hier gezeigten Ausfihrungsform um eine dreiflligelige Schiebetir, die aus drei Tarfli-
gelelementen besteht, welche Uber hier nicht gezeigte Turfligelbefestigungselemente mit einem
jeweiligen Laufwagen verbunden sind, der auf einer Laufschiene gefiihrt ist. Es ist jedoch auch
madglich, dass die Kabinentiir 21 von einer andersartig aufgebauten Schiebetilr gebildet wird,
welche beispielsweise lediglich zweiflligelig ausgebildet ist.

[0032] Die Turantriebseinheit 40 ist oberhalb der Kabinentir 21 an der Kabinenwandung der
Aufzugskabine 20, beispielsweise an dem Rahmen der Aufzugskabine 21 befestigt. Die An-
triebseinheit 40 umfasst einen Antriebsmotor 41, ein horizontal gelagertes Antriebsrad 44, einen
Zahnriemen 42 und ein horizontal gelagertes Laufrad 45. Das Antriebsrad 43 ist an der linken
Seite des Tlrrahmens der Aufzugskabine 20 und das Laufrad 45 auf der rechten Seite des
Tdrrahmens der Aufzugskabine 20 angeordnet und das Antriebsrad 43 ist Uber den gespannten
Zahnriemen 42 mit dem Laufrad 43 verbunden. Das Antriebsrad 44 ist weiter (iber ein Getriebe
45 mit dem Antriebsmotor und einem in Fig. 2 nicht gezeigten Messwertgeber verbunden. Bei
dem Messwertgeber handelt es sich um einen inkrementalen Drehwertgeber, welcher die Dreh-
bewegung des Antriebsmotors 41 in digitale Impulse umsetzt und diese der Steuereinrichtung
50 zuflhrt. Es ist auch méglich, dass der Drehwertgeber nicht Gber das Getriebe 45 mit dem
Antriebsmotor 41 gekoppelt ist, sondern dass der Drehwertgeber beispielsweise mit dem Lauf-
rad 43 oder mit dem Zahnriemen 42 mechanisch gekoppelt ist und so beispielsweise Uber ein
Zahnrad in den Zahnriemen 42 oder an einen am Laufrad 43 angeflanschten Zahnkranz ein-
greift. Weiter ist es auch méglich, dass die Antriebseinheit 40 Uber weitere Komponenten ver-
flgt, beispielsweise noch weitere Laufrader zur Fihrung des Zahnriemens 42 vorgesehen sind
oder eine Spannvorrichtung fir den Zahnriemen 42 vorgesehen ist. Anstelle eines Zahnriemens
kann auch ein ,normaler Riemen vorgesehen sein. Weiter ist es auch méglich, dass die An-
triebseinheit 40 anstelle eines Zahnriemens einen Linearmotor oder einen ber eine Schnecke
angetriebenen Laufwagen besitzt, welcher die Drehbewegung des Antriebmotors 41 in eine
Linearbewegung umsetzt, welche geeignet ist, die Schiebetlr 21 zu 6ffnen und/oder zu schlie-
Ben.

[0033] Die Turkopplungseinheit 30 ist einerseits an der Kabinentlr 21 befestigt. Andererseits
greift die Tarkopplungseinheit 30 in den Zahnriemen 43 ein und nutzt die Linearbewegung der
Antriebseinheit 41 dazu, um einerseits die Kabinentir 21 zu verfahren und andererseits, um fiir
die Verriegelungseinheit 12 der Schachttiir 11, welche der Aufzugskabine 20 gegeniberliegt, zu
entriegeln und zu verriegeln.

[0034] Die Turkopplungseinheit 30 ist hier beispielsweise wie in den Figuren Fig. 3a und Fig. 3b
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gezeigt aufgebaut. Die Turkopplungseinheit 30 weist eine Grundplatte 37 auf, welche an der
Kabinentir 21 festgelegt ist und beispielsweise mit dem vordersten Turfligelelement der Kabi-
nentlir 21 verschraubt ist. Weiter weist die Tlrkopplungseinheit 30 zwei Schwertelemente 32
auf, welche Uber zwei Kopplungselemente 33 und 34, welche um jeweilige Drehpunkte 35
drehbar gelagert sind, miteinander verbunden sind. Die beiden Schwertelemente 32 bilden so
ein horizontal von einer Geschlossenstellung in eine Offenstellung spreizbares Spreizschwert
31 aus. Das obere Kopplungselement 34 des Spreizschwertes 31 weist hierbei einen Arm 36
auf, welcher als Winkelhebel wirkt und mit dem Zahnriemen 42 verbunden ist. Wie in Fig. 3a
und Fig. 3b gezeigt, bildet der Arm 36 hierbei eine Lagerbuchse aus und ist (iber einen Bolzen
mit einem auf dem Zahnriemen 42 befestigten Kopplungsglied verbunden. Das Kopplungsele-
ment 34 (bertragt somit die Linearbewegung der Antriebseinheit 40 auf die beiden Schwertele-
mente 32 des Spreizschwertes 31, sodass wenn der Zahnriemen 42 sich relativ zu der Kopp-
lungseinheit 30 nach rechts bewegt, das Spreizschwert 31 in die Offenstellung gespreizt wird,
wie dies in Fig. 3a gezeigt ist. Wird der Zahnriemen 42 relativ zur Kopplungseinheit 30 nach
links bewegt, so bewirkt die Ubertragung dieser Bewegung auf die Schwertelemente 42 durch
das Kopplungselement 34, dass das Spreizschwert 31 in die Geschlossenstellung verfahren
wird, wie dies in Fig. 3b gezeigt ist. Befindet sich das Spreizschwert 31 in der Offenstellung (Fig.
3a) oder in der Geschlossenstellung (Fig. 3b), so ist keine weitere Relativbewegung mehr zwi-
schen Zahnriemen 42 und Kopplungseinheit 30 mehr méglich und die Linearbewegung der
Antriebseinheit wird unmittelbar auf die Kabinentiir 21 Gbertragen. Weiter weist die Kopplungs-
einheit 30 eine hier nicht gezeigte Rickstellvorrichtung auf, welche das Spreizschwert mit einer
Ruckstellkraft in Richtung der Offenstellung beaufschlagt. Hierzu greift beispielsweise ein ent-
sprechendes Federelement in das Kopplungselement 34 oder das Kopplungselement 33 ein.
Die Ruckstellkraft der Ruiickstellvorrichtung ist hierbei vorzugsweise so grof3 gewahlt, dass das
Spreizschwert 31 in die Offenstellung gespreizt wird, falls die Stromversorgung des Antriebsmo-
tors 41 unterbrochen wird.

[0035] Die Turkopplungseinheit 30 und die Verriegelungseinrichtungen 12 sind nun zueinander
derart angeordnet, dass sich das Spreizschwert, wenn die Aufzugskabine 20 einer der Schacht-
tiren 11 gegenlberliegt, im Eingriff mit der Verriegelungseinheit 12 befindet und die jeweilige
Schachttiire 11 durch das Spreizen der Schwertelemente 32 in die Offenstellung entriegelbar
ist. Die Verriegelungseinheiten 12 weisen hierzu beispielsweise zwei Bolzen auf, welche, wenn
die Aufzugskabine der Schachttlr 11 gegeniberliegt, rechts bzw. links des Spreizschwertes 31
angeordnet sind. Durch Spreizen des Spreizschwertes 31 werden die beiden Bolzen auseinan-
dergedrlckt und hierdurch eine Entriegelung der Schachttir bewirkt. Weiter wird Gber diese
Bolzen die Ubertragung der Linearbewegung der Kabinentir 21 auf die Schachttiir 11 bewirkt,
sodass Uber diese Bolzen und die Schwertelemente 32 die Kabinentir 20 mit der Schachttir 11
gekoppelt ist und - nach dem Entriegeln der Schachttir durch das Spreizen des Spreizschwer-
tes 31 - die Schachttlr 11 zusammen mit der Kabinentur 21 verfahren wird.

[0036] Die Steuereinrichtung 50 steuert den Antriebsmotor 41 der Antriebseinheit 40 an. Die
Steuereinrichtung 50 besteht vorzugsweise aus zwei Steuerungen, einer Tlrsteuerung 51,
welche in unmittelbarer Nahe zum Antriebsmotor in der Aufzugskabine befestigt ist, und einer
Anlagensteuerung 42, welche den gesamten Betriebsablauf der Aufzugsanlage steuert. Diese
beiden Steuerungen sind Uber ein Bussystem oder Uber Meldeleitungen miteinander verbun-
den.

[0037] Die Steuereinrichtung 50 besteht aus ein oder mehreren Prozessoren und mit diesen
verbundenen periphdren Komponenten, beispielsweise Ein- und Ausgabeeinrichtungen, Kom-
munikationseinheiten (Bus-Kontroller), Digital-Analog-Wandler, Umrichter (beispielsweise zur
Ansteuerung des Antriebsmotors 41), sowie aus Software-Komponenten (Applikations-
Programme, Betriebssystemplattform usw.), welche beim Ablauf auf den Prozessoren der Steu-
ereinrichtung 50 die Steuereinrichtung zur Durchfiihrung der im Folgenden beschriebenen
Funktionen ansteuert.

[0038] Die Steuerung 50 empfangt Gber den Messwertgeber kontinuierlich Signale, aus wel-
chen sie die aktuelle Ist-Position der Antriebseinheit berechnet. Unter Ist- Position der Antriebs-
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einheit wird hierbei die Position des die Linearbewegung generierenden Stellgliedes verstan-
den, d.h. beispielsweise die Position des Kopplungsglieds, welches die Linearbewegung der
Antriebseinheit 40 auf die Kopplungseinheit 30 Ubertragt.

[0039] So wird beispielsweise basierend auf der von dem Messwertgeber gelieferten Signale
ein Zahler auf und abgezahlt, wobei in einer Lernfahrt bei Inbetriebnahme der Aufzugsanlage
ermittelt wird, welchem Zahlerwert hierbei welche Position zugeordnet ist. Die Steuereinrichtung
50 ist hierbei so ausgestaltet, dass sie die Turantriebseinheit 40 zum Anfahren von mindestens
drei unterschiedlichen Positionen ansteuert, umfassend eine erste Position, bei der die Kabi-
nentiir 21 geschlossen und das Spreizschwert 31 geschlossen ist, eine dritte Position, bei der
die Kabinentir 21 gebffnet ist, und eine zwischen der ersten und dritten Position angeordnete
zweite Position, bei der die Kabinentiir 21 geschlossen und das Spreizschwert 31 gedffnet ist.
Die erste, zweite und dritte Position werden bei der Inbetriebnahme der Aufzugsanlage in einer
Lernfahrt gelernt. Hierbei wird beispielsweise die Antriebseinheit 40 von der Steuereinrichtung
50 so angesteuert, dass sie in Richtung der Geschlossenstellung der Tar fahrt. Hierbei wird der
von dem Antriebsmotor 41 fiir den Antrieb bendtigte Strom gemessen. Die Linearbewegung der
Antriebseinheit 40 wird in eine entsprechende Linearbewegung der Kabinentir 21 umgesetzt.
Sobald die Kabinentlr 21 an den Anschlag anstéBt und auch das Spreizschwert 31 in die Ge-
schlossenstellung geschwenkt ist, steigt der durch den Antriebsmotor 41 flieBende Strom
sprunghaft an. Die so ermittelte Position der Antriebseinheit 40 wird sodann als erste Position
gespeichert, d.h. der entsprechende Zahlenwert des Z&hlers wird der ersten Position zugeord-
net. Sodann wird die Antriebseinheit 40 von der Steuereinrichtung 50 in die Gegenrichtung, also
in Richtung der Offenstellung der Tir, angesteuert. Die Linearbewegung der Antriebseinheit 40
wird hierbei zuerst in das Aufspreizen des Spreizschwertes 31 umgesetzt und sodann, wenn
sich das Spreizschwert in der Offenstellung befindet, die Kabinentiir 41 in Richtung der Offen-
stellung verfahren. Die Position, bei der die Kabinentlir 21 noch geschlossen, jedoch das
Spreizschwert 31 bereits in der Offenstellung befindet, wird ebenfalls durch Messung der durch
den Antriebsmotor 41 flieBenden Stromstérke bestimmt. Bei dieser Position unterschreitet die
Stromstarke noch einen Schwellenwert, da die Antriebseinheit 40 zum Einen nicht eine gegen
die Kraft der Rickstellvorrichtung gerichtete Gegenkraft aufzubringen hat und im Weiteren auch
keine Kraft zur Beschleunigung der Kabinentir 21 aufbringen muss. Damit ist diese Position
durch Unterschreitung eines Schwellenwertes fiir den elektrischen Strom sowie durch einen
Anstieg des Stromes an dem Punkt gekennzeichnet, an dem das Spreizschwert 31 gebffnet ist
und die Tlr aus der Geschlossenstellung bewegt wird. Die so ermittelte zweite Position wird
ebenfalls gespeichert, d.h. der entsprechende Zahlenwert des Zahlers wird der zweiten Position
zugeordnet. StéBt die Kabinentiir 21 gegen den Anschlag in der Offenstellung, so steigt - wie
bereits vorher beschrieben - die durch den Antriebsmotor 41 flieBende Stromstarke sprunghaft
an, wodurch diese Position bestimmt werden kann und die Position als dritte Position abgespei-
chert wird, indem dem entsprechenden Zahlenwert des Zéhlers die dritte Position zugeordnet
wird.

[0040] Weiter ist es auch mdglich, dass die zweite Position nicht durch Messung der Stromstar-
ke bestimmt wird, sondern dass der Abstand zwischen der ersten Position und der zweiten
Position oder der dritten und der zweiten Position, welcher ja vorab aufgrund der Geometrie
berechnet werden kann, in der Steuereinrichtung 50 hinterlegt ist und dieser Wert zur Berech-
nung der zweiten Position aus der ersten Position bzw. dritten Position hinzugezogen wird.

[0041] AnschlieBend wird ggf. die Tirmasse der Kabinentlir 21 durch entsprechende Lernfahr-
ten bestimmt und anschlieBend die Fahrkurve zwischen den ermittelten Positionen, der ersten
Position, der zweiten Position und der dritten Position von der Steuereinrichtung 50 berechnet.

[0042] Fig. 4 zeigt beispielhaft ein Diagramm, in dem die von der Steuereinrichtung 50 be-
stimmten Fahrkurven zwischen der ersten Position, der Position 61, der zweiten Position, der
Position 62, und der dritten Position, der Position 63, aufgefiihrt sind. In dem Diagramm ist
hierbei die Position, d.h. der x-Wert, gegeniiber der Geschwindigkeit, mit welcher die Antriebs-
einheit fahrt, d.h. dem V-Wert, aufgezeichnet, wodurch sich die Fahrkurven 66, 67 und 68 erge-
ben. Beim Anfahren der Position 63 aus der Position 61 oder der Position 61 aus der Position
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63 steuert die Steuereinrichtung 50 die Antriebseinheit 40 gem&B der Fahrkurve 67 an. Beim
Anfahren der Position 63 aus der Position 62 oder beim Anfahren der Position 62 aus der Posi-
tion 63 steuert die Steuereinrichtung 50 die Antriebseinheit 40 gemaB der Fahrkurve 66 an.
Beim Anfahren der Position 63 aus der Position 61 oder beim Anfahren der Position 61 aus der
Position 62 steuert die Steuereinrichtung 50 die Tlrantriebseinheit 40 gemaR der Fahrkurve 68
an. Die Fahrkurven 67 und 66 erreichen hierbei eine maximale Geschwindigkeit 65 und die
Fahrkurve 68 eine maximale Geschwindigkeit 64. Die Steuereinrichtung 50 erfasst beim Anfah-
ren der Positionen 61, 62 und 63 kontinuierlich die Ist-Position - wie oben bereits beschrieben -
und vergleicht sie mit der Soll-Position gemaB der verwendeten Fahrkurven 66, 67 und 68.
Basierend auf dem Vergleich steuert sie den Antriebsmotor 41 entsprechend an, sodass die
Tirantriebseinheit 40 eine Linearbewegung durchflihrt, bei der die Ist-Position der Soll-Position
entspricht. D.h., die Ist- und Soll-Position finden Eingang als Parameter eines Regelkreises,
welcher die an dem Antriebsmotor 41 anliegende Spannung/ Strom oder Frequenz entspre-
chend steuert.

[0043] Fig. 5 verdeutlicht anhand eines Zustandsiibergangsdiagramms beispielhaft die Ansteu-
erung der Tlrantriebseinheit 40 durch die Steuerung 50 in den verschiedenen Phasen des
Betriebsablaufs der Aufzugsanlage 1:

[0044] Fig. 5 zeigt drei Zusténde 70, 71 und 72 sowie mehrere Zustandsibergénge 81 bis 85.

[0045] Im Zustand 70 ist die Kabinent(ir (und die zugeordnete Schachttiir) offen und die Tlran-
triebseinheit 40 befindet sich in der Position 63. In dem Zustand 72 ist die Kabinentir 21 ge-
schlossen und das Spreizschwert 31 in der Geschlossenstellung, d.h. die Antriebseinheit ist in
der Position 61. In dem Zustand 71 ist die Kabinentlr 21 geschlossen und das Spreizschwert
31 in der Offenstellung (die zugeordnete Schachttiir 11 ist entriegelt), d.h. die Antriebseinheit
befindet sich in der Position 62.

[0046] In dem Zustand 72 wird die Aufzugskabine 20 vertikal verfahren. Der Zustand 71 ist ein
.Parkzustand®, in den die Aufzugsanlage versetzt wird, wenn beispielsweise keine Anforderun-
gen zum Verfahren der Aufzugskabine vorliegen, wie weiter unten noch néher erldutert. Der
Zustand 70 stellt einen Zustand dar, in dem die Kabinentiir sowie die zugeordnete Schachttiir
gedffnet ist und das Ein- und Aussteigen von Passagieren in die Aufzugskabine ermdglicht wird.

[0047] Detektiert die Steuereinrichtung 50 im Zustand 70 oder im Zustand 71 eine Anforderung,
die Aufzugskabine 20 vertikal zu verfahren, d.h. eine anderen Haltestelle anzufahren, so steuert
die Steuereinrichtung 50 die Turantriebseinheit 40 zum Anfahren der ersten Position, d.h. der
Position 61 aus der Position 63 bzw. der Position 62 an. Sobald die Tlrantriebseinheit 40 sich
in der Position 61 befindet, steuert die Steuereinrichtung 50 den fiir das vertikale Verfahren der
Aufzugskabine 20 zustandigen Antriebsmotor entsprechend an, um die Aufzugskabine zur
gewunschten Haltestelle zu verfahren. Dies entspricht den Zustandsibergangen 85 bzw. 83. Ist
das Verfahren der Aufzugskabine an die gewlinschte Haltestelle abgeschlossen, so steuert die
Steuereinrichtung 50 die Antriebseinheit 40 zum Anfahren der Position 63 aus der Position 61
an, d.h. die Kabinentir und die Schachttiir wird gedffnet. Dies entspricht dem Zustands(iber-
gang 84. Der Ubergang von dem Zustand 70 in den Zustand 71 (Zustandsubergang 81) kann
abhangig von verschiedenen Parametern erfolgen. So kann von der Steuereinrichtung 50 ent-
schieden werden, von dem Zustand 70 in den Zustand 71 (berzugehen, falls innerhalb einer
vordefinierten Zeitdauer kein Anforderungssignal detektiert wird, welches fordert, die Auf-
zugskabine vertikal zu verfahren. Der Ubergang vom Zustand 70 in den Zustand 71 kann aber
auch abhangig von weiteren Parametern erfolgen, beispielsweise basierend auf der Auswer-
tung von in der Aufzugskabine angeordneten Sensoren, welche feststellen, ob sich noch Per-
sonen in der Aufzugskabine 20 befinden. Beim Ubergang von dem Zustand 70 in den Zustand
71, d.h. den Zustandsiibergang 81, steuert die Steuereinrichtung 50 die Tlrantriebseinheit 40
zum Anfahren der Position 62 aus der Position 63 an.

[0048] Ermittelt die Steuereinrichtung 50 im Zustand 71 eine Anforderung, die Kabinentiir 20 zu
6ffnen, so steuert sie die Tlrantriebseinheit 40 zum Anfahren der Position 63 aus der Position
62 an und geht von dem Zustand 71 in den Zustand 70 Uber, was dem Zustandsiibergang 82
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entspricht.

[0049] Weiter ist es auch mdglich, dass die Steuereinrichtung 50 beim Ubergang von dem
Zustand 70 in den Zustand 71 ein oder mehrere Verbraucher der Aufzugsanlage 1 von der
Stromversorgung abtrennt, um so weitere Energieeinsparungen zu erzielen. So ist es bei-
spielsweise méglich, dass die Steuereinrichtung 50 die Kabinenbeleuchtung, Sensoren der
Aufzugsanlage 1 (beispielsweise Lichtschranken usw.) und auch Teile der Steuereinrichtung
50, beispielsweise die Tlrsteuerung 51 von der Stromversorgung abtrennt.
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Patentanspriiche

1. Aufzugsanlage (1) mit mehreren Schachttiiren (11), mit den Schachttiiren (11) zugeordne-
ten Verrieglungseinheiten (12) zur Verriegelung der jeweiligen Schachttiire, die jeweils an
der jeweiligen Schachttiire angeordnet sind, mit einer Aufzugskabine (20), wobei die Auf-
zugskabine (20) mindestens eine Kabinentiir (21) aufweist, mit einer Tlrantriebseinheit
(40), die an der Aufzugskabine (20) befestigt ist, mit einer mit der Kabinentire (21) verbun-
denen Tlrkopplungseinheit (30) zur Kopplung der Kabinentir mit einer der Kabinentir ge-
genliberliegenden Schachttiire (11), wobei die Tirkopplungseinheit (30) ein horizontal von
einer Geschlossenstellung in eine Offenstellung spreizbares, zwei Schwertelemente (32)
umfassendes Spreizschwert (31), ein Koppelelement (36), welches die Bewegung der Tr-
antriebseinheit (40) auf mindestens eines der Schwertelemente (32) des Spreizschwertes
(31) Obertragt, sowie eine mechanische Ruickstellvorrichtung umfasst, welche das Spreiz-
schwert mit einer Rickstellkraft in Richtung der Offenstellung beaufschlagt, und wobei die
Tarkopplungseinheit (30) und die Verriegelungseinheiten (12) so angeordnet sind, dass
sich das Spreizschwert (31), wenn die Aufzugskabine (20) der jeweiligen Schachttiire (11)
gegenlberliegt, im Eingriff mit der jeweiligen Verriegelungseinheit befindet und durch das
Spreizen der Schwertelemente (32) in die Offenstellung die Schachttlre (11) entriegelbar
ist, und mit einer Steuereinrichtung (50), welche die Tirantriebseinheit ansteuert und so
ausgestaltet ist, dass sie die TUrantriebseinheit zum Anfahren von mindestens drei unter-
schiedlichen Positionen (61, 62, 63) ansteuert, umfassend eine erste Position (61), bei der
die Kabinentlre geschlossen und das Spreizschwert geschlossen ist, eine dritte Position
(63), bei der die Kabinentlre gebffnet ist und eine zwischen der ersten und der dritten Posi-
tion angeordnete zweite Position (62), bei der die Kabinentiire geschlossen und das
Spreizschwert gedffnet ist.

2. Aufzugsanlage (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinrich-
tung (50) so ausgestaltet ist, dass sie die Tlrantriebseinheit (40) zum Anfahren der dritten
Position (63) aus der zweiten Position (62) ansteuert, wenn sie eine Anforderung detektiert,
die Kabinentire zu 6ffnen.

3. Aufzugsanlage (1) nach einem der Anspriche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuereinrichtung (50) so ausgestaltet ist, dass sie die Tirantriebseinheit (40) zum An-
fahren der ersten Position (61) aus der zweiten oder dritten Position (62, 63) ansteuert,
wenn sie eine Anforderung detektiert, die Aufzugskabine vertikal zu verfahren.

4. Aufzugsanlage (1) nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuereinrichtung (50) so ausgestaltet ist, dass sie die Tlrantriebseinheit (40) zum Anfah-
ren der zweiten Position (62) aus der dritten Position (63) ansteuert, wenn sie basierend
auf detektierten Anforderungssignalen und/oder MessgrdBen ermittelt, in einen Parkzu-
stand (72) Gberzugehen.

5. Aufzugsanlage (1) nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinrich-
tung (50) so ausgestaltet ist, dass sie einen Ubergang in den Parkzustand (72) ermittelt,
wenn nach dem Erreichen der dritten Position (63) innerhalb einer vordefinierten Zeitdauer
kein Anforderungssignal detektiert wird, welches fordert, die Aufzugskabine vertikal zu ver-
fahren.

6. Aufzugsanlage (1) nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuereinrichtung (50) beim Ubergang in den Parkzustand (72) oder beim Erreichen der
zweiten Position (62) ein oder mehrere elektrische Verbraucher der Aufzugsanlage von der
Stromversorgung trennt, insbesondere die Kabinenbeleuchtung, Sicherungssensoren und
die Tlrsteuerung von der Stromversorgung trennt.

7. Aufzugsanlage (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuereinrichtung (50) so ausgestaltet ist, dass sie die Tirantriebseinheit zum Anfahren
der ersten Position (61) ansteuert, bei der die Kabinentlre geschlossen und das Spreiz-
schwert geschlossen ist, wenn sie eine Anforderung empfangt, die Aufzugskabine vertikal
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zu verfahren, dass sie die Turantriebseinheit (40) zum Anfahren der zweiten Position (62)
ansteuert, bei der die Kabinentlr geschlossen und das Spreizschwert gedéffnet ist, wenn sie
eine Anforderung empféangt, die Kabinentir zu schlieBen und dass sie die Tlrantriebsein-
heit (40) zum Anfahren der dritten Position (63) ansteuert, bei der die Kabinentiire gedéffnet
ist, wenn sie eine Anforderung empfangt, die Kabinentire zu &ffnen.

8. Aufzugsanlage (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Tirantriebseinheit (40) einen Antriebsmotor (41) und einen von dem Antriebsmotor (41)
angetriebenen und Uber ein Antriebsrad (44) und einen Laufrad (43) gefihrten Riemen (42)
aufweist, der mit dem Koppelelement (36) verbunden ist.

9. Aufzugsanlage (1) nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Riemen (42) ein
Zahnriemen ist.

10. Aufzugsanlage (1) nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Tlran-
triebseinheit (40) einen Messwertgeber aufweist, der mechanisch mit dem Antriebsmotor
(41) oder dem Riemen (42) gekoppelt ist und dass die Steuereinrichtung (50) die Ist-
Position mittels der von dem Messwertgeber empfangenen Signale bestimmt.

11. Aufzugsanlage (1) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass der Messwertgeber
ein inkrementaler Drehwertgeber ist.

12. Aufzugsanlage (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuereinrichtung (50) so ausgestaltet ist, dass sie die erste, zweite und dritte Position
(61, 62, 63) wahrend einer Lernfahrt durch Messung der Stromstérke des Antriebsmotors
der Tlrantriebseinheit ermittelt und abspeichert.

13. Aufzugsanlage (1) nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinrich-
tung (50) so ausgestaltet ist, dass sie die erste und dritte Position wahrend einer Lernfahrt
dadurch ermittelt, dass sie ermittelt, bei welcher Position die Stromstarke des Antriebsmo-
tors einen vorgegebenen Schwellenwert Uberschreitet und die zweite Position (62) wéh-
rend der Lernfahrt dadurch ermittelt, dass sie ermittelt, bei welcher Position die Stromstar-
ke des Antriebsmotors einen vorgegebenen Schwellenwert unterschreitet.

14. Aufzugsanlage (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuereinrichtung (50) so ausgestaltet ist, dass sie die erste und dritte Position (61, 63)
wahrend einer Lernfahrt durch Messung der Stromstarke des Antriebsmotors der Antriebs-
einheit ermittelt und abspeichert und dass sie die zweite Position (62) aus ihrer vordefinier-
ten Lage zur ersten oder dritten Position berechnet und abspeichert.

15. Aufzugsanlage (1) nach einem der Anspriche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuereinrichtung (50) die Ist-Position mittels eines Messwertgebers kontinuierlich er-
fasst und die Turantriebseinheit zur Einregelung der Ist-Position auf eine vorgegebene Soll-
Position ansteuert.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen
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