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(57)  Eine Vorrichtung zur Steuerung eines Nothalts
einer Aufzugskabine 11 ist in einem Aufzugssystem 10 Flg 2
angeschlossen, das einen an die Kabine angekoppel-
ten Antriebsmotor 15, eine zwischen den Antriebsmotor

und eine Wechselstromquell 17 geschaltete Antriebs- 17 22 21 23 18

steuerung 18 zum Betreiben des Antriebsmotors und g q (

eine mit der Aufzugssteuerung verbundene Aufzugs- STROM ANTRIEBS
steuerung 19 zur Steuerung des Stgrten, Le.l.ufenlgs- VERSORGUNG CESC STEUERUNG
sens und Stoppen der Aufzugskabine enthalt. Eine

Schaltung 21 fur den gesteuerten Nothalt weist eine

Batterieversorgung 28 auf, die so geschaltet ist, daB die

elektrische Energie aus der Energiequelle 17 erhalt und 2% ]

speichert, und so geschaltet ist, daB sie die Aufzugs-

steuerung 19 mit elektrischem Strom versorgt. Ein AUFZUGS- |
SchlieBerschalter 33, 34, 36, 37 ist zwischen die Batte- STEUERUNG
rieversorgung 28 und die Antriebssteuerung 18 7

geschaltet. Eine Steuerung ist mit dem Schalter verbun- 19

den und empfangt ein Stromausfallsignal, das einen
Verlust der Stromversorgung an der Antriebssteuerung
18 darstellt. Die Steuerung reagiert auf das Stromaus-
fallsignal durch SchlieBen des Schalters, um die Batte-
rieversorgung 28 mit der Antriebssteuerung 18 zu
verbinden, um das Antriebsmittel und die Aufzugs-
steuerung 19, die einen Nothalt der Aufzugskabine 11
mit einer vorbestimmten Verlangsamungsrate steuert,
mit Strom zu versorgen.
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Beschreibung

Stand der Technik

Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein Auf-
zugssteuerungen und insbesondere eine Vorrichtung
zur Steuerung eines Nothalts eines Aufzugs.

Derzeitige Aufzugssysteme fihren wéhrend
bestimmter Ausfallbbedingungen wie zum Beispiel Ver-
lust der zugeflihrten Stromversorgung, Versagen der
Sicherheitsschaltung usw. einen Nothalt durch. Bei die-
ser Art von Halt wird die Leistung von dem Antriebssy-
stem weggenommen und eine mechanische Bremse
aktiviert. Da sich die Bremse mit einer vorbestimmten
Kraft anlegt (die ausreicht, um 150% der maximalen
Last zu halten), schwankt die Verlangsamung der
Kabine erheblich als eine Funktion der tatsachlichen
Last, die sich wahrend des Nothalts in der Kabine befin-
det. Passagiere kénnten somit wahrend scharfer Auf-
zugsnothalte Unannehmlichkeiten und einer
Verletzungsgefahr ausgesetzt werden.

Zusammenfassung der Erfindung

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung
zur Steuerung eines Nothalts einer Aufzugskabine in
einem Aufzugssystem. Das Aufzugssystem enthélt
einen Antriebsmotor, der an die Aufzugskabine ange-
koppelt ist, eine Antriebssteuerung, die zwischen den
Antriebsmotor und eine elekirische Wechselstromou-
elle zum Betreiben des Antriebsmotors gekoppelt ist,
und eine mit der Antriebssteuerung verbundene Auf-
zugssteuerung zur Steuerung des Startens, Laufenlas-
sens und des Stoppens der Aufzugskabine. Eine
Schaltung fur gesteuerten Nothalt weist einen mit der
elektrischen Wechselstromquelle verbundenen Strom-
versorgungseingang, einen zur Versorgung der Auf-
zugssteuerung mit elektrischem Strom verbundenen
Steuerungs-Stromversorgungsausgang und einen zur
Versorgung der Antriebssteuerung mit elektrischem
Strom verbundenen Antriebssteuerungs-Stromversor-
gungsausgang auf. Ein Speichermittel fur elektrischen
Gleichstrom ist mit dem Stromversorgungseingang ver-
bunden, um elektrischen Strom aus der elektrischen
Wechselstromquelle aufzunehmen und zu speichern,
und ist mit dem Steuerungs-Stromversorgungsausgang
verbunden, um die Aufzugssteuerung mit elekirischem
Strom zu versorgen. Ein SchlieBer-Schaltmittel ist zwi-
schen das Speichermittel fr elektrischen Gleichstrom
und den Antriebssteuerungs-Stromversorgungsaus-
gang geschaltet, und ein Steuermittel ist mit dem
Schaltmittel verbunden und weist einen Eingang zum
Empfangen eines Stromversorgungsausfallsignals auf,
das einen Verlust der elekirischen Stromversorgung an
der Antriebssteuerung darstellt. Das Steuermittel rea-
giert auf das Stromversorgungsausfallsignal durch
SchlieBen des Schaltmittels, um das Speichermittel flr
elektrischen Gleichstrom mit der Antriebssteuerung zu
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verbinden, wobei das Speichermittel flr elektrischen
Gleichstrom das Antriebsmittel mit elektrischem Strom
versorgt und die Aufzugssteuerung einen Nothalt der an
den Antriebsmotor angekoppelten Aufzugskabine mit
einer vorbestimmten Verlangsamungsrate steuert.

Wenn der Antriebsmotor ein Wechselstrommotor
ist, dann enthalt die Antriebssteuerung einen Wechsel-
richter mit einem Ausgang, der mit dem Wechselstrom-
motor und mit einem Eingang verbunden ist. Zwischen
der elekirischen Wechselstromquelle und dem Eingang
des Wechselrichters sind eine Briicke und eine Gleich-
stromverbindung in Reihe geschaltet, und das Schalt-
mittel ist zwischen das Speichermittel fiir elektrischen
Gleichstrom und den Eingang des Wechselrichters
geschaltet. Wenn der Antriebsmotor ein Gleichstrom-
motor ist, dann enthélt die Antriebssteuerung einen
Lauferausgang und einen Feldausgang, die mit dem
Gleichstrommotor verbunden sind, und das Schaltmittel
verbindet den Lauferausgang mit einem LAaufer des
Gleichstrommotors und verbindet in der offenen Stel-
lung den Feldausgang mit einem Feld des Motors und in
der geschlossenen Stellung das Speichermittel flr elek-
trischen Gleichstrom mit dem Laufer und dem Feld des
Gleichstrommotors.

Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
eine vollbeladene Aufzugskabine innerhalb einer vorbe-
stimmten Gleitdistanz notzuhalten und eine leere Auf-
zugskabine mit einer &hnlichen Verlangsamungsrate
notzuhalten. Kurze Beschreibung der Zeichnungen

Die obigen und auch andere Vorteile der vorliegen-
den Erfindung werden Fachleuten ohne weiteres aus
der folgenden ausfiihrlichen Beschreibung einer bevor-
zugten Ausflhrungsform offensichtlich, wenn diese
anhand der beigefiigten Zeichnungen betrachtet wird.
Es ist:

FIG. 1 ein Blockschaltbild eines Aufzugssystems
des Stands der Technik;

FIG. 2 ein Blockschaltbild eines Teils des in FIG. 1
gezeigten Aufzugssystems, einschlieBlich einer
Nothaltvorrichtung geméan der vorliegenden Erfin-
dung;

FIG. 3 ein Schalthild der in FIG. 2 gezeigten Not-
haltvorrichtung;

FIG. 4 ein Schaltbild der in FIG. 3 gezeigten Not-
haltvorrichtung, die in ein typisches nichtregenerati-

ves Wechselstrom-
Wechselrichteraufzugsantriebssystem integriert ist;
und

FIG. 5 ein Schalthild der in FIG. 3 gezeigten Not-
haltvorrichtung, die in ein typisches Gleichstrom-
Aufzugsantriebssystem integriert ist. Beschreibung
der bevorzugten Ausfihrungsform
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FIG. 1 zeigt ein Aufzugssystem 10 des Stands der
Technik, das eine Aufzugskabine 11 enthalt, die so
angeordnet ist, daB sie sich in einem (nicht gezeigten)
Aufzugsschacht bewegt, um verschiedene Stockwerke
eines Gebé&udes zu versorgen. Die Kabine 11 hangt an
einem Ende eines Kabels 12, das sich Uber eine Rolle
13 erstreckt, die drehbar an dem oberen Ende des
Schachts angebracht ist. Das Gewicht der Kabine 11
und ein Teil der vollen Passagierlast wird durch ein
Gegengewicht CW 14 ausgeglichen, das an einem ent-
gegengesetzten Ende des Kabels 12 angebracht ist.
Ein Antriebsmittel, wie zum Beispiel ein Motor 15, ist auf
herkémmliche Weise durch eine Bremse 16 an die
Rolle 13 angekoppelt, um die Kabine 11 in dem Schacht
auf- und abzubewegen. Eine Stromversorgung 17 wird
durch eine Antriebssteuerung 18 angeschlossen, um
den Motor 15 mit elektrischem Strom zu versorgen.
Abhéngig von den Systemanforderungen und davon, ob
der Motor 15 ein Wechselstrom- oder ein Gleichstrom-
motor ist, braucht es sich bei der Stromversorgung 17
gegebenenfalls einfach nur um Wechselstrom-Versor-
gungseingangsleitungen zu handeln. Ein Aufzugssteu-
ermittel 19 ist mit der Stromversorgung 17 verbunden,
um eine Stromversorgung flr den Betrieb zu erhalten.
Das Steuermittel 19 ist auBerdem mit der Antriebs-
steuerung 18 und mit der Bremse 16 verbunden, um die
Geschwindigkeit des Motors 15 und dadurch das Star-
ten, Stoppen und die Bewegungsgeschwindigkeit der
Kabine 11 zu steuern. Die Aufzugssteuerung 19 ist
auBerdem mit einem Sensor 20 verbunden, der ein
Signal erzeugt, das einen Notzustand darstellt, der
erfordert, daB die Kabine 11 angehalten wird, indem die
Bremse 16 zur Anlegung einer vorbestimmten Halte-
kraft aktiviert wird.

In dem in FIG. 1 gezeigten Aufzugssteuersystem
10, das die Stromversorgung flr die Schaltungen in der
Antriebssteuerung 18 und der Aufzugssteuerung 19
von den Eingangsleitungen ableitet, bestehen nach
dem Entfernen der Eingangsstromversorgung, wie z.B.
als Folge eines Stromversorgungsausfalls, keine Vor-
kehrungen fir die Motorsteuerung. Bei Notabschaltun-
gen in Gleichstromsystemen schalten Schitze eine
Widerstandsbaugruppe parallel an den Laufer des
Gleichstrommotors und schalten Strom parallel in die
Feldspule, um ein abbremsendes Drehmoment von
dem Motor bereitzustellen. Das System 10 ist abhangig
von der Kabinenlast mit Schwankungen der Verlangsa-
mungsraten behaftet. Fir Wechselstrom-Induktionsmo-
toren, die zur Erzeugung eines Drehmoments
zeitveranderliche Felder erfordern, ist diese simple
Lésung unzureichend.

FIG. 2 zeigt einen Teil des Aufzugssystems 10, ein-
schlieBlich einer Nothaltvorrichtung 21 gemaR der vor-
liegenden Erfindung. Die Vorrichtung 21 ist ein
Schaltungssystem flur gesteuerten Nothalt (CESC-
System, CESC - controlled emergency stop circuit), das
einen durch Wechselstrom-Versorgungsleitungen 22
mit einem Ausgang der Stromversorgung 17 verbunde-
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nen Eingang, einen durch erste Stromversorgungslei-
tungen 23 mit einem Stromversorgungseingang der
Antriebssteuerung 18 verbundenen Ausgang und eine
Mehrzahl von Ein- und Ausgéangen aufweist, die durch
die Leitungen 24 mit einer Mehrzahl von Aus- und Ein-
gangen der Aufzugssteuerung 19 verbunden sind. Wie
weiter unten beschrieben wird, enthalt das CESC-
System 21 eine einfache Batterieversorgung mit hoher
Spannung (oder Batterien mit niedrigerer Spannung
und mit Spannungsverdopplerschaltungen), die durch
die Versorgungsleitungen des Gebaudes geladen
gehalten werden. Die gesamte Stromversorgung fur die
Schaltungen in der Antriebssteuerung 18 und der Auf-
zugssteuerung 19 wird von dieser Versorgung so abge-
leitet, daB bei der Entfernung der Hauptleitung die
Steuerelektronik weiter versorgt wird.

Wenn ein Notabschalizustand eintritt, dann [4Bt
das System 10 die Bremse 16 los, und die (entweder
aus der Hauptleitung oder erforderlichenfalls aus der
Batterieversorgung versorgte) Antriebssteuerung ver-
sucht, die Kabine 11 mit einer vordefinierten Rate abzu-
bremsen. Da die Steuerung 18 vollstandig versorgt
wird, ist das Geschwindigkeits-Ruckkopplungsschlei-
fensystem funktionsfahig, und der Antrieb hat die Kon-
trolle Uber die Kabinengeschwindigkeit in einer
geschlossenen Regelschleife. Dies ermdglicht dem
System, der Bremse (bei Bedingungen einer leichten
Kabinenlast) mit Antrieb entgegenzuwirken, um die Ver-
langsamung sanfter werden zu lassen, oder mit der
Anhaltekraft der Bremse das Rutschen einer berma-
Big bzw. schwer belasteten Kabine zu minimieren. Bei
einer Konfiguration fir ein Gleichstromsystem legt das
CESC-System 21 direkt Gleichstrom bzw. -spannung
an den L&ufer bzw. das Feld des Motors an, um die
Geschwindigkeit des Systems zu regeln. Fur Wechsel-
stromsysteme hat das CESC-System 21 die leichtere
Aufgabe, eine Gleichstromverbindung des Systems
bereitzustellen und es dem Dreiphasen-Wechselrichter-
teil zu erméglichen, die fur die Geschwindigkeitssteue-
rung erforderlichen Motor-Wechselstréme zu regeln.

Es ist zu beachten, daB die Bremse 16 (im Idealfall)
fur das Halten eines Prozentsatzes der Kapazitat einge-
richtet ist und deshalb eine durch das Antriebs-Subsy-
stem verursachte Notabschaltung ohne Aktivierung des
Antriebssystems zu dem ausfallsicheren Anlegen der
Bremse flhrt.

Das CESC-System 21 ist ausfuhrlicher in dem
Blockschaltbild von FIG. 3 gezeigt. Das CESC-System
21 enthalt ein Spannungsregler- und Phasendetektor-
modul 25, eine Gleichstrom-Gleichstrom-Wandlerver-
sorgung 26, eine Steuereinheit 27 und eine
Ladungsspeicherbank 28. Das Spannungsregler- und
Phasendetektormodul 25 weist drei Eingénge auf, die
jeweils mit einer zugeordneten der drei Wechselstrom-
Versorgungsleitungen 22 verbunden sind, um den Sta-
tus der eingehenden Stromversorgungsleitungen zu
Uberwachen und die Ladungsspeicherbank 28 in Bereit-
schaft zu halten. Eine erste Wechselstrom-Versor-
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gungsleitung 22a ist durch einen ersten
siliziumgesteuerten Gleichrichter (SCR) 29 mit einem
positiven PotentialanschluB 28a der Ladungsspeicher-
bank 28 verbunden. Eine zweite Wechselstrom-Versor-
gungsleitung 22b ist ebenfalls durch einen zweiten SCR
30 mit dem positiven Potentialanschluf3 28a verbunden.
Jeder der SCR 29 und 30 weist ein Gate auf, das mit
einem zugeordneten Auslésesignalausgang eines
Paars von zugeordneten Auslésesignalausgangen des
Moduls 25 verbunden ist. Eine dritte Wechselstrom-Ver-
sorgungsleitung 22¢ ist mit einem anderen Eingang der
Einheit 25 und mit einem negativen Potentialanschiuf3
28b der Ladungsspeicherbank 28 verbunden. Die Bank
28 kann durch eine Mehrzahl von Batterien 28¢ bis 28¢g
gebildet werden, wobei ein Eingang der Gleichstrom-
Gleichstrom-Wandlerversorgung 26 an der Batterie 289
liegt, die mit dem AnschluB 28b verbunden ist. Ein Aus-
gang der Versorgung 26 ist mit einem Paar von Strom-
versorgungsleitungen 24a der Leitungen 24 verbunden,
um die Elektronik in der Aufzugssteuerung 19 mit elek-
trischem Strom zu versorgen.

Der positive PotentialanschluB 28a des CESC 21
ist Gber eine Diode 31, einen ersten FET 32 und einen
ersten Schalter 33 durch eine erste der Stromversor-
gungsleitungen 23a in Reihe mit einem Stromversor-
gungsteil der Antriebssteuerung 18 geschaltet. Der
negative PotentialanschluB 28b des CESC 21 ist tiber
einen zweiten Schalter 34 durch eine zweite der Strom-
versorgungsleitungen 23b mit einem Stromversor-
gungsteil der Antriebssteuerung 18 verbunden. Ein
Verbindungspunkt zwischen den Batterien 28e und 28f
ist (iber ein Potentiometer 35 und einen dritten Schalter
36 durch eine dritte der Stromversorgungsleitungen 23¢
in Reihe mit einem Feld des Motors 15 geschaltet. Ein
Verbindungspunkt zwischen der Batterie 28f und der
Batterie 28g ist Uber einen vierten Schalter 37 durch
eine vierte der Stromversorgungsleitungen 23d mit dem
Feld des Motors 15 verbunden.

Die Steuereinheit 27 weist einen mit einem Gate
des ersten FET 32 verbundenen Ausgang und einen mit
dem SperrschichtanschluB des ersten FET und mit dem
ersten Schalter 33 verbundenen Eingang auf. Ein zwei-
ter FET 38 ist zwischen dem SperrschichtanschluB3 des
ersten FET 32 und dem ersten Schalter 33 und dem
AnschluB 28b in Reihe mit einem Widerstand 39
geschaltet. Die Steuereinheit 27 weist einen weiteren,
mit einem Gate des zweiten FET 38 verbundenen Aus-
gang und einen mit dem SperrschichtanschluB des
zweiten FET und dem Widerstand 39 verbundenen Ein-
gang auf. Die Steuereinheit 27 ist so gekoppelt, daB sie
die Schalter 33, 34, 36 und 37 betétigt. Die Steuerein-
heit 27 hat eine Schnittstelle mit der Aufzugssteuerung
19, um einen Status eines Antriebsausfallsignals auf
einer Leitung 24b zu Uberwachen, einen Status eines
Notabschaltungssteuersignals auf einer Leitung 24¢ zu
Uberwachen, ein CESC-Bereitschaftssignal auf einer
Leitung 24d zu erzeugen, und auch um fur Gleichstrom-
motoranwendungen ein Geschwindigkeits-Spannungs-
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bezugssignal auf einer Leitung 24e zu Gberwachen.

FIG. 3 zeigt das CESC-System 21, das zu einem
typischen nichtregenerativen Wechselstrom-Wechsel-
richteraufzugsantriebssystem 40 hinzugefagt wurde.
Die Wechselstrom-Versorgungsleitungen 22 sind mit
einem Transformator 41 verbunden, um eine Versor-
gung fir eine elektromagnetische Bremse 16a mit
Strom zu versorgen, und sind mit einem Eingang der
Vollwellenbriicke 42 verbunden, um einen Versorgungs-
gleichstrom zu erzeugen. Ein Ausgang der Briicke 42 ist
durch eine Gleichstromverbindung 44 mit einem Ein-
gang eines Wechselrichters 43 verbunden, der eine
Drosselspule und Kondensatoren enthalt. Der Wechsel-
richter 43 weist einen mit einem Wechselstrommotor 45
verbundenen Ausgang auf. In der Aufzugssteuerung 19
stellt eine Menge von Steuerungsleiterplatten 19a die
Elektronik dar, die so geschaltet ist, daB sie den Betrieb
des Wechselrichters 43 und Steuerwicklungen des
Motors 45 steuern. Ein Codierer 46 ist mit den Leiter-
platten 19a verbunden, um ein Geschwindigkeitssignal
bereitzustellen, das die Geschwindigkeit des Motors 45
darstellt. Das CESC-System 21 ist an dem Ausgang der
Brlucke 42 angeschlossen.

Bei Erkennung eines Ausfallzustands, bei dem die
Aufzugssteuerung 19 immer noch funktionsféhig ist,
aber ein Nothalt erforderlich ist, verwendet die Aufzugs-
steuerung einfach ihre bestehende Software und
Geschwindigkeitsschleifensteuerung, um die
Geschwindigkeit des Motors 45 mit einer festen Ver-
langsamungsrate linear herabzusetzen. Der Servo wird
auf diese Weise gegen die mechanische Bremse wir-
ken oder dieser bei der Verlangsamung der Kabine 11
mit einer Rate, die eine physische Verletzung der Pas-
sagiere unwahrscheinlich macht, helfen. In dieser Kon-
figuration stellt das CESC-System 21 sicher, daB die
Stromversorgung der Aufzugssteuerung 19 und der
Antriebssteuerung 18 aufrechterhalten wird und diese
ungeachtet des Ausfalls der mit den Stromversorgungs-
leitungen 22 verbundenen Haupt-Stromversorgung 17
funktionieren (Spannungseinbruch, Spannungsausfall,
Phasenausfall usw.). Wenn ein Problem mit der Versor-
gungsspannung erkannt wird, dann verbindet sich das
CESC-System 21 mit der Gleichstromverbindung 44
und versorgt somit die Leistungselekironik 43 des
Wechselrichters mit dem erforderlichen elekirischen
Gleichstrom fur die Wechselstrommotorsteuerung. Die-
ses Umschalten der Stromquellen ist fur die Aufzugs-
steuerung 19 und die Antriecbssteuerung 18
transparent, und beide kdénnen somit im wesentlichen
ohne Anderung verwendet werden. Die in FIG. 3
gezeigte Dissipationswiderstandsbank 39 ist nicht erfor-
derlich, da das Antriebssystem seine eigenen Dissipati-
onsmittel besitzt. AuBerdem sind die Motor-
Feldversorgungsanschllsse, das Potentiometer 35, die
Schalter 36 und 37 und die Leitungen 23¢ und 23d flr
den Wechselstrommotor 45 nicht erforderlich.

FIG. 5 zeigt das CESC-System 21 verbunden mit
einem typischen Gleichstrom-Antriebssystem 47. Die
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Wechselstrom-Versorgungsleitungen 22 sind mit einem
Eingang eines Gleichstromantriebs 48 und mit dem
CESC-System 21 verbunden. Ein Ausgang aus dem
Gleichstromantrieb 48 ist durch die Schalter 33 und 34
mit einer Lauferwicklung eines Gleichstrommotors 49
verbunden. Die Wechselstrom-Versorgungsleitungen
22 sind auBerdem mit einem Eingang einer Motor-Feld-
versorgung 50 (MF-Versorgung) verbunden, die einen
Ausgang aufweist, der durch die Schalter 36 und 37 mit
einer Motor-Feldwicklung des Motors 49 verbunden
sind. Ein Codierer 51 ist mit einer Menge von Steue-
rungsleiterplatten 19b verbunden und stellt ein
Geschwindigkeitssignal bereit, das die Geschwindigkeit
des Motors 49 darstellt. Die Menge von Steuerungslei-
terplatten 19b stellt die Elekironik in der Aufzugssteue-
rung 19 dar und ist so geschaltet, daB3 sie den Betrieb
des Gleichstromantriebs 48 und Steuerwicklungen des
Motors 49 steuert. Ein externes Potentiometer (das in
FIG. 3 gezeigte Potentiometer 35) ist mit Anschllissen
verbunden, die auf dem CESC-System 21 flr die
Gleichstrommotor-Feldversorgung vorgesehen sind.
Zusaétzlich ist ein Dissipationswiderstandsnetzwerk (der
in FIG. 3 gezeigte Widerstand 39) mit dem CESC-
System 21 fur die Dissipation von regenerativer Lei-
stung auf regenerativen Systemen verbunden.

Bei einem Gleichstromsystem werden die Wider-
stdnde, die zuvor bei Nothaltbedingungen parallel an
den Gleichstrommotorlaufer geschaltet wurden, nun mit
dem CESC-System 21 verbunden, um die erforderli-
chen gesteuerten Motorspannungen bereitzustellen.
Beim normalen Betrieb funktioniert das CESC-System
21 nur zur Bereitstellung einer Stromversorgung fiir alle
Leiterplatten 19b und zur Aufrechterhaltung der korrek-
ten Ladung auf der internen Batteriebank. Bei Nothalt-
bedingungen, bei denen regenerative Energie von dem
Motor 49 abgeleitet wird, leitet das CESC-System 21
diese Energie impulsweise in die Dissipationswider-
standsbank, um so die Spannung bzw. Geschwindigkeit
des Motors zu steuern. Bei Nothaltbedingungen, bei
denen Energie von dem Antrieb 48 abgeleitet werden
muB, entnimmt die CESC-Steuerung impulsweise
Energie aus den Batteriebanken, um die erforderliche
Geschwindigkeitssteuerung zu erreichen. Da die Steue-
rungsleiterplatten 19b auch dann durch das CESC-
System 21 versorgt bleiben, wenn die Netzspannung
ausfallt, verfolgt der Antriebsservo weiterhin die Kabi-
nengeschwindigkeit und stellt dem System weiterhin
einen Spannungsbezugssignal bereit. Unter normalen
Bedingungen wird dieses Bezugssignal dem Gleich-
stromantrieb 48 zugefiihrt. Unter Ausfallbedingungen
verwendet das CESC-System 21 aber dasselbe Signal,
um fur das Gleichstromantriebssystem einzuspringen.

Kurz gefaBt enthalt die Vorrichtung zur Steuerung
eines Nothalts der Aufzugskabine 11 in dem Aufzugssy-
stem 10 folgendes: den an die Aufzugskabine angekop-
pelten Antriebsmotor 15; die zwischen den
Antriebsmotor und die Wechselstromversorgung 17
geschaltete Antriebssteuerung 18 zum Betrieb des

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Antriebsmotors; die mit der Antriebssteuerung verbun-
dene Aufzugssteuerung 19 zur Steuerung des Startens,
Laufenlassens und Stoppens der Aufzugskabine; die
Schaltungsmittel 21 mit dem mit der Wechselstromver-
sorgungsquelle verbundenen Stromversorgungsein-
gang, dem Steuerungs-Stromversorgungsausgang, der
so verbunden ist, daB er die Aufzugssteuerung mit elek-
trischem Strom versorgt, und dem Antriebssteuerungs-
Stromversorgungsausgang, der so verbunden ist, daB
er die Antriebssteuerung mit elektrischem Strom ver-
sorgt; das elekirische Gleichstromspeichermittel 28,
das mit dem Stromversorgungseingang verbunden ist,
um elektrischen Strom von der Wechselstromquelle zu
erhalten und zu speichern, und mit dem Steuerungs-
Stromversorgungsausgang verbunden ist, um die Auf-
zugssteuerung mit elektrischem Strom zu versorgen;
die SchlieBer-Schaltmittel 33, 34, 36, 37, die zwischen
das elektrische Gleichstromspeichermittel und den
Antriebssteuerungs-Stromversorgungsausgang
geschaltet sind; und das Steuerungsmittel 27, das mit
den Schaltmitteln verbunden ist und einen Eingang zum
Empfangen eines Stromversorgungsausfallsignals auf-
weist, das einen Verlust der elekirischen Stromversor-
gung an der Antriebssteuerung darstellt, wobei das
Steuerungsmittel auf das Stromversorgungsausfallsi-
gnal reagiert, indem es die Schaltmittel schlieBt, um das
elektrische Gleichstromspeichermittel mit der Antriebs-
steuerung zu verbinden, wobei das elektrische Gleich-
stromspeichermittel die Antriebsmittel mit elekirischem
Strom versorgt und die Aufzugssteuerung einen Nothalt
der an den Antriebsmotor angekoppelten Aufzugska-
bine mit einer vorbestimmtien Verlangsamungsrate
steuert.

Wenn der Antriebsmotor 15 ein Wechselstrommo-
tor ist, dann enthalt die Antriebssteuerung 18 den
Wechselrichter 43, der einen mit dem Wechselstrom-
motor verbundenen Ausgang und einen Eingang auf-
weist. Die Bricke 42 und die Gleichstromverbindung 44
sind zwischen der Wechselstromquelle 17 und dem
Eingang des Wechselrichters in Reihe geschaltet, und
das Schaltmittel 33 ist zwischen das elektrische Gleich-
stromspeichermittel und den Wechselrichtereingang
geschaltet. Wenn der Antriebsmotor 15 ein Gleich-
strommotor ist, dann enthalt die Antriebssteuerung 18
einen Lauferausgang und einen Feldausgang, die mit
dem Gleichstrommotor verbunden sind, und die Schalt-
mittel 33, 34, 36, 37 verbinden in der offenen Stellung
den Lauferausgang mit einem Laufer des Gleichstrom-
motors und den Feldausgang mit einem Feld des
Motors und in der geschlossenen Stellung das elekdri-
sche Gleichstromspeichermittel 28 mit dem Gleich-
strommotorlaufer und -feld.

GemaB den Vorschriften der Patentstatuten wurde
die vorliegende Erfindung im Hinblick auf eine Ausfih-
rungsform beschrieben, die als die bevorzugte betrach-
tet wird. Es muB jedoch beachtet werden, daB die
Erfindung auch auf andere Weise als hier im einzelnen
illustriert und beschrieben ausgelbt werden kann, ohne
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den Schutzbereich der Effindung zu verlassen.

Patentanspriiche

1.

Nothaltvorrichtung flr ein Aufzugssystem beste-
hend aus einem eine Aufzugskabine (11) antrei-
benden Antriebsmotor (15) mit einer Bremse (16)
far einen Nothalt der Aufzugskabine (11), einer den
Antriebsmotor (15) steuernden Antriebssteuerung
(18), einer mit der Antriebssteuerung (18) verbun-
denen Aufzugssteuerung (19) zur Steuerung des
Aufzugsbetriebes, einem Sensor (20) zum Erfas-
sen eines Nothaltzustandes und einer das Aufzugs-
system mit Strom speisenden Stromversorgung
(17),

dadurch gekennzeichnet,

dass elektrische Schaltmittel (21) fr einen gesteu-
erten Nothalt der Aufzugskabine (11) mittels
Antriebsmotors (15) und/oder Bremse (16) vorge-
sehen sind.

Nothaltvorrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass elekirische Schaltmittel (21) fur einen Nothalt
mit einer vorbestimmten Verzégerung der Aufzugs-
kabine (11) vorgesehen sind.

Nothaltvorrichtung nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass die elektrischen Schaltmittel (21) elektrische
Gleichstromspeichermittel (28) fur die Notversor-
gung des Aufzugssystems mit elektrischer Energie
aufweisen.

Nothaltvorrichtung nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass Schaltmittel (31, 33) zum Anschalten der
Gleichstromspeichermittel (28) an den Motor (15)
bei einem Nothalt vorgesehen sind, wobei die Auf-
zugskabine (11) mittels des Motors (15) nach einer
durch die Aufzugssteuerung (19) vorbestimmten
Verzdgerung entgegen der Bremse (16) antreibbar
ist.

Nothaltvorrichtung nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine mittels der Gleichstromspeichermittel
(28) gespeiste Stromversorgung (26) fur die Auf-
zugssteuerung (19) vorgesehen ist.

Nothaltvorrichtung nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass die elektrischen Schaltmittel (21) eine Steuer-
einheit (27) und Schalter (33, 34, 36, 37, 38) auf-
weisen, wobei bei einem Nothalt ein Motorfeld an
die Gleichstromspeichermittel (28) schaltbar ist und
ein Motoranker bei einem Nothalt an einen Lastwi-
derstand (39) schaltbar ist und der Strom des
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Motorankers nach der vorbestimmten Verzégerung
steuerbar ist.
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