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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Aufzugskabine mit
einer in diese und/oder deren Tragrahmen integrierten
Treibscheiben-Antriebsmaschine nach dem Oberbegriff
des Anspruchs 1.

[0002] Eine Aufzugskabine dieser Art zeigt JP 11 199
163.
[0003] Die Erfindung beschaftigt sich mit dem Pro-

blem, eine gattungsgemaRe Aufzugskabine zu schaf-
fen, mit der mdglichst viele Funktionsteile einer maschi-
nenraumlosen Aufzugsanlage bereits komplett vormon-
tiert zusammen mit der Aufzugskabine als gemeinsam
vorgefertigtes Bauteil an der Baustelle in den Aufzugs-
schacht eingesetzt werden kdnnen.

[0004] Des weiteren soll durch den Einsatz einer
mdglichst kleinen, kompaktbauenden Antriebsmaschi-
ne an oder auf der Aufzugskabine nur ein moglichst ge-
ringer Bauraum bendétigt werden. Dabei soll insbeson-
dere durch eine Integration der Antriebsmaschine in die
Bauteile der Aufzugskabine, insbesondere in deren Tra-
grahmen, eine Material- und Gewichtseinsparung er-
Zielt werden.

[0005] Eine grundséatzliche Lésung dieses Problems
zeigt eine gattungsgemaRe Antriebsmaschine mit den
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 auf.
[0006] Die Erfindung beruht auf dem Gedanken, au-
Rer einer konstruktiv weitestgehenden Integration der
Antriebsmaschine in die Bauteile der Aufzugskabine
bzw. deren Tragrahmen noch eine zuséatzliche Kosten-
ersparnis durch eine Zusammenfassung samtlicher fiir
den Betrieb der Aufzugsanlage erforderlicher elektroni-
scher Betriebs- und Steuerelemente zu einer gemein-
samen, elektronischen Funktionseinheit, das heillt ei-
ner elektronischen Zentraleinheit und Anbringung die-
ser Zentraleinheit an der Aufzugskabine zu erzielen.
Diese Zentraleinheit soll diejenigen elektronischen
Steuer- und Betriebselemente enthalten, die einerseits
fur den Betrieb der Aufzugsanlage einschlie8lich des
Betriebes der Aufzugstiren und andererseits den Be-
trieb und die Steuerung der beispielsweise als perma-
nentmagneterregten Synchronmotor ausgebildeten An-
triebsmaschine einschlieflich der mit dieser verbunde-
nen Bremse dienen. Auch die Steuerelektronik, die fir
den Fall gebraucht wird, dass die Antriebsmaschine fur
einen Notbetrieb batteriebetrieben betatigt werden
kann, soll Bestandteil der erfindungsgemafen elektro-
nischen Zentraleinheit sein.

[0007] Ein besonderer Vorteil dieser erfindungsge-
mafRen Ausflihrung besteht darin, dass nahezu die ge-
samte Betriebs- und Steuerelektronik der Aufzugsanla-
ge fabrikmaRig zusammen mit der Aufzugskabine vor-
gefertigt werden kann. Hierdurch ist eine besonders ko-
stenglinstige Gesamtherstellung einer maschinen-
raumlosen Aufzugsanlage mdoglich.

[0008] Besonders zweckmalige und vorteilhafte
Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegenstand der
Unteranspriiche.
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[0009] Die erfindungsgemaRe Zentraleinheit ist Gber
von der Aufzugskabine geschleppte Kabel Uber eine
Bus-Schnittstelle mit einer ortsfest aulRerhalb des Auf-
zugsschachtes vorgesehenen Stromverteiler- und
Schaltstation verbunden.

[0010] An der Stromverteiler-/Schaltstation ist eine
Batterie zur Notstromversorgung vorgesehen. Zuséatz-
lich kann eine solche Batterie auch an der Aufzugska-
bine vorhanden sein, um im Falle eines Notbetriebes zu-
satzliche Sicherheit gegen eine Unterbrechung der Ka-
belverbindung zwischen Zentraleinheit und Schaltstati-
on zu besitzen. Die elektronische Zentraleinheit umfasst
insbesondere auch diejenigen elektronischen Mittel, die
fur eine Umschaltung der Antriebsmaschine auf Batte-
riebetrieb fur den Fall eines Notbetriebes erforderlich
sind.

[0011] Ein Notbetrieb kann erforderlich werden, wenn
die Hauptstromversorgung ausfallt und die Antriebsma-
schine dadurch zwischen den Aufzugstiiren zweier
Stockwerke stehen bleibt.

[0012] Um in einem solchen Fall eine Notbefreiung
durch in der Kabine befindliche Personen ohne fremde
Hilfeleistung von auRen zu ermdglichen, kdnnen bei der
erfindungsgemaflen Ausbildung der Aufzugskabine,
das heilt bei einem Vorhandensein der Antriebsma-
schine einschlieBlich der elektronischen Zentraleinheit
an der Aufzugskabine, in das Innere der Aufzugskabine
fuhrende Notbefreiungsmittel vorgesehen sein. Diese
Mittel bestehen in einer mechanischen Einrichtung zum
Offnen der bei Stromausfall automatisch federbelastet
schlieRenden Bremse der Antriebsmaschine. Diese Mit-
tel kénnen insbesondere in einem von der Bremse der
Antriebsmaschine in das Kabineninnere gefiihrten Seil
mit einem Betatigungsgriff bestehen. Durch Ziehen an
dem Betatigungsgriff kann die Motorbremse gedffnet
werden. Sofern zwischen dem Gewicht der belegten
Aufzugskabine und deren Gegengewicht kein Gleichge-
wicht besteht, wird sich die Aufzugskabine wegen des
bestehenden Ungleichgewichtes nach oben oder unten
in Bewegung setzen. Voraussetzung dafir, dass die
Aufzugskabine keine unkontrolliert schnelle Bewegung
durchflhrt, ist eine Generatorbetriebsfunktion der An-
triebsmaschine im Notbetrieb, bei der die Motorwicklun-
gen kurzgeschlossen sind.

[0013] Damit die Aufzugskabine bei einer Notbefrei-
ung automatisch eine Position einnimmt, bei der sie
durch eine gedffnete Aufzugstir auf einem Stockwerk
in Ublicher Weise von den darin befindlichen Personen
verlassen werden kann, kann folgende Malihahme vor-
gesehen sein.

[0014] Beim Betatigen der zum Aktivieren der zur Not-
befreiung erforderlichen Mittel kbnnen diese zwangs-
laufig in einer Stellung nach erfolgter Aktivierung arre-
tiert werden, in der die Bremse unabhangig von einer
Dauerbetatigung durch die Person, die die Notbefreiung
eingeleitet hat, zwangslaufig geoffnet bleibt. Die Arre-
tierungsmittel kénnen dabei mit einem Taster zusam-
menwirken, der fest mit der Aufzugskabine verbunden
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ist und die Hohenlage der Aufzugskabine innerhalb des
Aufzugsschachtes erfassen kann. Sobald dieser Taster
eine Hohenlage der Aufzugskabine feststellt, in der die
Aufzugstiiren flr einen problemlosen Ausstieg auf ei-
nem Stockwerk geoffnet werden kénnen, wird die die
Offnungsstellung der Bremse garantierende Arretie-
rung der Notbefreiungsmittel durch insbesondere ein di-
rekt mit dem Taster verbundenes Stellglied aufgehoben.
Danach befinden sich die in die Aufzugskabine fihren-
den Notbefreiungsmittel wieder in ihrer fir das Aktivie-
ren einer erneuten Notbefreiung vorgegebenen Aus-
gangsposition.

[0015] Bezuglich der Seilfiihrung ist bei einer an der
Aufzugskabine angebrachten Aufzugsmaschine darauf
zu achten, dass das Aufzugsseil die Treibscheibe mit
einer ausreichend groflen Umschlingung von mehr als
180° umfasst. Erreicht kann dies durch zuséatzliche an
der Aufzugskabine in der Nachbarschaft der Treibschei-
be der Aufzugsmaschine angebrachte Umlenkrollen
werden. Hier kdnnen verschiedene, teilweise bereits in-
soweit bekannte Ausfuhrungen zur Anwendung kom-
men. Zwei besonders zweckmalige Ausgestaltungen
werden nachfolgend noch naher beschrieben werden.
[0016] Die erfindungsgeméaRe Zentraleinheit entfaltet
die meisten ihrer vorstehend beschriebenen Vorteile
auch dann, wenn sie ortsfest an einer beliebigen Stelle
des Aufzugsschachtes und nicht fahrbar mit der Auf-
zugskabine verbunden angeordnet ist.

[0017] Vorteilhafte, nachfolgend noch naher be-
schriebene Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in
der Zeichnung dargestellt.

[0018] In dieser zeigen

Fig. 1  eine schematische Darstellung einer im
Schwerpunkt aufgehangten und gefiihrten
Aufzugskabine mit einer dachseitigen Anord-
nung der Antriebsmaschine und einer elektro-
nischen Zentraleinheit,

Fig.2 eine schematische Darstellung einer nach
dem Rucksack-Prinzip gefuhrten Aufzugska-
bine mit einer Anordnung der Antriebsmaschi-
ne und einer Zentralelektronik an der fiih-
rungsseitigen Kabinenriickwand,

Fig. 3  eine schematische Darstellung einer Aufzugs-
seilfihrung bei einer auf dem Dach einer Auf-
zugskabine angebrachten Antriebsmaschine
in einer ersten Ausfiihrung,

Fig. 4  eine schematische Darstellung einer Aufzugs-
seilfiihrung bei einer auf dem Dach einer Auf-
zugskabine angebrachten Antriebsmaschine
in einer zweiten Ausflihrung,

Fig. 5 ein Schaltschema fir die Anbringung und Ver-
kabelung einer Aufzugsmaschine zusammen
mit einer elektronischen Zentraleinheit an ei-
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ner Aufzugskabine,

Fig. 6  eine Detaildarstellung eines Teils einer Notbe-
triebseinrichtung nach dem Ausschnitt VI in
Fig. 5.

[0019] Bei den beiden Arten einer Aufzugskabinen-

fuhrung nach den Fig. 1 und 2 ist eine Aufzugskabine 1
an einem Aufzugsseil 2 aufgehangt, das an seinen bei-
den Enden ortsfest fixiert ist. Zwischen den ortsfesten
Ende hangen in diesem Aufzugsseil 2 einerseits die Auf-
zugskabine 1 und andererseits ein in Aufzugsanlagen
Ubliches Gegengewicht 3. Zwischen der Kabine 1 und
dem Gegengewicht 3 ist das Aufzugsseil 2 Uber eine
ortsfest gelagerte Umlenkrolle 4 gefiihrt. An dem Ge-
gengewicht 3 lauft das Aufzugsseil 2 in einer an diesem
gelagerten Umlenkrolle 5.

[0020] An der Aufzugskabine 1 ist das Aufzugsseil 2
an einer Treibscheibe 6 einer fest mit der Aufzugskabine
verbundenen Antriebsmaschine 7 gelagert.

[0021] Die Unterschiede in den Ausfiihrungen nach
den Fig. 1 und 2 bestehen in Folgendem.

[0022] BeiderAusfiihrung nach Fig. 1, bei der die Auf-
zugskabine 1 in lotrechter Richtung mit Bezug auf deren
Schwerpunkt aufgehangt ist, befindet sich die Antriebs-
maschine 7 auf dem Dach der Aufzugskabine 1 in einem
Tragrahmen 8 dieser Kabine.

[0023] BeiderAusfiihrung nach Fig. 2, bei der die Auf-
zugskabine 1 nach dem Rucksack-Prinzip aufgehangt
und geflihrt ist, befindet sich die Antriebsmaschine 7 in
einem Trager eines TraggerUstes 9 der Aufzugskabine.
[0024] Bei beiden Arten der Anordnung kann jeweils
eine Antriebsmaschine entsprechend DE 197 39 899 A1
eingebaut sein, wobei jeweils wesentliche Teile des Mo-
tor- und Getriebegehauses von den betreffenden Trag-
elementen der Aufzugskabine 1 ersetzt werden.
[0025] Gemeinsam mit der Aufzugsmaschine 6 ist an
der Aufzugskabine 1 jeweils eine elektronische Zental-
einheit 10 vorgesehen, deren Bedeutung und Funktion
anhand der Darstellung in Fig. 4 noch naher erlautert
wird.

[0026] Eine Fihrung des Aufzugsseiles 2, bei der
durch eine insgesamt Uiberkreuzungsfreie Fiihrung des
Aufzugsseiles 2 eine Umschlingung der Treibscheibe 6
um mehr als 180° erreicht wird, ist in Fig. 3 dargestellt.
Bei dieser Ausflihrung befindet sich die Antriebsmaschi-
ne 7 mit der Treibscheibe 6 in einem seitlichen Randge-
biet des Daches der Aufzugskabine 1. In einer gemein-
samen Ebene mit der Treibscheibe 6 sind benachbart
auf dem Dach der Kabine 1 zwei Umlenkrollen 11 und
12 vorgesehen. Beide Umlenkrollen 11 und 12, tber die
das Aufzugsseil 2 einmal in Seilrichtung vor und einmal
hinter der Treibscheibe 6 angebracht sind - jedoch mit
Bezug auf die Breite der Aufzugskabine zur gleichen
Seite der Antriebsmaschine 7 - werden von dem Auf-
zugsseil 2 unten herum umschlungen. Die Durchmes-
sergroRe bzw. héhenmafige Anordnung der Umlenkrol-
len 11, 12 ist derart, dass das Aufzugsseil 2 tUberkreu-
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zungsfrei der Treibscheibe 6 zu- und von dieser wieder
abgefiihrt werden kann. Uber die Umlenkrolle 11 ver-
lauft das Aufzugsseil 2 direkt zu einer ortsfesten Anlen-
kung in dem Aufzugsschacht. Von der Umlenkrolle 12
verlauft das Aufzugsseil 2 Giber eine ortsfestim Aufzugs-
schacht vorgesehene Umlenkrolle 13 tber eine weitere,
an dem Gegengewicht 3 angebrachte Umlenkrolle 5 an
eine zweite ortsfeste Anlenkung in dem Aufzugs-
schacht. Durch die durch die Umlenkrollen 11 und 12
bewirkte Fiihrung des Aufzugsseiles 2 Uber die Treib-
scheibe 6 ist sichergestellt, dass eine vollstéandige Uber-
tragung des von der Treibscheibe 6 ausgehenden Treib-
momentes nicht durch eine von einer Abwértsfahrt der
Kabine 1 temporar ausgeloste Erschlaffung der Zugseil-
spannung unzulassig vermindert werden kann. Bei die-
ser Aufzugsseilfiihrung lauft das Aufzugsseil sowohl in
die Treibscheibe 6 als auch zumindest in die Umlenkrol-
len 11, 12 der Aufzugskabine 1 - relativ zueinander - je-
weils geradlinig ein.

[0027] Eine alternative Flihrung des Aufzugsseiles 2,
bei der das Aufzugsseil 2 die Treibscheibe 6 um minde-
stens 270° umschlingt, ist in Fig. 4 dargestellt. Die An-
triebsmaschine 7 mit der Treibscheibe 6 befindet sich
wiederum in einem seitlichen Randgebiet des Daches
der Aufzugskabine 1. In der Ebene der Treibscheibe 6
ist in einem gegenuberliegenden Randgebiet des Auf-
zugskabinendaches eine Umlenkrolle 12' angeordnet.
Das von einer ortsfesten Anlenkung im Kopfbereich des
Aufzugsschachtes nach unten verlaufende Aufzugsseil
2 umschlingt die Treibscheibe 6 um mindestens 270°
und verlauft sodann in den unteren Bereich der an dem
gegentberliegenden Kabinendachrand angebrachten
Umlenkrolle 12', von der es wie bei der Ausflihrung nach
Fig. 3 Uber eine ortsfeste Umlenkrolle 13 sowie die Um-
lenkrolle 5 an dem Gegengewicht an eine zweite orts-
feste Anlenkung im Kopf des Aufzugsschachtes weiter-
gefiihrt wird. Bei dieser Seilfiihrung an der Aufzugska-
bine ist eine mittige Aufhdngung der Aufzugskabine 1
gegeben. Die Treibscheibe 6 und die Umlenkrolle 12'
sind in einen die Aufzugskabine tragenden Tragrahmen
integrierbar. Uber der Aufzugskabine befindet sich bei
der Seilfiihrung nach Fig. 4 keine Umlenkrolle oberhalb
der Aufzugskabine, was aus Sicherheitsgriinden ge-
wiinscht und teilweise sogar verlangt wird.

[0028] InallenFallen, indenendie Treibscheibe 6 und
Umlenkrollen an der Aufzugskabine um weniger als
360° umschlungen sind, lassen sich geringe Breiten der
Treibscheibe bzw. der Umlenkrolle realisieren. Bei
mehrfacher Umschlingung ergeben sich entsprechend
gréRere Breiten der Treibscheibe und der Umlenkrollen.
[0029] Bei dem Schaltschema nach Fig. 5 ist die auf
der Aufzugskabine 1 bzw. deren Tragrahmen fest ange-
brachte Antriebsmaschine 7 mit ihren Funktionsele-
menten, namlich permanentmagneterregtem Syn-
chronmotor 7', Bremse 7", Planetengetriebe 7" und
Treibscheibe 6 dargestellt. Die Antriebsmaschine 7 ist
steuerungstechnisch mit der ebenfalls an der Fahrzeug-
kabine 1 fest angebrachten elektronischen Zentralein-
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heit 10 verbunden. Dabei enthalt die elektronische Zen-
traleinheit 10 insbesondere funktionell integriert in die
Aufzugsanlagenelektronik den Servocontroller fir den
Synchronmotor 7' der Antriebsmaschine 7.

[0030] Die elektronische Zentraleinheit 10 dient ins-
besondere als tblicher Fahrkorbrechner. Auch die Steu-
erelektronik fir den Tirantrieb der Aufzugsanlage ist in
die Zentraleinheit 10 integriert. An die Zentraleinheit 10
angeschlossen sind ein sogenanntes Servicetableau
15, das bei der Wartung der Aufzugsanlage durch auf
der Aufzugskabine 1 hantierendes Personal benutzt
werden kann sowie das Ubliche Bedienungstableau 16
im Inneren der Aufzugskabine.

[0031] Die elektronische Zentraleinheit 10 ist tber ei-
ne Schleppleitung mit einer ortsfest in dem Aufzugs-
schacht angebrachten Stromzufiihrungs- und Schalt-
station 17 Uber eine in dieser Schaltstation 17 befindli-
che Bus-Schnittstelle verbunden. An die Schaltstation
17 angeschlossen ist mindestens ein AuRentableau 18,
von dem aus der Aufzug bedient werden kann. An oder
in der Schaltstation 17 befindet sich eine Batterie 19 fur
einen Notbetrieb der Aufzugsanlage, wozu die Batterie-
stromquelle Gber die zwischen der Zentraleinheit 10 und
der Schaltstation 17 verlaufende Schileppleitung mit der
Zentraleinheit 10 verbunden ist. Zuséatzlich kann auch
noch eine Batterie an der Aufzugskabine 2 vorgesehen
sein, um auch bei einem Defekt der Schleppleitung noch
einen Notbetrieb fahren zu kénnen.

[0032] Fdirden Fall einer Betriebsstérung bei der Auf-
zugsanlage, bei der die Aufzugskabine 1 in einem durch
Personen belegten Zustand zwischen zwei Aufzugstui-
ren enthaltenden Stockwerken stehengeblieben ist, ist
eine vom Inneren der Aufzugskabine 1 aus betétigbare
Notbefreiungseinrichtung 20 vorgesehen. Diese Ein-
richtung besteht aus einem Seil mit einem Zuggriff 21
an dem in das Innere der Kabine 1 gefiihrten Ende und
einer Anlenkung an die Bremse 7" der Antriebsmaschi-
ne 7 an dem anderen Ende des Seiles. Durch Ziehen
an dem Zuggriff 21 wird durch das tber Umlenkrollen
gefiihrte Seil die Bremse 7" gegen eine in Schliefrich-
tung der Bremse wirkende Federkraft gedffnet. Damit
nach einer aktivierten Notbefreiung fiir eine Offnungs-
stellung der Bremse 7" der Zuggriff 21 nicht dauerhaft
gezogen bleiben muss, wirkt das Notbefreiungsseil mit
einer Verrasteinrichtung 22 zusammen. Diese Verrast-
einrichtung besitzt eine drehbare Scheibe 23, mit der
das Notbefreiungsseil fest verbunden ist. Diese Scheibe
23 ist mit einer Rastnase 24 versehen. Wird die Scheibe
23 bei einem Ziehen des Notbefreiungsseiles verdreht,
so legt sich an die Rastnase 24 ein das Seil in Brems-
offnungsstellung haltender Rasthebel 25 an. Dieser
Rasthebel 25 ist um eine Achse 26 schwenkbar gela-
gert.

[0033] Beigedffneter Bremse 7" verfahrt die Aufzugs-
kabine 1 bei einem Ungleichgewicht zwischen ihr und
dem Gegengewicht je nach Art des Ungleichgewichtes
automatisch nach oben oder unten. Bei einem derarti-
gen Notbetrieb wirkt der Synchronmotor 7' als Genera-
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tor-Bremse.

[0034] Der Rasthebel 25 ist in der Fig. 5 in Verriege-
lungsstellung gezeichnet. Dieser Rasthebel 25 wirkt mit
einem Taster 27 zusammen. Dieser in dem gezeichne-
ten Beispiel mechanisch wirkende Taster 27 ist fest mit
der Aufzugskabine 1 verbunden und in der Lage, durch
Abtasten der Innenkontur des Aufzugsschachtes dieje-
nige Position der Kabine 1 festzustellen, in der ein pro-
blemloser Ausstieg der in der Kabine eingeschlossenen
Personen durch eine gedffnete Aufzugstir moglich ist.
An der Innenwand des Aufzugsschachtes kann hierzu
ein Vorsprung 28 als Markierung dienen. Bei Erreichen
des Vorsprunges 28 |6st der Taster 27 die Verriege-
lungsstellung des Rasthebels 25 gegen den Druck einer
Druckfeder 29. Bei einer Entriegelung der Scheibe 23
wirken die bei geléster Bremse gespannten Bremsver-
schluss-Federn ein SchlieRen der Bremse.

[0035] Das Lésen der Verriegelungsstellung durch
den Taster 27 erfolgt dadurch, dass von diesem mittels
eines in diesem vorhandenen Elektromagneten 30 ein
StoRel 31 in Richtung auf ein Zusammendriicken der
Druckfeder 29 verschoben wird. Der StoRel 31 greift
Uber einen Ringbund 32 an der Druckfeder 29 an. Eine
Uber den Ringbund 32 hinausgehende Verldngerung
des StofRels 31 ist an einen fest mit der Scheibe 23 ver-
bundenen Hebel 33 angelenkt. Bei durch den StéRel 31
zusammengedrickter Druckfeder 29 ist die Scheibe 23
damit Giber den Hebel 33 automatisch in einer Stellung,
die der Schlief3stellung der Antriebsmaschinen-Bremse
7" entspricht.

[0036] Wahrend eines Normalbetriebes des Aufzugs
ist die Notbefreiungseinrichtung inaktiv, aus welchem
Zustand sie auch nicht unbeabsichtigt eingeschaltet
werden kdnnen soll. Denkbar ware eine an sich unge-
wollte Aktivierung beispielsweise durch ein Ziehen an
dem Notbefreiungs-Zuggriff 22. Eine solche uner-
wilinschte Falschbedienung wird dadurch vermieden,
dass der StéRel 31 bei Normalbetrieb des Aufzuges
durch den Elektromagneten 30 innerhalb des Tasters 27
die Scheibe 23 zwangsweise in einer Stellung halt, in
der das mit dem Zuggriff 21 zusammenwirkende Zugseil
die Antriebsmaschinen-Bremse 7" nicht 6ffnen bzw. of-
fen halten kann. Der Elektromagnet 30 sorgt auch flr
den Fall, dass nach einem stérbedingten Stillstand des
Aufzuges die Notbefreiungseinrichtung 20 durch Beta-
tigen des Zuggriffes 21 nicht durch ein dauerhaftes Hal-
ten des Zuggriffes 21 in gezogener Lage an einem
Bremsen der Aufzugskabine 1 in einer durch den Taster
27 vorgegebenen Halteposition gehindert ist. Erreicht
wird dies dadurch, dass der St6R3el 31 bei einer von dem
Taster 27 vorgegebenen Halteposition durch den als Ak-
tuator wirkenden Elektromagneten 30 - in der vorste-
hend bereits beschriebenen Weise - durch Schwenken
des Hebels 33 in Bremsverschlussstellung angetrieben
wird.
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Patentanspriiche

1.

Aufzugskabine mit insbesondere einem Tragrah-
men einer maschinenraumlosen, seilbetriebenen
Aufzugsanlage mit einer in dieser Kabine und/oder
deren Tragrahmen integrierten, kompakten, mit ei-
ner Bremse kombinierten Treibscheiben-Antriebs-
maschine, die mit einem permanentmagneterreg-
ten Synchronmotor als Antriebsquelle ausgerustet
ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Betriebselektronik der Antriebsmaschine
(7) und die fur den Betrieb der gesamten Aufzugs-
anlage erforderliche Steuerelektronik eine gemein-
same, interaktive Funktionseinheit in der Form ei-
ner elektronischen Zentraleinheit (10) bilden, die
fest mit der Aufzugskabine (1) und/oder deren Tra-
grahmen (8, 9) verbunden ist.

Aufzugskabine nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die elektronische Zentraleinheit (10) eine ge-
meinsame Steuerelektronik fur die Fahrt der Auf-
zugskabine (1) sowie das Betatigen der Aufzugstu-
ren besitzt, wobei diese Steuerelektronik diese bei-
den Funktionen jeweils alternativ nach Bedarf aus-
Uben kann.

Aufzugskabine nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass die elektronische Zentraleinheit (10) Uber eine
Bus-Schnittstelle mit einer ortsfesten Stromvertei-
ler- und Schaltstation verbunden ist.

Aufzugskabine nach Anspruch 3,
gekennzeichnet durch die Merkmale

dass die elektronische Zentraleinheit (10) fir einen
Notbetrieb auf Batteriestrombetrieb umschaltbar ist
und dass hierflr in der Stromverteiler- und Schalt-
station (17) eine Batterie (19) vorgesehen ist.

Aufzugskabine nach einem der vorhergehenden
Anspriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass an der Aufzugskabine (1) zusétzlich noch eine
den Notbetrieb ebenfalls erméglichende Batterie
mit der elektronischen Zentraleinheit (10) verkabelt
ist.

Aufzugskabine nach einem der vorhergehenden
Anspriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Antriebsmaschine (6) durch in die elektro-
nische Zentraleinheit (10) integrierte Steuerele-
mente in an sich bekannter Weise auf einen batte-
riegespeisten Notbetrieb umschaltbar ausgebildet
ist.
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Claims

1. An elevator car, in particular, with a support frame
which forms part of a cable-driven elevator system
without a machine room and comprises a compact
driving pulley driving machine that is integrated into
the elevator car and/or its support frame and com-
bined with a brake, wherein said driving machine is
equipped with a permanent magnet-excited syn-
chronous motor as the driving source,
characterized by the fact
that operating electronics of the driving machine (7)
and the control electronics required for the opera-
tion of the entire elevator system form a common,
interactive functional unitin the form of an electronic
central unit (10) that is rigidly connected to the ele-
vator car (1) and/or its support frame (8, 9).

2. The elevator car according to Claim 1, character-
ized by the fact that the electronic central unit (10)
comprises common control electronics for the op-
eration of the elevator car (1) and for the operation
of the elevator doors, wherein said control electron-
ics are able to respectively perform both functions
alternatively depending on the respective require-
ments.

3. The elevator car according to Claim 1 or 2, charac-
terized by the fact that the electronic central unit
(10) is connected to a stationary power distribution
and switching station via a bus interface.

4. The elevator car according to Claim 3, character-
ized by the fact that the electronic central unit (10)
can be switched over to a battery mode in case of
an emergency, and by the fact that a battery (19) is
provided in the power distribution and switching sta-
tion (17) for this purpose.

5. The elevator car according to one of the preceding
claims, characterized by the fact that another bat-
tery that can also be used for the emergency mode
is arranged on the elevator car (1) and wired to the
electronic central unit (10).

6. The elevator car according to one of the preceding
claims, characterized by the fact that the driving
machine (6) is realized such that it can be conven-
tionally switched over into a battery-operated emer-
gency mode by control elements that are integrated
into the electronic central unit (10).

Revendications
1. Cabine d'ascenseur présentant en particulier un ca-

dre porteur, d'une installation d'ascenseur sans lo-
cal des machines, entrainée par cables, compor-
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tant une machine d'entrainement compacte, a pou-
lie motrice, intégrée dans cette cabine et/ou son ca-
dre porteur, combinée a un frein, qui est équipée
d'un moteur synchrone excité par aimants perma-
nents tenant lieu de source d'entrainement,
caractérisée en ce

que le systéeme électronique de service de la ma-
chine d'entrainement (7) et le systéme électronique
de commande requis pour le service de I'ensemble
de l'installation d'ascenseur constituent une unité
fonctionnelle commune, interactive, de la forme
d'une unité centrale (10) électronique, qui est reliée
fermement a la cabine d'ascenseur (1) et/ou son ca-
dre porteur (8, 9).

Cabine d'ascenseur selon la revendication 1,
caractérisée en ce

que l'unité centrale (10) électronique posséde un
systéeme électronique de commande commun pour
le déplacement de la cabine d'ascenseur (1) ainsi
que pour l'actionnement des portes d'ascenseur, ce
systéeme électronique de commande pouvant exer-
cer ces deux fonctions respectivement alternative-
ment, selon les besoins.

Cabine d'ascenseur selon la revendication 1 ou 2,
caractérisée en ce

que l'unité centrale (10) électronique est reliée, par
une interface a bus, a une station de distribution
électrique et de commutation stationnaire.

Cabine d'ascenseur selon la revendication 3,
caractérisée par les particularité selon lesquelles
pour un service de secours, I'unité centrale (10)
électronique peut étre commutée sur un mode d'ali-
mentation par batterie et une batterie (19) est pré-
vue pour ce faire dans la station de distribution élec-
triqgue et de commutation stationnaire (17).

Cabine d'ascenseur selon |'une des revendications
précédentes,

caractérisée en ce

qu'en supplément, sur la cabine d'ascenseur (1),
une autre batterie permettant également le mode
service de secours est reliée par cablage a l'unité
centrale (10) électronique.

Cabine d'ascenseur selon l'une des revendications
précédentes,

caractérisée en ce

que par des éléments de commande intégrés a
I'unité centrale (10) électronique, la machine d'en-
trainement (6) est réalisée de fagon pouvant étre
commutée d'une maniére connue en soi, sur un mo-
de de service de secours alimenté par batterie.
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