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Anfahrsteuereinrichtung, insbesondere fiir einen Aufzug.

@ Mit dieser Anfahrsteuereinrichtung soll der aus der Uber-
lagerung Motoreinschaltmoment — Lastmoment resuitie-
rende Anfahrruck bei Aufziigen reduziert und der Anfahrkom-
fort verbessert werden. Der Bremsmagnet BM der elektrome-
chanischen Haltebremse BR des Aufzugs ist zu diesem Zweck
mit einer Regeleinrichtung RK verbunden, mittels weicher die
Bremskraft wahrend des Anfahrens linear abnehmend
gesteuert wird, so dass ein linear ansteigendes Anfahrmo-
ment des Antriebes erzielbar ist. Die lineare Abnahme der
Bremskraft setzt erst nach Abklingen der Einschalt-
Momentenspitze des Antriebsmotors MH ein, was durch
v= optimales Aufeinanderabstimmen der Startzeitpunkte des
Soliwertgebers SWG der Regeleinrichtung RK und des
Antriebsmotors MH sowie des P-Anteiles des Sollwertgebers
SWG, dessen Ubergangsfunktion annéhernd dem Zeitverhal-
ten eines PI-Reglers entspricht, erreicht wird, Die Einschalt-
Momentenspitze kann sich nur unwesentlich auswirken, da
die Bremsfeder BF so bemessen ist, dass das mechanische
Bremsmoment das 3fache bis 3,5fache des Motornennmo-
mentes betréagt.

©
o
0
M)
(=
o
o
L

Croydon Printing Company Ltd.



RST. .



10

15

20

0038966

Anfahrsteuereinrichtung, insbesondere fiir einen Aufzug.

Die Erfindung betrifft éine'Anfahrsteuereinrichtung, ins-
besondere fiir einen Aufzug; mit einem iiber die Schliess-
kontakte eines Hauptschiitzes eihschaltbaren Antriebsmotor
und einer elektromechaniséhen Haltebremse, welcherminde-
stens einen Bremsmagneten und éine Bremsfeder aufweist,
wobei der eine Anschluss des Bremsmagneten iiber einen
Schliesskontakt eines Bremsschiitzes an dem einen Pol ei-
nerVSpannungsquelle aﬁgeschloésen ist und der Bremsmagnet
beim Einschalten des Aufzugsantriebes erregt und die Hal-

tebremse gegen die Kraft der Bremsfeder geliiftet wird.

Einfache, wirtschaftliche, mittels Asynchronmotoren be-
triebene Aufziige besitzen keine'eigentlichen Anfahrsteuer-

einrichtungen. Bei derartigen aus der Fachliteratur be-

" kannten Aufzigen, beispielsweise Bethmann "Der Aufzugs-

bau", wird der Bremsmagnet einer elektromechanischen Hal-
tebremse {iber die Kontakte des Hauptschiitzes des Antriebs-
motors erregt. Die Liiftung der Haltebremse gegen Gewichts-

oder Federwirkung erfolgt hierbei schlagartig beim Ein-
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schalten des,Antriébémotors. Deigﬁﬁfahfkomféft dérartiger
Aufziige ist ungenﬁééna,‘da_sichidér Ahﬁéhrrﬁék durch das
schlagartige Lﬁftén ﬁnd’dié plétzliché{ﬁ@éﬁlaéerung von

Motoranlaﬁfmoment unerésthmeht S£ark Bemerkbar;macht.

Welterhln ist es bekannt, den Bremsmagneten der Halte—
bremse beim Anfahren uber .den Schllesskontakt elnes Brems—
schutzes zu erregen.‘So w1rd belsplelswelse bel elner

Elnrlchtung nach der deutschen Auslegeschrlft 1 091 303

~das Bremsschutz belm Elnschalten uber elnen Hllfskontakt

des Hauptschutzes des Antrlebsmotors erregt Hleraus er—
gibt sich elne gew1sse Betrleb551cherhelt da dle Halte—
bremse erst geluftetrwlxd,'wenn ger;Ant;lepielngeschaltet
ist. Auséerdemrkénﬁéﬁ mitfeihér—sbléhén'Anordnung Bremse
und Antrlebsmotor wahrend der Verzdgerungsphase des Auf—
zuges unabhanglg vonelnander gesteuert werden. Bel vor- |
stehender Elnrlchtung entsteht automatlsch eine: Verzoge-
rung zw1schen dem Elnschaltzeltpunkt und dem Beglnn der
Bremsliftung, WomltuJEdOCh kglne nennenswerte,Verbesse:VV

rung des7Apfahrkomf¢f@$;erziélbar'iét;

Es ist andererseits.bekannt, eine?eiektrémechaniSChé'Hal—

tebremse fiir das geregelte AbbﬁemSenieiheS*AufZﬁges wih-

rend der VefzégéruhQSphase zum Zwééke‘deéigenaueh,Anhal-'

tens zu verwenden. So welst belsplelswelse eine Bremseln—

—rlchtung nach der deutschen Offenlegungsschrlft 2 003 951

einen Regelkrels auf der aus. elnem aus der Drehzahl ei-

ner abzubremsenden;Welle einen Istwert,blldenden Tacho-
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meterdynamo, einem das Bremsprogramm enthaltenden Soll-
wertgeber, einem den Ist- und Sollwert vergleichenden
Regelverstdrker sowie einem auf einen Bremsmaénet ein-

wirkenden Stellglied besteht.

Der Erfindﬁng liegt die Aufgabe zugrunde, eine kosten-
giinstige Anfahrsteuereinrichtung fiir einen Aufzug vorzu-
schlagen, mittels welcher der Anfahrkomfortrwesentlich
verbessert werden kann. Die Aufgabe wird durch die in den
Ansp:ﬁchen gekennzeichnete Erfindung insbesondere dadurch
geldst, dass der Bremsmagnet BM der Halfebremse BR mit
einer Regeleinrichtung RK verbunden ist, mittels welcher
die Bremskraft wdhrend des Anfahrens linear abnehmend
geséeuert wird und ein iinear ansteigendes Anfahrmoment
TR2 des Antriebes erzielbar ist. Die lineare Abnahme der
Bremskraft setzt erst néch dem Abklingen der Einschalt-
Momentenspitze des Antriebsmotors MH ein, was durch opti-
males Aufeinanderabstimmen der Startzeitpunkte‘des Soll-
wertgebers SWG und des Antriebsmotors MH sowie des P-An-
teiles des Sollwertgebers SWG erreicht wird, wobei die
Einschalt-Momentenspitze sich wegen der optimal ausge-

s

legten Bremsfeder BF nur unwesentlich auswirken kann.

Die mit der Erfindung erreichten Vorteile sind hauptsdch-

lich darin zu sehen, dass der aus der Uberlagerung Motor-
einschaltmoment-Lastmoment resultierende Anfahrruck stark
reduziert wird und nach dem ‘Abklingen des Einschaltmomen-

tes bis zur vollstdndigen Liiftung der Haltebremse BR die
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Beschleunlgungsanderung annahernd konstant 1st Damlt

“wird der Anfahrdruck welter betrachtllch verklelnert und

eine wesentllche Verbesserung der Anfahrkomforts er21elt.

Eln welterer Vortell 1st 1n der vorgeschlagenen Ausfuhrung

der Regelelnrlchtung RK zZu sehen, dle alle Vorzuge elek—

‘tronischer Elnrlchtungen, w1e belsplelswelse kelne Ver—'

schleissteile, wartungsfrel,,lg;chte E;qstellbarkelt,

lahge zeitliche'Stabilitéﬁfund reléti§Vhiearige Kosten,

aufweist.

Auf belllegender Zelchnung 1st eln Ausfuhrungsbelsplel

der Erflndung dargestellt, das 1m folgenden naher erlau-

Fig.

Fig;

:Fig.

- Figqg.

1

‘tert wird. Es zeigen : -

elne schematlsche Darstellung der erf1ndungsge~ '

massen Anfahrsteuerelnrlchtung,Vf;;;

ein Dlagramm des Momentenverlaufes bel Antrleben :

ohne Anfahrsteuerelnrlchtung,,2

ein Diagramm des Erregerstromverlaufes des Brems— =

magneten bei AnﬁriebénfohﬁerAnfahrstéuereihriché:"

~tung,

_ein Diagramm des MomenféﬁVerlaufeéfbéi Anwendung

der erfiﬁdungsgemassen,Anfahrstéﬁeréinriéhtung

und
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Fig. 5 ein Diagramm der Uebergangsfunktion des Sollwert-
gebers und des Erregerstromverlaufes des Brems-
magneten der erfindungsgemdssen Anfahrsteuerein-

richtung.

In der Fig. 1 ist mit MH der Antriebsmotor eines Aufzuges
bezeichnet, wélcher ﬁber eine Treibscheibe TS eine an ei-
nem Forderteil FS aufgehdngte, iiber ein Gegengewicht G
ausbalancierte Aufzugskabine K antreibt. Der Antriebsmotor
MH, beispielsweise ein Asynchronmotor, ist -iber Schliess-
kontakte SH:eines Hauptschiitzes HS und Schliesskontakte
SR~D, SR-U zweier nicht dargestellter Richtungsschiitze mit
einem Drehstromnetz RST verbunden . Damit def Anlaufstrom
nicht zu gross wird, ist der Asynchronmotor vorzugsweise
polumschaltbar, mit sechs und vier Polen ausgefiihrt. Eine
auf die Treibscheibe TS und und den Antriebsmotor MH ein-
wirkende élektromechanische,Haltebremse BR weist mindestens
einen Bremsmagneten BM und eine Bremsfeder BF auf, wobei
der eine Anschluss 1 des Bremsmagneten BM iliber einen

Schliesskontakt SB1 eines Bremsschiitzes BS an dem einen

- Pol 3 einer Gleichspannungsquelle NG angeschlossen ist

‘'und der andere Anschluss 2 des Bremsmagneten BM mit einer

nachstehend n&her beschriebenen Regeleinrichtung RK in Ver-
bindung steht. Das Bremsschiitz BS weist einen weiteren
Schliesskontakt SB2 auf, iliber welchen das Hauptschiitz HS

erregbar ist.

Die Regeleinrichtung RK besteht aus einem Sollwertgeber
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SWG, einem Istwertgeber IWG, ‘einem elne Regelabwelchung '
blldenden Subtrahlerer S, einem Zwelpunktregler RV und -

einem als Stellglled dlenenden Schalttran51stor T.

Der Sollwertgeber SWG ist eiﬁiOpeféfionsverstérkér,Vder

- durch &dussere Bauelemente derart programmlert 1st dass'

seine Uebergangsfunktlon annahernd dem Zeltverhalten elnes
PI-Reglers entsprlcht Der elne Elngang des Sollwertge-

bers SWG 1st uber den Schllesskontakt SB des Bremsschutzes

mit dem einen Pol 3 der Glelchspannungsquelle NG ver—'

bunden, wahrend seln Ausgang am Elngang des Subtrahlerers

S angeschlossen ist.

Der Subtrahieréf,S'iSt'éinrdiéibifféfénzVEWischén Soli—

und Istwert verstarkender Operatlonsverstarker, dessen

' Ausgang mlt dem Elngang des Zwelpunktreglers RV verbunden
ist. Der Zwelpunktregler RV, eln als Schalter arbeltenderr

Operatlonsverstarker, 1st uber selnen Ausgang an der Ba515'

des Schalttran31stors T angeschlossen. Der Kollektor des
Schalttran51stors T 1st mlt dem anderen Anschluss 2 des":

Bremsmagneten BM verbunden, wobe1 zw1schen belde An—

schliisse 1, 2 des Bremsmagneten BM eine Dlode D geschaltet,

ist.

Der Istwertgeber;IWG:béstéhtfaus’éihem'Vérstépker V und

einem Messwiderstand MRf7welcher einerSeits°am'Emitter

des Schalttran51stors T und dem elnen Elngang des Verstar-

kers V ‘und andererselts am anderen Pol 4 der Glelchspan-'

bt s ki e %
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nungsquelle NG und dem anderen Eingang des Verstédrkers V
angeschlossen ist. Der Verstirker V iét ein Operations-
verstédrker, der durch Aussere Bauelementerderart pro-
grammiert ist, dass der wdhrend der Sperrzeit des Schalt-
trénsistors T {iber den Bremsmagneten BM und die Diode D
fiiessende Freilaufstrom simuliert und verstirkt wird.
Der Ausgang des Istwertgebers IWG ist mit dem Eingang des

Subtrahierers S verbunden.

Die vorstehend beschriebené Anfahrsteuereinrichtung ar-

beitet wie folgt:

Bei Erteilung eines Fahrbéfehls,'béiépielsweise fiir eine
Aufwdrtsfahrt, werden das entsprechende'Richtungsschﬁtz
errégt und die dazugehdrigen Schliesskontakte SR-U ge-
schlossen. Ueber einen nicht dargesteilten Hilfskontakt
des Richtungsschiitzes Wird dabei das Breméschﬁtz'BS erregt,
so dass der Schliesskontakt SB1 schliesst (Zeitpunkt i)
Fig. 5). Mittels des weiteren Schliesskontaktes SB2 des
Bremsschiitzes BS wird daé Haubtschﬁtz HS erregt, worauf

die Schliesskontakte SH geschlossen werden und der Antriébs—

_ motor MH anzulaufen beginnt (Zeitpunkt II, Fig. 4). Das

Anfahrmoment wilirde dabei ohne Anwendung der erfindungsge;
mdssen Anfahrsteuereinrichtung nach der Kurve TM verlau—-

fen (Fig. 2 und 4).

Das anfdnglich vorhandene,'béispielsweise dem Dreifachen-

des Motornennmomentes TMN'entsprechende Bremsmoment TBZO,
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steht dem Anfahrmoment TM entgegen, so dass'nur;eine;

kleine;:sich in:geringem Masse'aufideannfehrkdmfdrt

ausw1rkende Drehmomentenspltze TR2O w1rksam w1rd (Zelt-r"

~ punkt III, Flg. 4). Mlt dem Schllessen des Kontaktes SB

des Bremsschutzes beglnnt der Sollwertgeber SWG zu ar—
belten, wobel eln dem P—Antell -der Ubergangsfunktlon :

ntspfechender Stromsollwert ig ‘an selnem Ausgang auf-

SOLL

rtrltt (Zeltpunkt I Flg 5)— Da'zu dlesem Zeltpunkt der

vom Istwertgeber IWG gelleferte Stromlstwert 119f prak-
tisch Null ist, w1rd dle Regelabwelchung so gross, dass

die Ausgangsspannung des Subtrahlerers S elnen ersten R

VGrenzwert uberschreltet. Dadurch sprlngt dle Ausgangs-

spannung. des Zwelpunktreglers auf. elnen Wert, der be—f

w1rkt, dass der Schalttran51stor T 1n den 1e1tenden Zu-~

stand gesteuert w1rd Der nun durch den Bremsmagneten BM

und den Schalttran51stor T fllessende anstelgende Strom
w1rd ‘vom Istwertgeber IWG uber den Messw1derstand MR

erfasst und alertromlstwert'ligi dem Subtrahlerer S

zugefuhrt. Bei- Annaherung des Stromlstwertes %Ew an'den,

1nzw1schen llnear angestlegenen Stromsollwert l&ni unter-,

schreltet d1e Ausgangsspannung des Subtrahlerers S elnen

zwelten Grenzwert,—wobel d1e Ausgangsspannung des Zwel-

'1punktreglers RV auf den ursprungllchen Wert zurucksprlngt'

Vund der Schalttran51stor T 1n den nlchtleltenden Zustand

gesteuert w1rd Der jetzt durch den Bremsmagneten BM und

'dle Dlode D fllessende ab51nkende Frellaufstrom w1rd 1m

VIstwertgeberVIWG s;mullert und als Strom;stwe;trla Wdemr,'

IST

_ Subtrahierer S zugefilhrt. Sinkt nun der Stromistwert i__

b £
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so weit ab,:dass die AusgangSspanﬁung des Subtrahierers S

wiederum den ersten Grenzwert ﬁbersdhreitet, so wird der
Schalttransistor aufs neue in den ieitehden Zustand ge-
steuert, worauf sich die vorstehend geschilderten Vor-
ginge wiederholen. Der Mittelwert des Strémistwertes
iIST, derrdém Mittelwertrdes duréh'déanremsmagneten BM
fliessendénEfrégerstromes,ieErr ‘proportioﬁal ist,rfolgt
auf diese Weise dem linear ansteigenden Strbméollwert
i, (Fig. 5).

Bei Erreiéhen eines Erregerstrbﬁes io,nach eiﬁer einem
Anspréchverzug tA entsprechenden Zeitspanng, beginht die
Magnetkraft sich auf die Brémsfeder BF auszuwirken (Zeit-
punkt IV, Fig. 4 und 5). Von diesem Zeitpunkt an wird

das Bremsmoment TB2 proportional dem linear ansteigenden

Erregerstrom i, abgebaut, wobei sich nach Uberwiegen

~ des Motoranlaufmomentes TM {iber das Bremsmoment TB2 ein

linear ansteigendes resultierendeé Anfahrmomént TR2=TM+TB2 -
ergibt (Fig. 4) . Naéhreiner Zeit von beispielsweise

0,5 Sekunden ist mitidém vollsténdigen Lﬁfteh de: Halté-
bremserBR der Anfahrvorgang,ébgeschlossen (Zeitpunkt V,

Fig. 4),'50 dass der Antrieb auf die Nenngeschwindigkeit

hochlaufen kann.

Beim Anfahren ohne Anwendung der erfindungsgemidssen An-

fahrsteuereinrichtung steigt beim Schliessen des Kontak-

tes SB des BremsSchﬁtzeS'(Zeitpunkt I, Fig. 3) der Erre-

gerstrom i, des Bremsmagneten BM anfénglich'relativ
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steil an, so dass der Stromwert io schon nach einem sehr
kleinen Ansprechverzug tA erreicht wird (Zeitpunkt II,
Fig. 2 und 3). VOn diesem Zeitpunkt an wird das Brems-
moment TB1:proportional demrahﬁéhernd nach einer e-Funk-
tion verlaufenden Erregerstrom ierr abgebaut, wobei sich
ein nur wenig &om Anfahrmqment‘TM'deérim Zeitpunkt III
(Fig. 2) aniaufenden>Antriebsmotors MH abweichendes re-
sultierendes Anfah:mbmeht TR1¥TM+Téﬁ:und damit ein unge-

niigender Anfahrkomfort ergibt.
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Patentanspriiche :

1. Anfahrsteuereinrichtung, insbesondere fiir einen Auf-

zug, mit einem iber die Schliesskontakte (SH) eines
Hauptéchﬁtzes einschaltbaren Antfiebsmotor (MH) und
einer elektromechanischen Haltebremse (BR), welche
mindestens einen Bremsmagneten (BM) und eine Brems-
feder (BF) aufweist, wobei der eine Anschluss (1) des
Bremsmagneten (BM) iiber einen Schliesskontakt (SB1)
eines Bremsschiitzes (BS) an dem einen Pol (3) einer
Spannungsquelle (NG) angeschlossen ist und der Brems-
magnet (BM) beim Einschaiten-deé,Aufzugsantriebes
erregt und die Haltebremse (BR) gegen die Kraft der
Bremsfeder (BF) geliiftet wird, d adurch ge-
kennzeic h ﬁ e t , dass der Bremsmagnet (BM)
mit einer Regeleinrichtung (RK) verbunden ist, wobei
der Eingang eines Sollwertgebers (SWG) der Regelein-
richtung (RK) iiber den Schliesskontaktr(SB1) des
Bremsschiitzes (BS) an dem einen Pol (3) der Spannungs-
guelle (NG) angeschlossen ist und der andere An-
schluss (2) des Bremsmagnéten (BM) mit dem Kollektor
eines als Stellglied der Regeleinfichtung (RK) die-
nenden Schalttransistors (T) verbunden ist, iliber wel-
chenrder Bremsmagnét (BM) an den anderen ?oi (4) der

Spannungsquelle (NG) schaltbar ist.

Anfahrsteuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch

gekennzeichnet, dass ein weiterer
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Schllesskontakt (SB2) des Bremsschutzes (BS) vorgesehen
1st der mit dem Hauptschutz (HS) verbunden und tiber
welchen das Hauptschutz (HS) erregbar 1st, so dass ,;

belm Elnschalten des Aufzugsantrlebes dle Schllesskon—

~ takte (SH) des Hauptschutzes (HS) zeltllch nach den

4.

VSchllesskontakten (SB1 2) des Bremsschutzes schaltbar

sind und der Sollwertgeberr(SWG)azeltllch vor demrr :

Start des_AnffiebémqﬁQréf(MH)izﬁ;arbéiienabeginnt;

Anfahrsteuerelnrlchtung nach Anspruch 1 oder 2

d a d u rc h g e k en n zeic h n e t ' dass dle

'Uebergangsfunktlon des Sollwertgebers (SWG) annahernd

dem Zeltverhalten elnes PI-Reglers entsprlcht. -

Anfahrsteuerelnrlchtung nachAAnspruch 1 - d a'dru r ¢ h
gekenn z e 1 c h n e t ,,dass dle Regelelnrlch- S

tung (RK) elnen den Schalttran51stor (T) in Abhanglg—)

: kelt vaon der Regelabwelchung steuernden Zwelpunkt- E

regler (RV) aufWelst.,,fg

5. Anféhrsteueréin:idﬁﬁungVnadh Angprﬁéhil}:?a*éia urch

g ek éin*n z e i é'ﬁ h'éfi )'daééfeiﬁlistWértgebef
(IWG) vorgesehen 1st, der aus elném Verstarker (V) und
elnem MeSSWLderstand (MR) besteht, wobe1 der Messw1der—
stand (MR) elnerselts mlt dem Emltter des Schalttran-
31stors (T) und dem,elnen Elngang des Verstarkers (V)

und andererselts mlt dem anderen Pol (4) der Spannungs—
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quelle (NG) und dém anderen Eingapg des Verstirkers
(V) verbundehriSt, und Qobéi ﬁéhrend der Einschalt-
zei£ des Schalttransistors (T) Voﬁ dem'ﬁber den Mess-
widerstand (MR) fliessenden Strom der Stromistwert

ableitbar ist.

Anfahrsteuereinrichtung nach Anspruéh 5, d adurch

gekennzeichnet, dass der Verstidrker (V)

 des Istwertgebers (IWG) ein mi ttels RC-Gliedern pro-

grammierter Operationéverstérker ist, wobei wdhrend
der Sperrzeit des SchalttranSistors (T) der durch den
Bremsmagneten (BM) und einer diesem parallél geschal-

teten Diode (D) fliessende Strom simuliert'und'als

‘Stromistwert verwendet wird.

Anfahrsteuereinrichttng.nachrAnspruch 1, d a dur c h
gekennze iré hnet, dass die Vofspannung
der Bremsfeder (BF) so béﬁesgen iét, dass das mecha-
nische'Bremsmoment (IBZO) wahfénd des Haltes des Auf-r
zugs daé 3fa¢he'bis 3,5fache;dés Motér—Nennmomentes

betragt. .
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