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(54) Verfahren zum Anhalten einer Personenfördereinrichtung

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Anhal-
ten einer Personenfördereinrichtung, wobei bei Anspre-
chen eines Sicherheitselementes ein durch einen mit ei-
nem Antriebsmotor (1) zusammenwirkenden Frequen-
zumrichter (3) bestimmter Bremsvorgang eingeleitet

wird, mittels dessen die Personenfördereinrichtung bis
zum Stillstand gebracht wird, wobei der Bremsvorgang
durch eine Sicherheitsschaltung (8, 9) überwacht wird,
die mindestens einen ersten Kanal (8) und einen zwei-
ten Kanal (9) aufweist. Die Betriebssicherheit des
Bremssystems wird dadurch erhöht.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Anhal-
ten einer Personenfördereinrichtung gemäss dem
Oberbegriff vom Anspruch 1 und eine Sicherheitsschal-
tung gemäss dem Oberbegriff vom Anspruch 7.
[0002] Mit Personenfördereinrichtung sind in dieser
Anmeldung sowohl Fahrtreppen als auch Fahrsteige zu
verstehen.
[0003] Aus der Schrift DE-19803899 C2 ist ein Ver-
fahren zum Abbremsen von Rolltreppen beziehungs-
weise von Rollsteigen bekannt geworden, bei dem beim
Ansprechen eines Sicherheitselements ein Frequenz-
umformer angesteuert und eine Bremsrampe aktiviert
wird, über welche die Geschwindigkeit des Stufen- oder
Palettenbandes im wesentlichen mit gleichbleibender
Verzögerung auf den Wert 0 m/s gebracht wird. Im Zeit-
punkt des Stillstandes der Rolltreppe oder des Roll-
steigs wird die Haltebremse aktiviert. Der Frequenzum-
former sorgt dafür, dass die Rolltreppe bzw. der Roll-
steig mit der eingestellten Bremsrampe gebremst wird,
wobei die Überwachung des Bremssystems im Bereich
der Steuerung erfolgt. Die Überwachung von Fehlern im
Bereich des Frequenzumformers und/oder der Steue-
rung wird von zusätzlichen Sicherheitselementen über-
nommen.
[0004] Nachteilig ist bei dieser Lösung, dass die zu-
sätzlichen Sicherheitselemente ihrerseits nicht über-
wacht werden. Bei Fehlfunktion der zusätzlichen Si-
cherheitselemente kann somit die Funktion des Fre-
quenzumformers und/oder der Steuerung nicht kontrol-
liert werden, was zu einem unkontrollierbaren Brems-
vorgang führen kann.
[0005] Der Erfindung liegt eine Aufgabe zugrunde, ein
Verfahren und eine Sicherheitsschaltung der eingangs
genannten Art vorzuschlagen, welche die vorgenanten
Nachteile nicht aufweisen und ein sicheres und stö-
rungsfreies Bremssystem gewährleisten.
[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Patentanspruchs 1 und des Patentanspruchs 7 gelöst.
[0007] Die Anwesenheit mindestens zwei Kanäle ge-
währleistet eine erhöhte Sicherheit. Gewisse Funktio-
nen des Bremssystems können mindestens doppelt
und unabhängig voneinander überwacht werden. Die
Betriebssicherheit des Bremssystems wird daher er-
höht.
[0008] Durch die in den abhängigen Patentansprüche
aufgeführten Massnahmen sind vorteilhafte Weiterbil-
dungen und Verbesserungen des im Anspruch 1 ange-
gebenen Verfahrens möglich.
[0009] Vorteilhafterweise werden der erste Kanal (8)
mit einer ersten Prozessorsteuerung und der zweite Ka-
nal (9) mit einer zweiten Prozessorsteuerung vorgese-
hen. Dies hat den Vorteil, dass das System einfach pa-
rametrisiert und über ein Bussystem eine gegenseitige
Kontrolle durchgeführt werden kann.
[0010] Vorteilhafterweise überwachen sich der erste
Kanal und der zweite Kanal gegenseitig. Dies ergibt ein

redundantes System. Wenn ein Kanal nicht ordentlich
funktioniert, wird dies von dem anderen Kanal wahrge-
nommen und umgekehrt. Die entsprechenden Sicher-
heitsmassnahmen können dann eingeleitet werden.
[0011] Alle erläuterten Merkmale sind nicht nur in der
jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in an-
deren Kombinationen oder in Alleinstellung verwend-
bar, ohne den Rahmen der Erfindung zu verlassen.
[0012] Ausführungsbeispiele der Erfindung sind in
den schematischen Zeichnungen dargestellt und in der
nachfolgenden Beschreibung näher erläutert. Es zeigt:

Fig. 1 ein prinzipielles Blockschaltbild eines Brems-
systems gemäss der Erfindung,

Fig. 2 einen Ablaufdiagramm eines elektrischen
Bremssystems gemäss der Erfindung.

[0013] Figur 1 zeigt ein Blockschaltbild eines Brems-
systems für eine nicht weiter dargestellte Personenför-
dereinrichtung. Ein Antriebsmotor 1 der Personenför-
dereinrichtung ist mit einer elektromechanischen Halte-
bremse 2 in Wirkverbindung, die vorzugsweise als Bak-
kenbremse ausgebildet ist. Ein Frequenzumrichter 3 ist
über eine Leitung 4 mit zwei in Serie geschalteten An-
triebsschützen, schematisch mit Kontakten 5 repräsen-
tiert, verbunden. Wenn die Antriebsschütze 5 angesteu-
ert sind, wirkt der Frequenzumrichter 3 auf den Antriebs-
motor 1 ein. Eine Steuerung 6 steht einerseits mit dem
Frequenzumrichter 3 und den Antriebsschütze 5 und
anderseits mit der Haltebremse 2 in Wirkverbindung.
Ein Sicherheitssystem 7 kann beispielsweise einen Si-
cherheitskreis und/oder eine Sicherheitseinrichtung für
Übergeschwindigkeit und ungewollte Fahrrichtungsum-
kehr aufweisen. Das Sicherheitssystem 7 und somit
auch der Sicherheitskreis, ist mit dem Frequezumrichter
3 sowie mit einer Antriebskontrollschaltung in Verbin-
dung, welche als Sicherheitsschaltung bezeichnet wird.
Die Sicherheitsschaltung weist einen ersten Kanal 8
und einen zweiten Kanal 9 auf. Der erste Kanal 8 weist
ein erstes Ausgangsschütz oder erstes Antriebskon-
trollschütz, das mit Kontakten 10 repräsentiert ist, und
der zweite Kanal 9 ein zweites Ausgangsschutz oder
zweites Kontrollschütz, das mit Kontakten 11 repräsen-
tiert ist, auf. Das Ergebnis des ersten Kanals 8 und des
zweiten Kanals 9 wird mit einer Vergleichseinheit 12 und
gegenseitig überprüft. Eine Energieversorgung 13
speist das Bremssystem. Der Frequenzumrichter 3 ar-
beitet mit Netzstrom, beispielsweise 380 V.
[0014] Die Antriebsschütze 5 werden von der Steue-
rung 6 aktiviert und deaktiviert. Das Aktivieren ist jedoch
nur möglich, wenn dies durch den ersten Kanal 8 und
den zweiten Kanal 9 zugelassen wird. Dies erhöht die
Betriebssicherheit.
[0015] Die Personenfördereinrichtung gemäss der
Erfindung hat zwei Arten von Bremsen, nämlich eine
elektrische Bremsung und eine Haltebremse.
[0016] Die elektrische Bremsung wird für die Be-
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triebsbremsung verwendet, wobei der Antriebsmotor 1
über den Frequenzumrichter 3 über eine eingestellte
Rampe gebremst wird. Es erfolgt eine dosierte, kontrol-
lierte Bremsung, keine schlagartige Bremsung. Es fin-
det keine Regelung beziehungsweise Steuerung über
Fuzzy Logic statt. Während der elektrischen Bremsung
bleiben die Antriebsschütze 5 angesteuert. Bei Revisi-
onsarbeiten wird die elektrische Bremsung nicht ver-
wendet. Wird die elektrische Bremsung abgebrochen,
so wird mit der Haltebremse 2 weitergebremst. Die Hal-
tebremse 2 ist eine elektromechanische Bremse, wel-
che auf die Motorwelle des Antriebsmotors 1 vorzugs-
weise formschlüssig wirkt. Beim alleinigen Wirken der
Haltebremse 2 werden die in den geltenden Normen/
Richtlinien definierten Bremswege eingehalten.
[0017] Mit der Haltebremse 2 wird unter folgenden
Bedingungen gebremst:

- Spannungsausfall
- Bremswegüberschreitung
- Ansprechen der Verzögerungsüberwachung
- Frequenzumrichterstörung
- vor der ungewollten Fahrtrichtungsumkehr (Unter-

geschwindigkeit)
- vor dem Überschreiten der 1,4-fachen Nennge-

schwindigkeit
- Unterschreitung einer Minimalgeschwindigkeit
- im Stillstand
- Ausfall der Verzögerungsüberwachung
- Zeitüberschreitung
- Ansprechen der Kontrolle der Zeitüberschreitung

[0018] Bei Revisionsarbeiten werden alle Bremsvor-
gänge mit der Haltebremse 2 durchgeführt.
[0019] Die Antriebskontrollschaltung, das heisst die
Sicherheitsschaltung, bildet zusammen mit den Ansteu-
errelais und den Antriebsschützen 5 die Antriebssteue-
rung. Bei einem Halt bleiben die Ansteuerrelais und die
Antriebsschütze über die Zeit der elektrischen Brem-
sung angezogen.
[0020] Im Revisionsmode erfolgt die Ansteuerung der
Antriebsschütze 5 direkt aus dem Sicherheitskreis über
das Revisionstableau. Die Sicherheitsschaltung ist
nicht aktiv.
[0021] Die Sicherheitsschaltung ist, wie bereits ge-
sagt, zweikanalig aufgebaut und ist aktiv, wenn der Si-
cherheitskreis geschlossen ist und während der elektri-
schen Bremsung.
[0022] Der erste Kanal 8 besteht aus einer ersten Pro-
zessorsteuerung, die den Zustand des Sicherheitskrei-
ses im Sicherheitssystem 7 und den Zustand des zwei-
ten Kanals 9 auswertet. Bei geschlossenem Sicher-
heitskreis ist das erste Ausgangsschutz 10 angesteuert.
Wird der Sicherheitskreis unterbrochen, bleibt das erste
Ausgangsschutz 10 angezogen, bis eine der folgenden
Kontrollen anspricht:

- Zeitkontrolle

- Verzögerungskontrolle
- Bremswegkontrolle
- Geschwindigkeitskontrolle
- ungewollte Fahrtrichtungsumkehr/Übergeschwin-

digkeit
- Überwachung vom zweiten Kanal 9

[0023] Beim Abfallen vom ersten Ausgangsschutz 10
wird die Energiezufuhr zu den Antriebsschützen 5 un-
terbrochen. Die Haltebremse 2 wird aktiviert. Über eine
Leitung L wirken die Ausgangsschütze 10, 11 direkt auf
die Vergleichseinheit 12.
[0024] Unter Zeitkontrolle ist zu verstehen, dass die
elektrische Bremsung nur eine vorbestimmte maximale
Zeit dauern darf. Wird diese Zeit überschritten, so wird
das erste Ausgangsschütz 10 abgesteuert oder deakti-
viert.
[0025] Eine Verzögerungskontrolle erfolgt, indem
über einen Motorgeber/Drehzahlaufnehmer 14 die Ge-
schwindigkeit des Antriebsmotors 1 gemessen wird.
Nach dem Unterbruch des Sicherheitskreises wird die
Verzögerung des Antriebsmotors 1 in einem Toleranz-
band nachgemessen. Wird das Toleranzband verlas-
sen, so wird das erste Ausgangsschütz 10 abgesteuert.
[0026] Die Bremswegkontrolle wird dadurch erreicht,
dass über den Motorgeber/Drehzahlaufnehmer 14 der
Bremsweg der Personenfördereinrichtung gemessen
wird. Wird der zulässige Bremsweg überschritten, so
wird das erste Ausgangsschütz 10 abgesteuert. Die auf-
genommene Drehzahl wird zur Kontrolle des Bremsvor-
ganges verwendet.
[0027] Die Geschwindigkeitskontrolle wird durch die
ständige Messung der Geschwindigkeit durchgeführt.
Unterschreitet die Motorgeschwindigkeit einen vorbe-
stimmten Wert, so wird das erste Ausgangsschütz 10
abgesteuert.
[0028] Die Stufen- oder Palettenbandgeschwindig-
keit der Personenfördereinrichtung wird durch einen
weiteren Geschwindigkeitsaufnehmer 15 gemessen
und im Sicherheitssystem 7 überprüft.
[0029] Für die Erkennung der ungewollten Fahrtrich-
tungsumkehr und der Übergeschwindigkeit ist die Si-
cherheitseinrichtung im Sicherheitssystem 7 des
Bremssystems integriert. Falls diese Sicherheitseinrich-
tung die Personenfördereinrichtung abschaltet, so wird
sofort das erste Ausgangsschütz 10 abgesteuert.
[0030] Die Überwachung vom zweiten Kanal 9 durch
den ersten Kanal 8 wird folgendermassen durchgeführt:
[0031] Das zweite Ausgangsschütz 11 vom zweiten
Kanal 9 ist auf den ersten Kanal 8 zurückgeführt. Da-
durch wird die richtige Schaltstellung vom zweiten Kanal
9, insbesondere des zweiten Ausgangsschützes 11,
überprüft. Unter Schaltstellung sind analoge oder digi-
tale Informationen zu verstehen. Beispielsweise unter
digitale Informationen sind Informationen wie ein/aus
oder ja/nein usw. zu verstehen. Schaltet der zweite Ka-
nal 9 falsch oder nicht in der richtigen Zeitfolge, so wird
durch den ersten Kanal 8 ein Fehler ausgelöst und die
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Personenfördereinrichtung stillgesetzt. Weiteres über-
mittelt der zweite Kanal 9 über Bussysteme B regelmä-
ßige Meldungen. Werden diese Meldungen vom ersten
Kanal 8 nicht empfangen, so wird die Personenförder-
einrichtung Anlage stillgesetzt.
[0032] Der zweite Kanal 9 besteht aus einer zweiten
Prozessorsteuerung, die den Zustand des Sicherheits-
kreises auswertet. Bei geschlossenem Sicherheitskreis
ist das zweite Ausgangsschütz 11 angesteuert. Wird der
Sicherheitskreis unterbrochen, bleibt das zweite Aus-
gangsschütz 11 angezogen, bis eine der folgenden
Kontrollen anspricht:

- Zeitkontrolle
- Frequenzumrichterstörung
- Phasenausfall
- ungewollte Fahrtrichtungsumkehr/Übergeschwin-

digkeit
- Überwachung vom ersten Kanal 8

[0033] Beim Abfallen vom zweiten Ausgangsschütz
11 wird die Energiezufuhr zu den Antriebsschützen 5
unterbrochen. Die Haltebremse wird aktiviert.
[0034] Die Zeitkontrolle sowie die Erkennung der un-
gewollten Fahrtrichtungsumkehr und der Überge-
schwindigkeit erfolgt in der gleichen Weise wie bei dem
ersten Kanal 8, wobei in diesem Fall anstelle des ersten
Ausgangsschützes 10 das zweite Ausgangsschütz 11
gegebenenfalls absteuert wird.
[0035] Der zweite Kanal 9 überwacht den Frequen-
zumrichter 3. Wird eine Frequenzumrichterstörung er-
kannt, so wird das zweite Ausgangsschütz 11 abgesteu-
ert.
[0036] Wird ein Phasenausfall durch den zweiten Ka-
nal 9 erkannt, so wird das zweite Ausgangsschütz 11
abgesteuert.
[0037] Der zweite Kanal 9 überwacht auch den ersten
Kanal 8. Das erste Ausgangsschütz 10 vom ersten Ka-
nal 8 ist auf den zweiten Kanal 9 zurückgeführt. Dadurch
wird die richtige Schaltstellung vom ersten Kanal 8, ins-
besondere des ersten Ausgangsschützes 10 überprüft.
Schaltet der erste Kanal 8 falsch oder nicht in der rich-
tigen Zeitfolge, so wird durch den zweiten Kanal 9 ein
Fehler ausgelöst und die Personenfördereinrichtung
stillgesetzt. Weiteres übermittelt der erste Kanal 8 über
Busssysteme B regelmäßige Meldungen. Werden diese
Meldungen vom zweiten Kanal 9 nicht empfangen, so
wird die Personenfordereinrichtung stillgesetzt.
[0038] Durch die gegenseitige Rückführung der Aus-
gangsschütze 10, 11 kann also jeder der Kanäle 8, 9
den Schaltzustand des anderen Kanals überwachen.
Jeder Kanal 8, 9 prüft unabhängig vom anderen Kanal,
ob der andere Kanal den richtigen Schaltzustand auf-
weist. Insbesondere wird jeder Kanal 8, 9 den Schalt-
zustand des Ausgangsschützes 10, 11 des anderen Ka-
nals überprüfen. Unter Überwachung des Schaltzustan-
des wird kein Datenabgleich verstanden, sondern es er-
folgt eine Kontrolle, ob die beiden Kanäle tatsächlich ar-

beiten. Es erfolgt eine Zustandsüberwachung. Die Ka-
näle 8, 9 kontrollieren den Bremsvorgang, wobei die
Steuerung und die Regelung der Bremsung über den
Frequenzumrichter erfolgt. Die Kanäle 8, 9 haben kei-
nen direkten Einfluss auf dem Frequenzumrichter 3, die-
se erfolgt durch die separate Steuerung 6.
[0039] Die Prozessorsteuerungen der Kanäle 8, 9
sind vorteilhafterweise über einen RS485-Bus B ver-
bunden und tauschen regelmässig Informationen aus.
Sendet ein Kanal keine Informationen oder falsche In-
formationen so wird über den anderen Kanal ein Fehler
ausgelöst und die Personenfördereinrichtung stillge-
setzt. Wenn auf einer seriellen Schnittstelle Daten aus-
getauscht werden, kann davon ausgegangen werden,
dass das System ordnungsgemäss arbeitet. Andere be-
kannte und bewährte Bussysteme, wie zum Beispiel
LON-Bus, sind auch anwendbar. Die Buskommunikati-
on beschränkt sich nicht nur auf die zwei Kanäle 8, 9,
sondern kann sich auch an weitere Komponente der ge-
samten Schaltung erstrecken.
[0040] Die Erkennung des Unterbruches des Sicher-
heitskreises wird folgendermassen festgestellt:
Das Ende des Sicherheitskreises wird auf zwei Sicher-
heitskreis-Schütze geführt, welche in die Abfallkontrolle
der übrigen Schütze eingebunden sind und vor jeder
Fahrteinleitung auf Abfallen überprüft werden. Der
Schaltzustand wird auf den ersten Kanal 8 und auf den
zweiten Kanal 9 geführt. Bei Unterbruch des Sicher-
heitskreises fallen die Sicherheitskreis-Schütze ab und
aktivieren die elektrische Bremsung.
[0041] Die Vergleichseinheit 12 ist eine von den Ka-
nälen 8, 9 separate Einheit. Die Vergleichseinheit 12 er-
hält über einen Eingang Informationen über den Schalt-
zustand der Kanäle 8, 9, insbesondere über den Schalt-
zustand der Ausgangsschütze 10, 11. Der Vergleich fin-
det unabhängig von den Kanälen 8, 9 statt und erfolgt
in einem Prüfzyklus, was die Sicherheit erhöht.
[0042] Der Prüfzyklus der Betriebsmittel wird folgen-
dermassen durch die Vergleichseinheit 12 durchge-
führt:
Nach Fahrtende oder bei Unterbrechung des Sicher-
heitskreises werden wieder alle Schütze (Antriebs-
schütze, Schütze für Sicherheitseinrichtungen, Sicher-
heitskreisschütze und die Antriebskontrollschütze, das
heisst das erste und das zweite Ausgangsschütz 10,11)
abgesteuert. Dadurch erfolgt durch die Vergleichsein-
heit 12 vor jeder Fahrteinleitung eine Abfallkontrolle der
Schütze. Während der Fahrteinleitung wird die Funkti-
onstüchtigkeit der Schütze geprüft und danach ist die
Steuerung für den nächsten Start bereit. Ein Überprü-
fungsschütz, welches die abgefallenen Schütze über-
prüft, muss zur Fahrteinleitung anziehen und wird wäh-
rend der Fahrt auf abgefallenen Zustand kontrolliert.
[0043] Für die Fahrteinleitung müssen die Ausgangs-
schütze abgefallen sein. Während der Fahrt müssen die
Ausgangsschütze angezogen sein. Nach einer be-
stimmten Zeit nach dem Ende der Bremsung müssen
beide Ausgangsschütze abgefallen sein. Während der
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Bremsung müssen beide Ausgangsschütze angezogen
sein. Wird ein Fehler in dieser Schaltfolge erkannt, so
wird das System abgeschalten und muss durch eine
Person wieder aktiviert werden.
[0044] Figur 2 zeigt ein Ablaufprogramm des elektri-
schen Bremssystems. Die einzelnen Schritte S1 bis S18
sind im folgenden im Detail angegeben:

S1: Personenfördereinrichtung läuft
S2: Sicherheitskreisunterbruch
S3: Stopbefehl an Frequenzumrichter, Aktivierung
der Bremskontrolle
S4: Zeitkontrolle 1
S5: Verzögerungskontrolle
S6: Bremswegkontrolle
S7: Geschwindigkeitskontrolle
S8: Ungewollte Fahrtrichtungsumkehr, Überge-
schwindigkeit
S9: Überwachung des zweiten Kanals 9
S10: Zeitkontrolle 2
S11: Frequenzumrichterstörung
S12: Phasenausfall
S13: Ungewollte Fahrtrichtungsumkehr, Überge-
schwindigkeit S14: Überwachung des ersten Ka-
nals 8
S15: Überbrückung wird abgesteuert
S16: Antriebsschütze fallen ab
S17: Haltebremse fällt ein
S18: Personenfördereinrichtung steht

[0045] Der Ablauf kann in diesem Beispiel folgender-
massen zusammengefasst werden:
Wird während des normalen Betriebs der Personenför-
dereinrichtung ein Sicherheitskreisunterbruch festge-
stellt (Schritt S2), dann wird ein Stoppbefehl an den Fre-
quenzumrichter 3 gegeben, damit der Frequenzumrich-
ter die elektrische Bremsung durchführen kann (Schritt
S3). Gleichzeitig wird die Sicherheitsschaltung aktiviert,
die über den ersten Kanal 8 und den zweiten Kanal 9
den Bremsvorgang überwacht. Wird irgendein Fehler in
den Überwachungsparameter der Kanäle 8, 9 festge-
stellt, dann wird die Überbrückung über den Frequen-
zumrichter 3 abgesteuert (Schritt S15). Die Antriebs-
schütze 5 fallen ab (Schritt S16) und die Haltebremse 2
fällt ein (Schritt S17). Die Personenfördereinrichtung
hält sich an (Schritt S18).

Patentansprüche

1. Verfahren zum Anhalten einer Personenförderein-
richtung, wobei bei Ansprechen eines Sicherheits-
elementes ein durch einen mit einem Antriebsmotor
(1) zusammenwirkenden Frequenzumrichter (3)
bestimmter Bremsvorgang eingeleitet wird, mittels
dessen die Personenfördereinrichtung bis zum
Stillstand gebracht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass

der Bremsvorgang durch eine Sicherheitsschaltung
(8, 9) überwacht wird, die mindestens einen ersten
Kanal (8) und einen zweiten Kanal (9) aufweist.

2. Verfahren nach Patentanspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
der erste Kanal (8) mit einer ersten Prozessorsteue-
rung und der zweite Kanal (9) mit einer zweiten Pro-
zessorsteuerung vorgesehen werden.

3. Verfahren nach Patentanspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
der erste Kanal (8) und der zweite Kanal (9) sich
gegenseitig überwachen.

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Paten-
tansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass
durch eine vom ersten Kanal (8) und vom zweiten
Kanal (9) separate Vergleichseinheit (12) ein Prüf-
zyklus der Betriebsmittel durchgeführt wird.

5. Verfahren nach Patenanspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Vergleichseinheit (12) über einen Eingang Infor-
mationen über den Schaltzustand des ersten Ka-
nals (8) und des zweiten Kanals (9) erhält.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Paten-
tansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass
zumindest der erste Kanal (8) und der zweite Kanal
(9) Informationen über ein Bussystem (B) austau-
schen.

7. Sicherheitsschaltung zur Überwachung einer
Bremseinrichtung zum Anhalten einer Personenför-
dereinrichtung, wobei bei Ansprechen eines Si-
cherheitselementes ein durch einen mit einem An-
triebsmotor (1) zusammenwirkenden Frequenzum-
richter (3) bestimmter Bremsvorgang eingeleitet
wird, mittels dessen die Personenfördereinrichtung
bis zum Stillstand gebracht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Sicherheitsschaltung (8, 9) mindestens einen
ersten Kanal (8) und einen zweiten Kanal (9) auf-
weist.

8. Sicherheitsschaltung nach Patentanspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
der erste Kanal (8) und der zweite Kanal (9) so aus-
gebildet sind, dass sie sich gegenseitig überwa-
chen.

9. Sicherheitsschaltung nach Patentanspruch 7 oder
8,
dadurch gekennzeichnet, dass
ein Bussystem (B) vorgesehen ist, worüber zumin-
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dest der erste Kanal (8) und der zweite Kanal (9)
Informationen austauschen.

10. Sicherheitsschaltung nach einem der Patentan-
sprüche 7 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Vergleichseinheit (12) vorgesehen ist, die über
einen Eingang Informationen über den Schaltzu-
stand des ersten Kanals (8) und des zweiten Kanals
(9) erhält und/oder eine Steuerung (6) vorgesehen
ist, die mit dem Frequenzumrichter (3) in Wirkver-
bindung steht.

9 10



EP 1 323 661 A1

7



EP 1 323 661 A1

8



EP 1 323 661 A1

9



EP 1 323 661 A1

10


	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

