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(54) Title: SAFETY DEVICE FOR AN ELEVATOR HAVFNG SEVERAL CABS

(54) Bezeichnung : SICHERHEITSEINRICHTUNG FÜR EINEN AUFZUG MIT MEHREREN KABINEN

(57) Abstract: The invention relates to an elevator (1), comprising a first and a
second cab (2, 3) that can be moved along a common track. In addition, the
elevator (1) comprises a safety device (22, 23) by means of which the two cabs (2,
3) can be monitored and a shaft Information System, which is connected to the
safety device (22, 32) and by means of which the speed and the position of the two
cabs (2, 3) can be determined. If the two cabs (2, 3) fall below a safety distance (D,
D'), a first braking action can be taken for at least one first cab (2, 3) by means of
the safety device (22, 32). The elevator (1) is characterized in that a deceleration
curve (b, b') can be specified for the at least one first cab (3) by means of the safety
device (22, 32) when the first braking action is taken. A second braking action can
be taken for the at least one first cab (3) by means of the safety device (22, 32) if
the deceleration curve (b, b') is exceeded.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft einen Aufzug (1) mit einer ersten
und einer zweiten Kabine (2, 3), die entlang einer gemeinsamen Fahrbahn
verfahrbar sind. Zudem umfasst der Aufzug (1) eine Sicherheitseinrichtung (22,
23), mit der die beiden Kabinen (2, 3) überwachbar sind, und ein
Schachtinformationssystem, das mit der Sicherheitseinrichtung (22, 32) verbunden
ist und mit dem die Geschwindigkeit und die Position der beiden Kabinen (2, 3)
bestimmbar. Wenn die beiden Kabinen (2, 3) einen Sicherheitsabstand D, D'
unterschreiten, ist mittels der Sicherheitseinrichtung (22, 32) für mindestens eine
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erste Kabine (2, 3) eine erste Bremsmassnahme einleitbar. Der Aufzug (1) zeichnet sich dadurch aus, dass mittels der
Sicherheitseinrichtung (22, 32) beim Einleiten der ersten Bremsmassnahme eine Verzögerungskurve b, b' für die mindestens erste
Kabine 3 vorgebbar ist. Dabei ist mittels der Sicherheitseinrichtimg (22, 32) bei Überschreiten der Verzögerungskurve b, b' für die
mindestens erste Kabine (3) eine zweite Bremsmassnahme einleitbar.



Sicherheitseinrichtung für einen Aufzug mit mehreren Kabinen

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Aufzug mit zwei unabhängig verfahrbaren K a

binen und mit einer Sicherheitseinrichtung zum Vermeiden einer Kollision zwischen den

beiden Kabinen gemäss dem Gegenstand des unabhängigen Anspruchs.

Beim Betreiben von Aufzügen mit mindestens zwei Kabinen, die entlang einer gemein

samen Fahrbahn verfahrbar sind, stellt sich stets die Problematik der Kollisionsvermei

dung.

In der europäischen Patentschrift 1 562 848 Alwird eine Sicherheitseinrichtung vorge

stellt, die obengenannter Problematik Rechnung trägt. Diese Sicherheitseinrichtung v er

hindert eine Kollision zwischen zwei Kabinen, indem die Sicherheitseinrichtung über

wacht, ob die Kabinen einen kritischen Sicherheitsabstand einhalten. Bei Unterschreiten

dieses kritischen Sicherheitsabstands leitet die Sicherheitseinrichtung einen Notstopp ein.

Die Sicherheitseinrichtung überwacht bei der Ausführung des Notstopps weiterhin den

Abstand zwischen den beiden Kabinen. Wenn trotz des Notstopps eine weitere Annähe

rung der Kabinen stattfindet und dabei ein minimaler Sicherheitsabstand unterschritten

wird, so leitet die Sicherheitseinrichtung eine Fangbremsung ein.

Obige Sicherheitseinrichtung wurde in der europäischen Patentschrift 1 698 580 A I noch

weiter verfeinert. Auch hier überwacht die Sicherheitseinrichtung kontinuierlich einen

kritischen Sicherheitsabstand und gegebenenfalls einen minimalen Sicherheitsabstand

und leitet bei unterschreiten des jeweiligen Sicherheitsabstands entsprechend einen N ot

stopp oder eine Fangbremsung ein. Diese Sicherheitsabstände sind jedoch aufgrund einer

vorgebbaren Nothalt- Aus lösekurve und einer vorgebbaren Fang-Auslösekurve bestimm

bar. Dies hat den Vorteil, dass für eine aktuelle Fahrgeschwindigkeit einer Kabine jeweils

ein geschwindigkeitsabhängiger kritischer oder minimaler Sicherheitsabstand bestimmbar

ist. Entsprechend können sich die Kabinen bei einer geringeren Fahrgeschwindigkeit

weiter Annähern, ohne dass eine Bremsmassnahme eingeleitet würde. Dies ermöglicht

insbesondere eine Annäherung der Kabinen auf zwei benachbarte Stockwerke.

Bei beiden obengenannten zweistufigen Bremsverfahren ist jedoch der Abstand der bei-



den Aufzugkabinen fortlaufend zu überwachen und mit einem kritischen und einem m i

nimalen Sicherheitsabstand zu vergleichen. Diese kontinuierliche Überwachung der D is

tanz stellt relativ hohe Anforderungen an die Rechenkapazität der Sicherheitseinrichtung.

Dies gilt in besonderem Masse bei der auslösekurveabhängigen Berechnung der Sicher

heitsabstände des zweiten Brems Verfahrens.

Dementsprechend ist es die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen Aufzug mit einer

Sicherheitseinrichtung zu entwickeln, die eine Kollision zwischen den Kabinen einfach

und zuverlässig verhindert.

Die Aufgabe wird durch einen Aufzug gemäss dem Gegenstand des unabhängigen An

spruchs gelöst.

Der Aufzug umfasst eine erste und eine zweite Kabine, die entlang einer gemeinsamen

Fahrbahn verfahrbar sind, eine Sicherheitseinrichtung, mit der die beiden Kabinen über

wachbar sind, und ein Schachtinformationssystem, das mit der Sicherheitseinrichtung

verbunden ist und mit dem die Geschwindigkeit und Position der beiden Kabinen b e

stimmbar sind. Dabei ist mittels der Sicherheitseinrichtung für mindestens eine erste K a

bine eine erste Bremsmassnahme einleitbar, wenn die beiden Kabinen einen Sicherheits

abstand unterschreiten. Der Aufzug zeichnet sich dadurch aus, dass mittels der Sicher

heitseinrichtung beim Einleiten der ersten Bremsmassnahme eine Verzögerungskurve für

die mindestens erste Kabine vorgebbar ist. Mittels der Sicherheitseinrichtung ist bei

Überschreiten der Verzögerungskurve durch die mindestens erste Kabine eine zweite

Bremsmassnahme einleitbar.

Der Vorteil dieses Aufzugs liegt darin, dass nach Einleiten der ersten Bremsmassnahme

die Sicherheitseinrichtung eine Verzögerungskurve für die erste Kabine vorgibt. In der

Folge muss der Abstand zwischen der ersten Kabine und der zweiten Kabine nicht mehr

weiter überwacht werden. Die Sicherheitseinrichtung vergleicht während der Verzöge

rung lediglich die Geschwindigkeit der ersten Kabine mit dem vorgegebenen Geschwin

digkeitswert der Verzögerungskurve pro zurückgelegten Bremsweg. Dieser einfache

Wertvergleich stellt relativ geringe Anforderungen an die Rechenkapazität der Sicher-

heits einrichtung.



Vorteilhaft wird die Verzögerungskurve unmittelbar beim Einleiten der ersten Brems-

massnahme durch ein in einem Prozessor der Sicherheitseinrichtung ablaufbares Pr o

gramm berechnet und ist für die mindestens erste Kabine vorgebbar.

Im Folgenden wird die Erfindung durch Ausführungsbeispiele und Figuren verdeutlicht

und weiter beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1 einen Aufzug mit einer Sicherheitseinrichtung zum Verhindern einer Kollision

zwischen zwei entlang einer gemeinsamen Fahrbahn unabhängig verfahrbaren Kabinen.

Fig. 2 Weg-Geschwindigkeits-Verläufe zweier hintereinander herfahrender Kabinen bei

Eingreifen der Sicherheitseinrichtung; und

Fig. 3 Weg-Geschwindigkeits-Verläufe zweier aufeinander zufahrender Kabinen bei

Eingreifen der Sicherheitseinrichtung.

Die Figur 1 zeigt einen Aufzug 1 mit mindestens zwei Kabinen 2, 3. Jede dieser Kabinen

2, 3 ist im Wesentlichen entlang einer gemeinsamen Fahrbahn unabhängig verfahrbar. Im

gezeigten Beispiel wird die Fahrbahn durch ein Paar Kabinenführungsschienen 5.1, 5.2

definiert, die in einem Aufzugsschacht 4 installiert sind.

Die Kabinen 2, 3 sind jeweils an einem Tragmittel 8, 9.1, 9.2 aufgehängt. Dabei stellt das

hier dargestellte Aufhängungsverhältnis von 1:1 ein gängiges Aufhängungsverhältnis im

Aufzugsbau dar. Dem Fachmann steht es aber frei ein davon abweichendes höheres Auf

hängungsverhältnis von 2:1, 3:1 oder höher zu wählen.

Die obere Kabine 2 ist an einem ersten Aufhängungspunkt 2 1 an einem ersten Tragmittel

8 aufgehängt. Der Aufhängungspunkt 2 1 liegt vorzugsweise zentral auf der Oberseite der

oberen Kabine 2. Vom ersten Aufhängungspunkt 2 1 aus verläuft das Tragmittel nach

oben in den oberen Bereich des Aufzugschachts 4. Dort läuft das erste Tragmittel 8 über

eine erste Treibscheibe. Mittels der Treibscheibe und optionaler erster Umlenkrollen wird

das erste Tragmittel 8 wieder nach unten zu einem ersten Gegengewicht geführt. Das

erste Gegengewicht ist ebenfalls am ersten Tragmittel 8 aufgehängt und balanciert die

Gewichtskraft der oberen Kabine 2 aus.



Eine untere Kabine 3 ist an zweiten und dritten Aumängungspunkten 31.1, 31.2 an einem

zweiten Tragmittel, das zwei zweite Tragmittelstränge 9.1, 9.2 umfasst, befestigt. Die

untere Kabine 3 ist vorzugsweise in seinem unteren Bereich auf gegenüberliegenden S ei

ten an den zweiten Tragmittelsträngen 9.1, 9.2 aufgehängt. Von den zweiten und dritten

Aufhängungspunkten 31.1, 31.2 aus verlaufen die Tragmittelstränge 9.1, 9.2 seitlich an

der oberen Kabine 2 vorbei nach oben in den oberen Bereich des Aufzugschachts 4. Dort

laufen die zweiten Tragmittelstränge 9.1, 9.2 über zweite Treibscheiben. Mittels der zw ei

ten Treibscheiben und optionaler zweiter Umlenkrollen werden die zweiten Tragmittel

stränge 9.1, 9.2 wieder nach unten zu einem zweiten Gegengewicht geführt. Das zweite

Gegengewicht ist schliesslich ebenfalls an den zweiten Tragmittelsträngen 9.1, 9.2 aufge

hängt und balanciert die Gewichtskraft der unteren Aufzugskabine 3 aus.

Die ersten und zweiten Treibscheiben werden j e von einem ersten und zweiten Antrieb

angetrieben. Die ersten und zweiten Antriebe übertragen mittels der jeweils zugeordneten

Treibscheiben ein Antriebsmoment auf die ersten und zweiten Tragmittel 8, 9.1, 9.2.

Dementsprechend sind die beiden Kabinen 2, 3 weitgehend unabhängig voneinander von

einem zugeordneten Antrieb verfahrbar. Dazu verfügen die ersten und zweiten Antriebe

j e über einen zugeordneten Motor und j e über eine zugeordnete Antriebsbremse.

Desweiteren ist eine Aufzugsteuerung 6 vorgesehen, die die beiden Antriebe der Kabinen

2, 3 steuert. Mittels Ruf eingab egeräte, die jeweils auf einem Stockwerk angeordnet und

mit der Aufzugsteuerung 6 verbunden sind, ruft ein Fahrgast eine Kabine 2, 3 auf ein

Stockwerk. Vorzugsweise sind diese Ruf eingab egeräte als Zielruf eingab egeräte ausge

legt. Bei der Bedienung eines solchen Zielrufeingabegeräts zeigt ein Fahrgast nicht nur

seinen Standort bei einem Stockwerk, auf welchem er auf eine Kabine 2, 3 wartet, an,

sondern teilt der Aufzugsteuerung 6 zudem sein gewünschtes Zielstockwerk mit. Die

Aufzugsteuerung 6 teilt eine geeignete Kabine 2, 3 diesem Ruf zu und verfährt die zuge

teilte Kabine 2, 3 auf das Stockwerk und schliesslich auf das Zielstockwerk. Dazu steuert

die Aufzugssteuerung 6 den Motor und die Antriebsbremse des der zugeteilten Kabine 2,

3 zugeordneten Antriebs an.

Zudem verfügt der Aufzug 1 über ein Schachtinformationssystem. Dieses Schachtinfor

mationssystem umfasst beispielsweise einen Codestreifen 7 mit Codemarken und j e Ka-



bine 2, 3 einen Sensor 24, 34 zum Lesen der Codemarken. Der Codestreifen 7 ist entlang

der Fahrbahn im Aufzugschacht 4 montiert. Die Codemarken stellen vorzugsweise eine

eindeutige, unverwechselbare Positionsinformation dar Mittels einer Auswertung der

Positionsinformationen über die Zeit sind Geschwindigkeitsinformationen erzeugbar. Das

Schachtinformationssystem stellt also für jede Kabine 2, 3 zumindest Informationen über

deren Position und Geschwindigkeit der Aufzugsteuerung 6 und der Sicherheitseinrich

tung 22, 32 zur Verfügung. Die Sicherheitseinrichtung 22, 32 wertet die von den Senso

ren 24, 34 eingehenden Positionsinformationen- und/oder Geschwindigkeitsinformatio

nen aus. Dies umfasst auch die Berechnung eines Abstands zwischen den Kabinen 2, 3

aus deren Positionsinformationen.

Optional verfügt das Schachtinformationssystem über einen Abstandsensor 25, der an der

oberen Kabine 2 angeordnet ist. Mittels dieses Abstandsensors 25 ist der Abstand zur

unteren Kabine 3 feststellbar. Ebenso ist die untere Kabine 3 mit einem Abstandsensor 36

ausrüstbar, mit welchem ein Abstand zur benachbarten oberen Kabine 2 feststellbar ist.

Die Abstandsensoren 25, 36 sind jeweils mit der Sicherheitseinrichtung 22, 32 verbun

den. Die Sicherheitseinrichtung 22, 32 wertet die von den Abstandsensoren 25, 36 einge

henden Abstandinformationen aus. Ein Abstandsensor 25, 36 ist beispielsweise als Laser-

abstandmesssensor oder als Ultraschallabstandmesssensor ausgelegt

Zudem kann die Sicherheitseinrichtung 22, 32 die eingehenden Abstandinformationen der

jeweiligen Abstandsensoren 25, 36 auf Gleichheit überprüfen. Bei diesem Plausibilitäts-

test stellt die Sicherheitseinrichtung 22, 32 fest, ob die Abstandsensoren 25, 32 zuverläs

sig funktionieren. Stimmen die Abstandinformationen der Abstandsensoren 25, 36 nicht

überein, ergreift die Sicherheitseinrichtung 22, 32 zweckmässige Massnahmen, um den

Aufzug 1 in einen sicheren Zustand zu bringen. So kann die Sicherheitseinrichtung 22, 32

den Aufzug 1 beispielsweise still legen, da bei einer fehlerhaften Auswertung der Ab

standinformationen eine Kollision zwischen den Kabinen 2, 3 nicht mehr ausgeschlossen

werden kann. Die Abstandinformationen der Abstandsensoren 25, 36 sind in einem Plau-

sibilitätstest auch mit dem vom Schachtinformationssystem aus den Positionsangaben der

Kabinen 2, 3 berechneten Abstand vergleichbar.

Im gezeigten Beispiel ist jeder Kabine 2, 3 eine dezentral operierende Sicherheitseinrich

tung 22, 32 zugeordnet, die jeweils mit der einer Kabine 2, 3 zugeordneten Kabinenbrem-



se 23.1, 23.2, 33.1, 33.2 sowie den Sensoren 24, 34 in Verbindung steht. Die Sensoren 24,

34 übermitteln Positions- und Geschwindigkeitsinformationen an die Sicherheitseinrich

tung 22, 32. Die Kabinenbremsen 23.1, 23.2, 33.1, 33.2 sind durch die Sicherheitseinrich

tung 22, 32 ansteuerbar. Zudem kommuniziert die Sicherheitseinrichtung 22, 32 mit der

Aufzugssteuerung 6 und steuert über diese den ersten und zweiten Antrieb sowie dessen

zugeordneten Antriebsbremsen und Motoren mittelbare an. Über die Aufzugsteuereinheit

6 verfügt eine jeweilige Sicherheitseinrichtung 22, 32 auch über Informationen zu Positi

on und Geschwindigkeit der jeweils anderen Kabine 3,2. Alternativ ist die Sicherheitsein

richtung 22, 32 einer Kabine 2, 3 unmittelbar mit dem jeweiligen Antrieb und deren zu

geordneten Antriebsbremsen verbunden und kann gegebenenfalls direkt den Antrieb bzw.

die Antriebsbremsen oder Motoren ansteuern. Abweichend von der Konfiguration mit

zwei Sicherheitseinrichtungen 22, 32, die j e einer Kabine 2, 3 zugeordnet sind, ist auch

eine zentrale Sicherheitseinrichtung einsetzbar, die beide Kabinen 2, 3 überwacht und die

die Antriebe und Kabinenbremsen 23.1, 23.2, 33.1, 33.2 ansteuert. Ebenso ist ein direkter

Informationsaustausch über Position und Geschwindigkeit der jeweils anderen Kabine 2,

3 zwischen den beiden Sicherheitseinrichtungen 22, 32 möglich.

Zudem ist die Sicherheitseinrichtung 22, 33 einer Kabine 2, 3 mit einer der jeweiligen

Kabine 2, 3 zugeordneten Kabinenbremse 23.1, 23.2, 33.1, 33.2 verbunden und kann

diese bei einer gefährlichen Annäherung der beiden Kabinen 2, 3 ansteuern.

Das in Fig. 1 gezeigte Beispiel betrifft eine Momentaufnahme, in welcher die obere K a

bine 2 in eine Richtung A vorausfährt und eine untere Kabine 3 in eine gleiche Richtung

B der oberen Kabine 2 nachfährt.

Die Sicherheitseinrichtung 32 der unteren nachfahrenden Kabine 3 vergleicht den aktu el

len Abstand mit einem zulässigen Sicherheitsabstand D. Dazu verfügt die Sicherheitsein

richtung 32 zumindest über einen Prozessor und eine Speichereinheit, wobei ein Pro

gramm zum Vergleichen eines aktuellen Abstands mit dem Sicherheitsabstand D auf der

Speichereinheit abgelegt ist und der Prozessor dieses Programm aufruft und den Ver

gleich durchführt. Dieses Programm vergleicht Abstandsinformationen, die vom

Schachtinformationssystem bereitgestellt werden, mit einem Sicherheitsabstand D. Dieser

Sicherheitsabstand D ist entweder als fix vorgegebener Wert oder als weiteres Programm,

das eine geschwindigkeitsabhängige Berechnung des Sicherheitsabstands D ermöglicht,



auf der Speichereinheit abgelegt.

Der zulässige Sicherheitsabstand D stellt einen Abstand dar, bei welchem gerade noch

eine sichere Abbremsung der nachfahrenden unteren Kabine 3 möglich ist. Falls dieser

zulässige Sicherheitsabstand unterschritten wird, so leitet die Sicherheitseinrichtung 32

eine erste Bremsmassnahme ein, um eine Kollision zwischen den beiden Kabinen 2 und 3

zu verhindert. Dazu steuert die Sicherheitseinrichtung 32 den Antrieb der nachfahrenden

unteren Kabine 3 an, die untere Kabine 3 abzubremsen. Die erste Bremsmassnahme wird

vorzugsweise mittels Betätigung einer dem Antrieb zugeordneten Antriebsbremse durch

geführt. Alternativ oder ergänzend ist die erste Bremsmassnahme mit einem dem Antrieb

zugeordneten Motor mittels Aufbringung eines der Drehbewegung einer zugeordneten

Treibscheibe entgegengesetzten Drehmoments durchführbar.

Beim Einleiten der ersten Bremsmassnahme gibt die Sicherheitseinrichtung 32 der nach

fahrenden unteren Kabine 3 eine Verzögerungskurve vor. In einer ersten Ausführungsva

riante ist diese Verzögerungskurve fix auf der Speichereinheit abgelegt. Hierbei richtet

sich die Verzögerungskurve vorzugsweise nach der Nenngeschwindigkeit, die eine Kabi

ne 2, 3 im Normalbetrieb des Aufzugs 1 erreicht. Bei einer zweiten Ausführungsvariante

ist die Verzögerungskurve mittels eines weiteren Programms, das auf der Speichereinheit

abgelegt ist, geschwindigkeitsabhängig berechenbar. Dazu ruft der Prozessor dieses Pro

gramm auf und führt die entsprechende Berechnung durch.

Während der ersten Bremsmassnahme vergleicht die Sicherheitseinrichtung 22, 32 die

pro zurückgelegtem Bremsweg momentane Geschwindigkeit der nachfahrenden unteren

Kabine 3 mit dem von der Verzögerungskurve vorgegebenen Geschwindigkeitswert. Für

diesen Vergleich ist auf der Speichereinheit ein weiteres Programm abgelegt, das der

Prozessor aufruft und durchführt. Wenn diese Verzögerungskurve mittels der ersten

Bremsmassnahme nicht eingehalten werden kann, d.h., wenn eine für einen erreichten

Bremsweg zugeordnete Geschwindigkeit überschritten wird, leitet die Sicherheitseinrich

tung 32 eine zweite Bremsmassnahme ein.

Bei dieser zweiten Bremsmassnahme steuert die Sicherheitseinrichtung 32 die der nach

fahrenden unteren Kabine 3 zugeordnete Kabinenbremse 33.1, 33.2 an, die untere Kabine

3 zu bremsen.



Bei zwei in die gleiche Richtung verfahrende Kabinen 2, 3 wird vorzugsweise nur die

nachfahrende untere Kabine 3 mit der ersten Bremsmas snahme bzw. zweiten Brems-

massnahme gebremst. Die vorausfahrende erste obere Kabine 2 kann die Fahrt fortsetzen

und entschärft dabei die gefährliche Annäherung der beiden Kabinen 2, 3. Selbstverständ

lich sind obige Angaben entsprechend auf eine vorausfahrende unteren Kabine 3 und eine

nachfahrenden oberen Kabine 2 anwendbar. Hierbei wird bei einer gefährlichen Annähe

rung zwischen den beiden Kabinen 2, 3 lediglich die nachfahrende obere Kabine 2 mittels

einer ersten oder zweiten Bremsmassnahme abgebremst.

Genauso kann die Erfindung auf einander entgegengesetzte Fahrtrichtungen der Kabinen

2, 3 angewendet werden, wobei die untere Kabine 3 wie in der Fig. 1 gezeigt in eine

Richtung B fährt und die obere Kabine 2 in eine der Richtung A entgegengesetzten Rich

tung auf die untere Kabine 3 zufährt. Bei zwei aufeinander zufahrenden Kabinen 2, 3

verdoppelt sich der Sicherheitsabstand D auf 2*D. Wird dieser Sicherheitsabstand 2*D

unterschritten steuert die Sicherheitseinrichtung 22, 32 beide Antriebe bzw. Antriebs

bremsen oder Motoren an, um eine erste Bremsmassnahme einzuleiten. Dabei werden

beide Kabinen 2, 3 abgebremst. Auch hier ist der Sicherheitsabstand 2*D geschwindig

keitsabhängig von der Sicherheitseinrichtung 22, 32 festlegbar. Je schneller eine Kabine

2, 3 verfahren wird, desto grösser ist der Sicherheitsabstand D festlegbar.

Bei der Einleitung der ersten Bremsmassnahme für die obere und untere Kabine 2, 3 gibt

die Sicherheitseinrichtung 22, 32 für jede Kabine 2, 3 eine Verzögerungskurve vor. Wenn

eine der beiden Kabinen 2, 3 oder sogar beide Kabinen 2, 3 diese Verzögerungskurve

nicht einhalten kann oder können bzw. eine Geschwindigkeit für einen vorgegebenen

erreichten Bremsweg überschreitet oder überschreiten, so leitet die Sicherheitseinrichtung

22, 32 eine zweite Bremsmassnahme für die betroffene Kabine 2, 3 ein. Dazu steuert die

Sicherheitseinrichtung 22, 32 die Kabinenbremse 23.1, 23.2, 33.1, 33.2 der jeweiligen

Kabine 2, 3 an, um die Kabine 2, 3 abzubremsen. Bei entgegengesetzten Fahrtrichtungen

A, B der beiden Kabinen 2, 3 ist also mittels der Sicherheitseinrichtung 22, 32 für die

erste und für die zweite Kabine 2, 3 je eine erste oder gegebenenfalls eine zweite

Bremsmassnahme einleitbar.

In den Fig. 2 und 3 sind zwei Bremsbeispiele anhand eines Weg-



Geschwindigkeitsverlaufs der beiden Kabinen 2, 3 dargestellt.

Fig. 2. zeigt eine Situation, die derjenigen aus Fig. 1 entspricht. Beide Kabinen 2, 3 w er

den in dieselbe Fahrtrichtung A, B verfahren. Eine erste vorausfahrende Kabine 2 wird in

Fahrtrichtung A verfahren und eine zweite nachfahrende Kabine 3 wird in Fahrtrichtung

B verfahren. Die nachfahrende Kabine 3 wird vor einem Zeitpunkt t l mit einer G e

schwindigkeit c l verfahren, die unterhalb der Nenngeschwindigkeit n liegt. Die voraus

fahrende Kabine 2 hingegen wird vor einem Zeitpunkt t l mit einer Geschwindigkeit v er

fahren, die kleiner als c l ist. Dies ist beispielsweise nach einem Halt auf einem Stock

werk beim Anfahren der vorausfahrenden Kabine 2 der Fall. Die Fahrt der vorausfahren

den Kabine 2 vor dem Zeitpunkt t l ist in der Fig. 2 aus Übersichtlichkeitsgründen nicht

dargestellt. Beim Zeitpunkt t l wird der Sicherheitsabstand D zwischen der vorausfahren

den und der nachfahrenden Kabine 2, 3 unterschritten. Dementsprechend leitet die S i

cherheitseinrichtung 32 eine erste Bremsmassnahme ein. Gleichzeitig gibt die Sicher

heitseinrichtung 32 eine Verzögerungskurve b vor. Nach Einleiten der ersten Bremsmass

nahme wird die nachfahrende Kabine 3 der Verzögerungskurve c2 entsprechend abge

bremst. Zum Zeitpunkt t2 liegt die Geschwindigkeit der nachfahrenden Kabine 3 über der

vorgegebenen Verzögerungskurve b . Dies veranlasst die Sicherheitseinrichtung 32 für die

nachfahrende Kabine 3 eine zweite Bremsmassnahme einzuleiten. Nach Einleiten der

zweiten Bremsmassnahme wird die nachfahrende Kabine 3 der Verzögerungskurve c3

entsprechend bis zum Stillstand abgebremst. Während dieses zweistufigen Brems Vor

gangs der nachfahrenden Kabine 3 kann die vorausfahrende Kabine 2 mit der Geschwin

digkeit c l weiter verfahren werden.

Fig. 3. hingegen zeigt eine Situation, in der die beiden Kabinen 2,3 aufeinander zufahren.

Beide Kabinen 2, 3 werden entsprechend in die Fahrtrichtungen A', B ' verfahren. Eine

obere Kabine 2 wird in Fahrtrichtung A ' verfahren und eine untere Kabine 3 wird in ent

gegengesetzter Fahrtrichtung B' verfahren. Beide Kabinen 2, 3 werden vor einem Z eit

punkt t l ' mit einer Geschwindigkeit c l ' verfahren, die unterhalb der N enngeschwindig

keit n ' liegt. Beim Zeitpunkt t l ' wird der Sicherheitsabstand D ' zwischen der ersten und

der zweiten Kabine 2, 3 unterschritten, wobei der Sicherheitsabstand D'=2D beträgt.

Dementsprechend leitet die Sicherheitseinrichtung 22, 32 für beide Kabinen 2, 3 eine

erste Bremsmassnahme ein. Gleichzeitig gibt die Sicherheitseinrichtung 22, 32 je für

beide Kabinen 2, 3 eine Verzögerungskurve b ' vor. Nach Einleiten der ersten Brems-



massnahme werden die erste und zweite Kabine 2, 3 der Verzögerungskurve c2' entspre

chend abgebremst. Zum Zeitpunkt t2' liegt die Geschwindigkeit der unteren Kabine 3

über der vorgegebenen Verzögerungskurve b'. Dies veranlasst die Sicherheitseinrichtung

32 ür die untere Kabine 3 eine zweite Bremsmassnahme einzuleiten. Nach Einleitung der

zweiten Bremsmassnahme wird die untere Kabine 3 bis zum Stillstand der Verzöge

rungskurve c3' entsprechend abgebremst. Die obere Kabine 2 hingegen bleibt nach Ein

leitung der ersten Bremsmassnahme bis zum Erreichen des Stillstands stets unterhalb der

vorgegebenen Verzögerungskurve b'. Eine zweite Bremsmassnahme ist für die obere

Kabine 2 nicht notwendig.



Patentansprüche

1. Aufzug (1) mit

- einer ersten (3) und einer zweiten Kabine (2), die entlang einer gemeinsamen Fahr

bahn verfahrbar sind,

- einer Sicherheitseinrichtung (22, 32), mit der die Kabinen (2, 3) überwachbar sind,

und

- einem Schachtinformationssystem (7), das mit der Sicherheitseinrichtung verbun

den ist und mit dem die Geschwindigkeit und die Position der beiden Kabinen b e

stimmbar sind,

wobei mittels der Sicherheitseinrichtung (22, 32) für mindestens eine erste Kabine

(3) eine erste Bremsmassnahme einleitbar ist, wenn die beiden Kabinen (2, 3) einen

Sicherheitsabstand (D, D') unterschreiten, dadurch gekennzeichnet, dass mittels der

Sicherheitseinrichtung (22, 32) beim Einleiten der ersten Bremsmassnahme eine

Verzögerungskurve (b, b') für die mindestens erste Kabine (2, 3) vorgebbar ist, w o

bei mittels der Sicherheitseinrichtung (22, 32) bei Überschreiten der Verzögerungs

kurve (b, b') für die mindestens erste Kabine (3) eine zweite Bremsmassnahme ein

leitbar ist.

2. Aufzug (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass beide Kabinen (2, 3) j e

über einen Antrieb verfügen, wobei mittels der Sicherheitseinrichtung (22, 32) der

Antrieb ansteuerbar ist, insbesondere eine Haltebremse, um die erste Bremsmass

nahme einzuleiten.

3. Aufzug (1) nach einem der Ansprüche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass beide

Kabinen (2, 3) j e über eine Kabinenbremse (23.1, 23.2, 33.1, 33.2) verfügen, wobei

mittels der Sicherheitseinrichtung (22, 32) die Kabinenbremse (23.1, 23.2, 33.1,

33.2) ansteuerbar ist, um die zweite Bremsmassnahme einzuleiten.

4. Aufzug (1) nach einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,

dass die erste Kabine (2, 3) über einen Abstandsensor (25, 36) verfügt, mittels dem

ein Abstand zur zweiten Kabine (2, 3) feststellbar ist.

5. Aufzug nach einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass



bei gleichgerichteter Fahrtrichtung (A, B) der beiden Kabinen (2, 3), mittels der S i

cherheitseinrichtung (22, 23) nur für die nachfahrende erste Kabine (2, 3) eine erste

oder zweite Bremsmassnahme einleitbar ist.

6. Aufzug (1) nach einem der Ansprüche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass bei

entgegengesetzten Fahrtrichtung (A, B) der beiden Kabinen (2, 3), mittels der S i

cherheitseinrichtung (22, 32) für die erste und für die zweite Kabine (2, 3) j e eine

erste oder zweite Bremsmassnahme einleitbar ist.

7. Aufzug (1) nach einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,

dass der Sicherheitsabstand (D, D') geschwindigkeitsabhängig und/oder fahrtrich

tungsabhängig vorgebbar ist.

8. Aufzug (1) nach einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,

dass die Verzögerungskurve (b, b') geschwindigkeitsabhängig vorgebbar ist.

9. Aufzug (1) nach einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,

dass die Verzögerungskurve (b, b') unmittelbar beim Einleiten der ersten Brems

massnahme durch ein in einem Prozessor der Sicherheitseinrichtung (22, 32) ablauf

bares Programm berechnet wird und für die mindestens erste Kabine (2, 3) vorgeb

bar ist.

10. Aufzug (1) nach einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,

dass nach Einleiten der ersten Bremsmassnahme die zweite Bremsmassnahme au f

grund eines Vergleichs der Geschwindigkeit der mindestens ersten Kabine (2, 3) mit

dem vorgegebenen Geschwindigkeitswert der Verzögerungskurve (b, b') pro zu

rückgelegtem Bremsweg einleitbar ist.

11. Aufzug (1) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Bremsmass

nahme nur aufgrund des Vergleichs der Geschwindigkeit der mindestens ersten K a

bine (2, 3) mit dem vorgegebenen Geschwindigkeitswert der Verzögerungskurve (b,

b') pro zurückgelegtem Bremsweg einleitbar ist.

12. Aufzug (1) nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite



Bremsmassnahme ohne Überwachung des Abstands zwischen den beiden Kabinen

(2, 3) für die erste Kabine (2, 3) einleitbar ist.
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