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Zusammenfassung:

Die Erfindung betrifft ein verbessertes Verfahren zur Bestimmung
der Treibfdhigkeit eine Treibscheibe bei Aufzugsanlagen mit

Treibscheibenantrieb.

(Fig.)
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Die vorliegende Erfindung betrifft das technische Gebiet der Si-
cherheitspriifung von Aufzugsanlagen. Sie betrifft Verfahren zur

Prifung und gegebenenfalls Bestimmung der maximalen Treibf&hig-

keit bei Aufzugsanlagen mit Treibscheibenantrieb, mit Fahrkorb,

Gegengewicht und mindestens einem iliber die Treibscheibe gefiihr-

tem Tragseil als Tragmittel.

Im Zusammenhang mit der Sicherheitspriifung von Treibscheiben-ge-
triebenen Férderanlagen, insbesondere Aufzugsanlagen wie Perso-
nen—- oder Lastaufziigen, ist die regelmidBige Uberpriifung der
ausreichenden Treibféhigkeit zwischen den Tragseilen und der
Seilrillen der Treibscheibe erforderlich. Vorliegend wird unter
Treibfdhigkeit die maximale Treibkraft verstanden, die aufgrund
der Umschlingungsreibung des tber die Treibscheibe gefiihrten
Tragseils bei gegebenem Seilkraftverhdltnis der statischen Seil-
krafte auf das Tragseil ausgeiibt werden kann. Treibkraft (Um-
schlingungsreibung), Seilkraftverhiltnis und Reibungskoeffizient
der Treibscheibe stehen iiber die Euler-Eytelweinsche Gleichung
miteinander in Beziehung. Der Reibungseffizient wird durch die
Reibzahl zwischen Seil und Seilrille sowie der Seilrillenform
bestimmt. Da in den gattungsgem&Ben Aufzugsanlagen die Bewegung
von Fahrkorb und Gegengewicht einzig iiber die Treibscheibe ver-
mittelt wird, muss in jedem Betriebszustand der Aufzugsanlage,
entsprechende Sicherheitsreserven mit eingerechnet, die Bewegung
der Aufzugsanlage lber die Treibscheibe kontrollierbar sein.
Wahrend der Umschlingungswinkel der Tragseile auf der Treib-
scheibe sowie das Seilkraftverhdltnis, im Wesentlichen bauartbe-
dingt durch die konkrete Ausfithrung der Aufzugsanlage,
unverdnderliche GroéBen sind, kann der Reibungskoeffizient an der
Treibscheibe, der maBgeblich die Umschlingungsreibung und damit
die maximale Treibfdhigkeit mitbestimmt, je nach Betriebszustand
und VerschleiBl der Anlage variieren. Eine regelmidRige Uberprii-
fung der Treibfahigkeit ist daher erforderlich.

Nach dem anerkannten Standardverfahren gemdB den ,Technischen
Regeln fir Aufzige™ TRA 102-Priifung von Aufzugsanlagen, Ab-
schnitte 2.2.3.2 Nr. 1 und 3.2.2, wird bei Aufziigen mit Treib-
scheibenantrieb die Treibfdhigkeit bei 1,5-facher Nutzlast
geprift. Diese Priifung erfofgt in der Regel mit geeichten Belas-
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tungsgewichten, die in den Fahrkorb hineingetragen beziehungs-
weise hineingefahren werden miissen. AnschlieBend wird (mehrfach)
bei Abwdrtsfahrt mit der jeweilig stidrksten Bremswirkung abge-
bremst. Kommt es unter diesen Bedingungen nicht zum Durchrut-
schen der Tragseile auf der festgelegten Treibscheibe, das heifit
zum Absinken des Fahrkorbs, wird die Treibfihigkeit als ausrei-
chend anerkannt. Dieses Verfahren ist nachteilig, da es zum
einen voraussetzt, das geeichte Belastungsgewichte mit 1,5-fa-
cher Nennlast bereitgestellt werden, was vor allem bei Lasten-
aufziigen mit groflem Aufwand verbunden ist. Zum anderen wird die
Aufzugsanlage bei dieser Priifung hohen mechanischen Belastungen
ausgesetzt.

Es sind alternative Verfahren bekannt, um die maximale Treibfi-
higkeit zu bestimmen oder zumindest die ausreichende Treibfahig-
keit nachzuweisen. In einem aus der DE 42 11 289 C2 bekannten
Verfahren wird zu Bestimmung der Treibfidhigkeit das Tragseil
einseitig statisch entlastet. Die Gewichtskraft der einseitigen
Entlastung bei der das Tragseil auf der festgelegten Treibschei-
be in Gleitreibung durchrutscht wird mit einer Messwaage erfasst
und daraus die Treibfahigkeit ermittelt. Nachteilig bei diesem
Verfahren ist, dass aufwendige Vorrichtungen zur einseitigen
statischen Entlastung des Tragseils, das heiBt zur Fixierung von
entweder Fahrkorb oder Gegengewicht, bereitgestellt werden miis-
sen. Zusadtzlich miissen Messeinrichtungen zur Bestimmung der Ge-
wichtskraft der Entlastung bereitgestellt werden. Solche
Messeinrichtungen sind aufwendig und teuer. Zum anderen miissen
mdglicherweise an der Aufzugsanlage selbst bauliche Veridnderun-
gen vorgenommen werden, um die entsprechenden Fixiereinrichtun-
gen beziehungsweise Messeinrichtungen anbringen zu koénnen. Es
besteht daher der Bedarf an einem einfacher durchzufiihrenden
Verfahren zur Bestimmung der Treibfdhigkeit.

Ausgehend vom Stand der Technik besteht das der vorliegenden Er-
findung zugrunde liegende technische Problem im Wesentlichen
darin, ein verbessertes Verfahren zur Priifung und gegebenenfalls
Bestimmung der Treibf&higkeit einer Treibscheibe bei Aufzugsan-
lagen mit Treibscheibenantrieb, wobei die Aufzugsanlage zumin-
dest Fahrkorb, Gegengewicht und mindestens ein iliber die

Treibscheibe gefiihrtes Tragseil aufweist, bereitzustellen.
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Das technische Problem wird geldst durch ein Verfahren zur Be-
stimmung oder Priifung der Treibfdhigkeit, gekennzeichnet durch
den Verfahrensschritt, wonach in Aufwidrtsfahrt des Fahrkorbs die
Treibscheibe verzégert wird, so dass ein dynamischer Zustand er-
reicht wird, bei dem im Extremfall, bei Uberschreiten der Treib-
fahigkeit der Treibscheibe, das wenigstens eine Tragseil
letztlich Uber die Treibscheibe rutscht, wobei die bei der Ver-
zbgerung an Gegengewicht, Fahrkorb und/oder Tragseil auftretende
Bremsbeschleunigung X, vorzugsweise iiber wenigstens einen mit
Gegengewicht, Fahrkorb und/oder Tragseil ortsfest verbundenen
Beschleunigungssensor oder entsprechenden Sensoren wie Geschwin-
digkeits- oder Wegstreckenaufnehmer, erfasst wird und aus X

[m s7?], der Masse des Gegengewichts G [kg], der Masse des Fahr-
korbs P [kg] und der Normalfallbeschleunigung g, [m s7?] gemiB
folgender Formel die Treibfihigkeit T bestimmt wird:

T =gn—G_—P..+(5e+1)LP_,=i
P(g—%) P(gi—3%) S,

Das ,Rutschen des Tragseils liber die Treibscheibe“ oder ,Seil-
rutschen" ist vorzugsweise dadurch gekennzeichnet, dass der Zu-
stand der Haftreibung in einen Zustand der Gleitreibung iibergeht
und es zu einer Relativbewegung zwischen Tragseil und Tragschei-
be kommt. Dies tritt auf, wenn das so genannte kritische Seil-
kraftverhaltnis, das die Treibfdhigkeit kennzeichnet (T= S,/S;),
Uberschritten wird. Unter Seilrutschen wird vorzugsweise auch
der bei Durchfihren des Verfahrens auftretende ,Seilschlupf"™
verstanden.

Das statische Seilkraftverhdltnis wird bestimmt durch die bau-
artbedingte Seilkraft auf der Fahrkorbseite S;, die sich aus der
Gewichtskraft des Seils auf der Fahrkorbseite und der Gewichts-
kraft des Fahrkorbes ergibt, und die bauartbedingte Seilkraft
auf der Gegengewichtsseite S,, die sich aus der Gewichtskraft des
Seils auf der Gegengewichtsseite und der Gewichtskraft des Ge-
gengewichts ergibt. Vorliegend wird fiir die ndhere Beschreibung
der Erfindung von einer 1l:1-Aufhidngung ausgegangen. Bei abwei-
chenden Aufhdngungsverhdltnissen geltend die entsprechend ange-
passten Gesetzmafigkeiten. ZweckmidBigerweise sind alle
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bauartbedingten Parameter in einer ,Beschreibung der Aufzugsan-
lage™ (vergleiche TRA 102, Abschnitt 2.1.1.6) hinterlegt.

Bei der erfindungsgemdBen Verzdgerung des Systems aus Treib-
scheibe, Tragseil, Fahrkorb und Gegengewicht kommt es erfin-
dungsgemdB zu einer dynamischen Verschiebung des
Seilkraftverhdltnisses aufgrund der Massentridgheit des verzdéger-
ten Massensystems. Wenn unter den gewdhlten Bedingungen dadurch
das kritische Seilkraftverh&dltnis iliberschritten wird, rutscht
das Tragseil auf der Treibscheibe durch. Wird unter den gewidhl-
ten Prifbedingungen kein Seilrutschen erzeugt, wird dabei die
momentan wirkende Treibfdhigkeit ermittelt.

Im Einzelnen wird die Seilkraft auf der Fahrkorbseite S; in Ab-
h&ngigkeit von der auf die sich auf der Fahrkorbseite befindli-
chen Massen (im Wesentlichen Fahrkorb und Tragseil) wirkenden
Bremsbeschleunigung dynamisch vermindert. Gleichzeitig wird die
Seilkraft auf der Gegengewichtsseite S, in Abhidngigkeit von der
auf die sich auf der Gegengewichtsseite befindlichen Massen (im
Wesentlichen Gegengewicht und Tragseil) wirkenden Bremsbeschleu-
nigung dynamisch vergroBert. Die auf dieses Massensystem wirken-
de Bremsbeschleunigung wird iiber die erfindungsgemiB verzégerte
Treibscheibe vermittelt. Sie ist maximal, wenn das Tragseil ge-
rade noch auf der abgebremsten Treibscheibe in Haftreibung an-
haftet, und vermindert sich, sobald sich das Seilkraftverhiltnis
aufgrund der dynamischen Seilkraftverschiebung soweit vergroBert
hat, dass das Tragseil auf der Treibscheibe in Gleitreibung
durchrutscht. Erfindungsgemdf wird der maximal am Massensystem
erreichte Bremsbeschleunigungswert bei Uberschreitung der Treib-
fadhigkeit ermittelt.

Die erfindungsgemdfe Ldsung ermdglicht die Uberpriifung der
Treibfahigkeit einer gattungsgemdfen Aufzugsanlage innerhalb des
normalen Betriebsfahrweges und unter normalen Betriebsbedingun-
gen. Die ausreichende Treibfahigkeit ist nachgewiesen, wenn un-
ter den erfindungsgemdB gewdhlten Verfahrensbedingungen,
abgesehen von tolerablem Seilschlupf, noch kein Durchrutschen
des Tragseils auf der Treibscheibe detektiert werden kann. Fir
den Nachweis der ausreichenden Treibfdhigkeit eriibrigt sich die
Ermittlung des konkreten Treibfdhigkeitswerts, wenn, unter Be-



ricksichtigung eines Sicherheitsfaktors t, zu keinem Zeitpunkt
des erfindungsgemdB erzeugten dynamischen Betriebszustands die
Haftreibung des mindestens einen Tragseils auf der Treibscheibe
in Gleitreibung ibergeht. Eine bevorzugte Ausfithrung der Erfin-
dung ist ein Verfahren zur Uberpriifung der Treibfihigkeit einer
Treibscheibe bei Treibscheiben-getriebenen Aufzugsanlagen mit
Fahrkorb, Gegengewicht und mindestens einem iiber die Treibschei-
be gefiihrten Tragseil, wobei die Treibscheibe in Aufwirtsfahrt
des Fahrkorbs verzogert wird und die an Gegengewicht, Fahrkorb
und/oder Tragseil auftretende Bremsbeschleunigung X erfasst
wird, wobei, fir die Priifung hinreichend genau, folgende Priifbe-
dingung erfiillt werden muss:

t-0+P G(gntx) _S2
G P(gn—-%) S’

(82 > 8y)

wobel t = Sicherheitsfaktor fiir die Nutzlast des Aufzuges und Q
= Nutzlast des Aufzuges ist; dies ist somit ein MaB fiir die
Treibfdhigkeit. Bevorzugt werden die Seilgewichtskrifte und Zu-
satzgewichtskrafte vernachlissigt.

In einer Variante des Priifverfahrens werden die Seilgewichts-
krafte S;und die herrschenden Zusatzkridfte Z, nicht vernachlas-
sigt. Die zu erfillende Priifbedingung wird dann ermittelt aus:

t-Q+P+Sg+7g _ (G+Sg)(gnt+x) _S2
G (P+Zg)g—Xx) S

;i (S2>8)

Dies gilt vor allem unter der Bedingung, dass sich der Fahrkorb
zum Zeitpunkt der ausgeldsten Bremsung im oberen Drittel des
Schachtes befindet. Bei anderen Betriebszustidnden sind die wir-
kenden Kr&dfte entsprechend anzusetzen.

Die Prifung erfolgt vorzugsweise in einem dynamischen Betriebs-
zustand, worin die Seilkraftverhdltnisse an der Treibscheibe
méglichst kritisch sind. Wie vorstehend ausgefiihrt, ist dies vor
allem dann der Fall, wenn sich der Fahrkorb zum Zeitpunkt des
Verzogerns der Treibscheibe in Aufwidrtsfahrt besonders im Be-

reich des obersten Stockwerks befindet und die Verzdgerung der



Bremsscheibe bevorzugt mit maximal méglicher Bremsverzdgerung,
das heiRt vorzugsweise durch die Nothaltbremse, erfolgt.

Die Erfindung erlaubt in vorteilhafter Weise die einfache Be-
stimmung oder Priifung der ausreichenden Treibfdhigkeit, ohne
dass die Aufzugsanlage, beispielsweise durch Ubermdfiges Belas-
ten des Fahrkorbs oder durch zusdtzliche MaBnahmen zum einseiti-

ges Entlasten des Tragseils, verdndert werden muss.

Bevorzugt wird die Verzdgerung des Systems erreicht, indem die
Treibscheibe unmittelbar verzégert, das heiBt abgebremst wird.
Vorzugsweise wird die Verzégerung durch das bauartbedingt je-
weils maximal mogliche auf die Treibscheibe wirkende Bremsmoment
vermittelt. ZweckmiBigerweise erfolgt dies durch Ausldsen der
sogenannten Nothaltfunktion. Die Nothaltbremse wirkt in der Re-
gel unmittelbar auf die Treibscheibenwelle; alternativ kann zwi-
schen Treibscheibenwelle und Bremse ein Getriebe angeordnet
sein.

Bevorzugt wird die Treibscheibe aus einem Betriebszustand heraus
verzdgert, worin der Fahrkorb sich in Aufwiartsfahrt befindet,
vorzugsweise in der betriebsm&figen Aufwartsfahrt zwischen den
Stockwerken, der sogenannten Schnellfahrt. Um zuverlassig ein
Durchrutschen des Tragseils auf der verzdgerten Treibscheibe zu
erreichen, sollte zum Zeitpunkt der einsetzenden Verzdgerung das
statische Seilkraftverhdltnis bereits mdglichst groRe Werte an-
nehmen, das heifit moéglichst nahe an das jeweilige kritische
Seilkraftverhdltnis angenidhert sein. Dies wird zweckmaBigerweise
dadurch erreicht, dass sich der Fahrkorb bei Aufwartsfahrt im
Aufzugsschacht bereits im oberen Drittel des Schachts, vorzugs-
weise im Bereich des obersten Stockwerks befindet. Weiter bevor-
zugt sollte der Fahrkorb unbelastet, das heift leer sein.
Dadurch wird bevorzugt erreicht, dass sich die statische Seil-
kraft auf der Fahrkorbseite S; im Wesentlichen aus der Gewichts-
kraft des leeren Fahrkorbs und der Gewichtskraft des restlichen
sich zwischen Fahrkorb und Treibscheibeneinlauf befindlichen
Tragseils zusammensetzt und mdéglichst kleine Werte annimmt. Die
Seilkraft auf der Gegengewichtsseite S,, die sich im Wesentlichen
aus der die Gewichtskraft des Gegengewichts und der Gewichts-
kraft des léngeren Tragseils zwischen Treibscheibenauslauf und
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Gegengewicht zusammensetzt, soll mdéglichst groBe Werte annehmen.
Der Fachmann erkennt, dass es sich vorstehend um eine verein-
fachte Darstellung der in der Aufzugsanlage tatsdchlich herr-
schenden Seilkraftverhdltnisse handelt. Er wird zusatzlich
beispielsweise fahrkorbseitige Versorgungskabel berticksichtigen,
deren Einfluss auf die fahrkorbseitige Seilkraft je nach Positi-
on des Fahrkorbs im Schacht variiert. Je nach baulicher Ausfiih-
rung der Aufzugsanlage ergibt sich so, dass das grofite
erreichbare statische Seilkraftverhiltnis gegebenenfalls in ei-
ner von der Position im oberen Stockwerk abweichenden Position
des Fahrkorbs erreicht wird. Die Erfindung umfasst auch diese
Varianten.

Vorzugsweise wird die an dem Tragseil, Gegengewicht und Fahrkorb
umfassenden System auftretende Bremsbeschleunigung durch mindes-
tens einen vorzugsweise ortsfest mit dem Fahrkorb, Tragseil
und/oder Gegengewicht verbundenen Sensor, insbesondere Beschleu-
nigungssensor erfasst. Vorzugsweise wird der gemessene Beschleu-
nigungswert an eine entsprechende Auswerteeinheit {ibermittelt.
Mehrere erfasste Werte werden bevorzugt iiber die Zeit aufge-
zeichnet. ZweckmiBigerweise beginnt die Aufzeichnung der Be-
schleunigungswerte zeitlich vor dem Auslésen des
Verzdgerungsvorgangs. Zur Bestimmung der maximalen Treibfdhig-
keit wird aus der erfassten Beschleunigungskurve die im Extrem-
fall zum Zeitpunkt des Seilrutschens auftretende
Bremsbeschleunigung ermittelt. Zur Prifung auf ausreichende
Treibfahigkeit braucht unter den gewdhlten Betriebsbedingungen
kein Seilrutschen auftreten; es wird die maximale Bremsbeschleu-
nigung bis zum Stillstand der Anlage ermittelt. Die Ermittlung
erfolgt vorzugsweise automatisch mittels entsprechender in der
Auswerteeinheit hinterlegter Algorithmen. Zusitzlich oder alter-
nativ kann die Ermittlung des Beschleunigungswertes aus dem Gra-
phen der Beschleunigungskurve abgelesen oder graphisch
extrapoliert werden. Weiter ist vorgesehen, die Beschleunigung
an Fahrkorb, Gegengewicht und/oder Tragseilen durch Messung von
Weg beziehungsweise Geschwindigkeit an Fahrkorb, Gegengewicht
und/oder Tragseilen in Abhingigkeit der Zeit zu ermitteln. Dazu
werden Wegstreckenaufnehmer und/oder Geschwindigkeitsaufnehmer
in an sich bekannter Weise verwendet.
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In einer bevorzugten zweckmidBigen Ausfithrungsform wird die pri-
fende Person also eine Schnellfahrt des leeren Fahrkorbs in Auf-
wdrtsfahrt einleiten und die Nothaltfunktion manuell auslésen,
sobald der Fahrkorb eine obere Position im Schacht erreicht hat.
In einer alternativen Variante wird die Nothaltfunktion bei Auf-
wartsfahrt automatisch durch eine entsprechende Vorrichtung an
einer zuvor festgelegten Fahrkorbposition ausgel®st. Vorzugswei-
se wird die Nothaltfunktion ausgel®st, sobald der Fahrkorb einen
Stockwerkkontakt eines der oberen Stockwerke im oberen Drittel
des Schachts, bevorzugt im Bereich des obersten Stockwerks, vor-
zugsweise in Schnellfahrt passiert. Vorzugsweise ist vorgesehen,
diese Funktion in die bestehende Aufzugssteuerung zu implemen-
tieren, sodass das erfindungsgem&fe Verfahren ohne zusdtzliche
Eingriffe in die Betriebssteuerung durchgefiihrt werden kann.

Weiter ist vorgesehen, das erfindungsgemiBe Verfahren vollauto-
matisch ablaufen zu lassen, wobei die Fahrkorbposition, bei der
die Verzdgerung der Treibscheibe ausgeldst wird, automatisch in
Abhdngigkeit von den herrschenden Masseverhdltnissen, bevorzugt
wdhrend eines Testlaufs bestimmt wird. Dazu werden vorzugsweise
zumindest zwei entsprechende Messbremsungen an unterschiedlichen
Fahrkorbpositionen durchgefiihrt und Messungen der Bremsbeschleu-
nigung vorgenommen. Aus den Bremsbeschleunigungswerten werden
die Masseverhdltnisse an Fahrkorb- und Gegengewichtsseite ermit-
telt und daraus die geeignete Fahrkorbposition fiir die Ausl&sung
der Nothaltfunktion abgeleitet, bei der zuverlissig Seilrutschen
ausgeldst werden kann.

In einer bevorzugten Variante wird, falls bei den in der Auf-
zugsanlage bauartbedingten Masseverhdltnissen an keiner Fahr-
korbposition ein Seilrutschen ausgel®dst werden kann, zur
Durchfihrung des erfindungsgemdBen Verfahrens die Geschwindig-
keit der Aufwartsfahrt, vorzugsweise stufenweise, erhoht.

Die vorstehende Darstellung der Erfindung geht vereinfacht davon
aus, dass bei der Verzégerung der Treibscheibe diese unmittelbar
zum Stillstand kommt. In der Praxis wird die Treibscheibe trotz
starkst-méglichem Abbremsen, vorzugsweise durch die Nothaltbrem-
se, nur verzdgert zum Stillstand kommen. In einer bevorzugten

Ausfiuhrungsform des erfindungsgemdfen Verfahrens wird daher auch
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die Bremsbeschleunigung an der Treibscheibe ermittelt. Dies ge-
schieht bevorzugt liber mindestens einen bevorzugt ortsfest mit
der Treibscheibe verbundenen Beschleunigungssensor. Vorzugsweise
werden die Beschleunigungswerte an eine Auswerteeinheit ibermit-
telt und vorzugsweise iUber die Zeit aufgezeichnet. Weiter ist
vorgesehen, die Beschleunigung an der Tragscheibe durch Wegstre-
ckenaufnehmer beziehungsweise Geschwindigkeitsaufnehmer zu er-
mitteln.

In einer Variante wird die Bremsverzdgerung der Treibscheibe aus
den Strom-/Spannungswerten, die am mit der Treibscheibe drehfest

verbundenen Antriebsmotor anliegen, ermittelt.

Aus den an der Treibscheibe ermittelten Beschleunigungswerten
und aus den an Gegengewicht, Tragseil und/oder Fahrkorb, bevor-
zugt am Fahrkorb, ermittelten Beschleunigungswerten kann der
entsprechende Beschleunigungswert fir die dynamische Verschie-
bung des Seilkraftverhdltnisses zum Zeitpunkt des Seilrutschens
ermittelt werden. Dies erfolgt vorzugsweise durch entsprechende
in der Auswerteeinheit hinterlegte Algorithmen. Alternativ oder
zusatzlich wird der maBgebliche Beschleunigungswert auch gra-

phisch aus den Beschleunigungskurven abgelesen oder graphisch
extrapoliert.

In einer Variante wird die an der Treibscheibe auftretende
Bremsverzdgerung zuvor oder anschliefBend in einem vom eigentli-
chen Testlauf zeitlich getrennten Lauf ermittelt. ZweckmiBiger-
weise wird die bauartbedingte maximale Bremsverzégerung der
Treibscheibe, insbesondere beim Auslésen der Nothaltfunktion,
fir die jeweilige Aufzugsanlage einmal beziehungsweise in ent-
sprechenden Intervallen, bestimmt und die Parameter in der ,Be-
schreibung der Aufzugsanlage“ hinterlegt.

Demgemdl betrifft die vorliegende Erfindung bevorzugt auch ein
Verfahren zur Bestimmung der Treibfihigkeit, wobei in einem
Schritt die Treibscheibe in Aufwirtsfahrt des Fahrkorbs, vor-
zugsweise durch Ausloésen der Nothaltfunktion, verzdgert wird,
sodass das Seil iUber die Treibscheibe rutscht, wobei die an Ge-
gengewicht, Fahrkorb und/oder Tragseil auftretende Bremsbe-
schleunigung und die an der Treibscheibe auftretende
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Bremsbeschleuniqung erfasst wird.

Die Erfindung wird im Folgenden anhand der Figur weiter erlau-
tert und beschrieben, wobei die Figur nicht beschrinkend zu ver-
stehen ist.

Die Figur zeigt die statischen und dynamischen Seilkraftverhalt-
nisse zum Zeitpunkt der Verzégerung des Systems iliber die Treib-
scheibe. Es bedeuten:

G: Masse des Gegengewichts;

P: Masse des leeren Fahrkorbs;

On: Normalbeschleunigung;

X: Beschleunigung bei Abbremsen der Treibscheibe.

Die Seilkraft auf der Gegengewichtsseite ergibt sich vereinfacht
aus:

G(%ﬁi).

Die Seilkraft auf der Fahrkorbseite ergibt sich vereinfacht aus
P (gn—%).
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Patentanspriiche:

1. Verfahren zur Bestimmung der Treibfihigkeit einer Treib-
scheibe bei Aufzugsanlagen mit Treibscheibenantrieb mit Fahr-
korb, Gegengewicht und mindestens einem iiber die Treibscheibe
gefiilhrtem Tragseil, umfassend:

Verzdgern der Treibscheibe in Aufwirtsfahrt des Fahrkorbs, so
dasé das Tragseil iiber die Treibscheibe rutscht, und Erfassen
der an Gegengewicht, Fahrkorb und/oder Tragseil auftretenden
Bremsbeschleunigung X,

wobei aus * [m s2], der Masse des Gegengewichts G [kg], der Mas-
se des Fahrkorbs P [kg] und der Normalfallbeschleunigung g, [m s~
2] gemd&B der Formel:

T= gn—_—.."'*' (x+ 1)‘£1P—
P(gn—Xx) P(grn—x)

die Treibfahigkeit T bestimmt wird.

2. Verfahren zur Uberpriifung der ausreichenden Treibfdahigkeit
einer in Anspruch 1 charakterisierten Aufzugsanlage, umfassend:
Verzdgern der Treibscheibe in Aufwidrtsfahrt des Fahrkorbs und
Erfassen der an Gegengewicht, Fahrkorb und/oder Tragseil auftre-
tenden Bremsbeschleunigung ¥, wobei folgende Prifbedingung er-
fillt werden muss:

t-Q+P G(gn+x) S2
= —=—, (S, > S
G Pe-5% s’ %2 X

wobei t der Sicherheitsfaktor fiir die Nutzlast des Aufzuges und
Q die Nutzlast des Aufzuges ist.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei die Verzdgerung der

Treibscheibe durch die Nothaltbremse erfolgt.

4. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, wobei sich
der Fahrkorb zum Zeitpunkt des Verzdgerns der Treibscheibe in
Aufwdrtsfahrt im Bereich des oberen Drittels des Schachts befin-
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5. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, wobei die
Bremsbeschleunigung durch mindestens einen ortsfest mit Fahr-
korb, Tragseil und/oder Gegengewicht verbundenen Sensor erfasst
wird.

6. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, wobei zu-
sdtzlich die an der Treibscheibe auftretende Bremsbeschleunigung
erfasst wird.

7. Verfahren nach Anspruch 6, wobei die Bremsbeschleunigung an
der Treibscheibe durch mindestens einen mit der Treibscheibe
ortsfest verbundenen Sensor erfasst wird.

8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, wobei die Bremsbeschleuni-
gung an der Treibscheibe gleichzeitig mit der an Gegengewicht,
Fahrkorb und/oder Tragseil auftretenden Bremsbeschleunigung er-
fasst wird.

9. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, wobei
Bremsbeschleunigungswerte iiber die Zeit erfasst werden.

10. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, wobei die
Beschleunigung erfasst wird durch Messen von Wegstrecke und/oder
Geschwindigkeit tber die Zeit.

11. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprliche, wobei die
Treibscheibe automatisch verzégert wird, sobald der Fahrkorb

einen Schachtkontakt im oberen Drittel des Schachts passiert.

12. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche wobei die
Aufwartsfahrt des Fahrkorbs in Schnellfahrt durchgefiihrt wird.

13. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, wobei der
Fahrkorb leer ist.
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FIG.

P(gn'i)




	BIBLIOGRAPHY
	DESCRIPTION
	CLAIMS
	DRAWINGS

