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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Aufzuganlage mit
mindestens einem Schacht, indem zumindest zwei Gber-
einander angeordnete Fahrkdrbe aufwarts und abwarts
verfahrbar sind, wobei der Schacht mehrere Schachtti-
ren aufweist und die Fahrkdrbe jeweils mindestens eine
Fahrkorbtir umfassen, und mit einer Sicherheitseinrich-
tung zum Blockieren der Fahrt der Fahrkdrbe bei gedff-
neten Schacht- oder Fahrkorbturen.

[0002] AuRerdem betrifft die Erfindung ein Verfahren
zum Steuern einer Aufzuganlage mit mindestens einem
Schacht, in dem zumindest zwei Ubereinander angeord-
nete Fahrkérbe aufwarts und abwarts verfahrbar sind,
wobei der Schacht mehrere Schachttiiren aufweist und
die Fahrkorbe jeweils mindestens eine Fahrkorbtlir um-
fassen, und wobei die Fahrt der Fahrkorbe mittels einer
Sicherheitseinrichtung bei geéffneter Schacht- oder
Fahrkorbtir blockierbar ist.

[0003] Indem Bestreben, die Férderkapazitat von Auf-
zuganlagen zu steigern, wird in der US-A-19 73 920 vor-
geschlagen, in einem Schacht zwei Fahrkdrbe entlang
einer gemeinsamen Fahrbahn nach oben und nach un-
ten zu verfahren. Die Aufzuganlage weist hierbei eine
Sicherheitseinrichtung auf, mit deren Hilfe sichergestellt
werden kann, daf} die Fahrt der beiden Fahrkdrbe blok-
kiert wird, falls eine Fahrkorbtiir oder eine Schachttir ge-
6ffnet wird. Hierzu sind an allen Schacht- und Fahrkorb-
tiren Uberwachungselemente angeordnet, die in Reihe
zueinander geschaltete Schaltkontakte ausbilden. Wird
aufgrund des Offnens einer Schacht- oder Fahrkorbtiir
einer dieser Schaltkontakte gedffnet, so wird die Versor-
gungsspannung beider Fahrkérbe unterbrochen und da-
mit deren Fahrt blockiert.

[0004] Beider genannten Aufzuganlage ist der untere
Fahrkorb am oberen Fahrkorb gehalten. Dies hat zur Fol-
ge, dall beide Fahrkérbe gleichzeitig anhalten und
gleichzeitig wieder anfahren. Werden zum Be- oder Ent-
laden eines Fahrkorbes eine Fahrkorb- und eine
Schachttir gedffnet, so wird mittels der zum Einsatz kom-
menden Sicherheitseinrichtung die Fahrt beider Fahrkor-
be blockiert, da jedoch beide Fahrkérbe gleichzeitig ei-
nen Halt durchfiihren, hat diese Blockade keinen Einflu®
auf den Verkehrsablauf der Aufzuganlage.

[0005] Es sind auch Aufzuganlagen bekannt, bei de-
nen in einem Schacht zwei Fahrkérbe unabhangig von-
einander aufwérts und abwarts verfahrbar sind. Bei einer
derartigen Ausgestaltung muf durch eine geeignete Be-
triebsweise sichergestellt werden, daf} beide Fahrkdrbe
abgebremst werden und anhalten, falls auch nur ein
Fahrkorb be- oder entladen werden soll, denn ansonsten
wiirde bei Offnen der Fahrkorb- und einer zugeordneten
Schachttire eines Fahrkorbes beim anderen Fahrkorb
aufgrund der zum Einsatz kommenden Sicherheitsein-
richtung ein Nothalt ausgel6st werden. Dies hétte eine
erhebliche Verletzungsgefahr fiir die Fahrgaste des an-
deren Fahrkorbes zur Folge. Der Halt von einem der
Fahrkorbe fuhrt somit zu einer Behinderung der Fahrt
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des anderen Fahrkorbes. Dies hat letztlich zur Folge, daR
die Transportkapazitat der Aufzuganlage beschrankt ist.
[0006] Aufgabe dervorliegenden Erfindungistes, eine
Aufzuganlage sowie ein Verfahren zur Steuerung einer
Aufzuganlage der eingangs genannten Art derart weiter-
zubilden, daf} die Transportkapazitat der Aufzuganlage
gesteigert werden kann und sich die Fahrkérbe méglichst
wenig behindern.

[0007] Diese Aufgabe wird bei einer Aufzuganlage der
gattungsgemafen Art erfindungsgemaf dadurch geldst,
daf die Sicherheitseinrichtung zumindest zwei unabhan-
gige Sicherheitskreise aufweist, denen jeweils zumin-
dest eine Schacht- und/oder Fahrkorbtiir zugeordnet ist,
wobei mittels der Sicherheitskreise die Fahrt zumindest
eines Fahrkorbes blockierbar ist.

[0008] Indie Erfindung flieRt der Gedanke mit ein, da
eine gegenseitige Behinderung der Fahrkérbe reduziert
werden kann, indem zumindest zwei Sicherheitskreise
zum Einsatz kommen, die unabhangig voneinander je-
weils die Fahrt von mindestens einem Fahrkorb blockie-
ren kdnnen. Dadurch kann die Steuerung der Fahrkorbe
im Hinblick auf den Zustand der Fahrkorb- und Schacht-
tiren entkoppelt werden, so daR gegebenenfalls nur die
Fahrt eines Fahrkorbes blokkiert wird, wahrend der an-
dere Fahrkorb seine Fahrt ungestdrt weiterfiihren kann.
Insbesondere kann sichergestellt werden, daf} das Off-
nen von Fahrkorb- und Schachttiren beim Halt eines
Fahrkorbes nicht zwingend zu einer Beeintrachtigung
der Fahrt eines anderen Fahrkorbes fiihrt.

[0009] Es kann beispielsweise vorgesehen sein, dal
der Schacht zumindest einen Schachtbereich aufweist,
dessen Schachttliiren nur einem Sicherheitskreis zuge-
ordnet sind. Wird eine dieser Schachttiren gedffnet, so
wird lediglich die Fahrt von Fahrkdrben blockiert, die mit
diesem Sicherheitskreis gekoppelt sind. Die Fahrten von
Fahrkorben, die in unterschiedlichen Schachtbereichen
verfahrbar sind, konnen dadurch auf einfache Weise ent-
koppelt werden. Insbesondere kann vorgesehen sein,
dall der Schacht in vertikaler Richtung in mehrere
Schachtbereiche unterteilt ist, beispielsweise in einen
oberen und einen unteren Schachtbereich. Wird im obe-
ren Schachtbereich eine Schachttiir geéffnet, so hat dies
lediglich ein Ansprechen des dieser Schachttire zuge-
ordneten Sicherheitskreises zur Folge, so dal die Fahr-
korbe, die mit diesem Sicherheitskreis gekoppelt sind, in
ihrer Fahrt blockiert werden, nicht aber die Fahrkorbe,
die keine Kopplung zu diesem Sicherheitskreis aufwei-
sen.

[0010] Eskannauchvorgesehensein, dal} sichjeweils
nur einem Sicherheitskreis zugeordnete Schachtberei-
che in vertikaler Richtung tberlappen, wobei den einzel-
nen Schachtbereichen jeweils gesonderte Schachttiiren
zugeordnet sind, so dal ein Offnen dieser Schachttiiren
jeweils das Ansprechen des zugeordneten Sicherheits-
kreises zur Folge hat. Eine derartige Ausgestaltung gibt
insbesondere die Mdglichkeit, den Fahrkdrben jeweils
unterschiedliche Schachttiren zuzuordnen, so daf} das
Offnen bzw. SchlieRen der Schachttiiren, die dem einen
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Fahrkorb zugeordnet sind, keine Blockade der Fahrt des
anderen Fahrkorbes zur Folge hat.

[0011] Es kann auch vorgesehen sein, dall der
Schacht zumindest einen Schachtbereich aufweist, des-
sen Schachttliren mindestens zwei Sicherheitskreisen
zugeordnet sind. Wird in einem derartigen Schachtbe-
reich eine Schachttlr gedffnet, so hat dies ein Anspre-
chen von mindestens zwei Sicherheitskreisen zur Folge,
die jeweils mit unterschiedlichen Fahrkérben gekoppelt
sein kdnnen.

[0012] Von besonderem Vorteil ist es, wenn die Fahr-
korbtliren eines Fahrkorbes nur einem Sicherheitskreis
zugeordnet sind. Dadurch kann auf konstruktiv einfache
Weise sichergestellt werden, daR bei Offnen einer Fahr-
korbtir nur der diesem Fahrkorb zugeordnete Sicher-
heitskreis anspricht, wahrend die anderen Sicherheits-
kreise hiervon unbeeinflufdt bleiben.

[0013] Beieinerbesonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form der erfindungsgemafen Aufzuganlage ist vorgese-
hen, dal® mindestens ein oberer Fahrkorb in einem
Schachttlren aufweisenden oberen Schachtbereich ver-
fahrbar ist und dafd mindestens ein unterer Fahrkorb in
einem Schachttliren aufweisenden unteren Schachtbe-
reich verfahrbar ist, wobei die Fahrkorbtliren des minde-
stens einen oberen Fahrkorbes sowie die Schachttliren
des oberen Schachtbereiches einem oder mehreren er-
sten Sicherheitskreisen und die Fahrkorbtiiren des min-
destens einen unteren Fahrkorbes sowie die Schachttii-
ren des unteren Schachtbereiches einem oder mehreren
zweiten Sicherheitskreisen zugeordnet sind. Eine derar-
tige Ausgestaltung hat den Vorteil, dal innerhalb eines
Schachtes zwei Fahrkdrbe in einem oberen bzw. einem
unteren Schachtbereich unabhangig voneinander ver-
fahrbar sind und sich in ihrer Fahrt nicht behindern.
[0014] Als guinstig hat es sich erwiesen, wenn zumin-
dest ein Sicherheitskreis einen Schachttlir-Sicherheits-
kreis ausbildet, dem lediglich Schachttiiren zugeordnet
sind, wobei mittels des Schachttlir-Sicherheitskreises
nur die Fahrt von Fahrkorben blockierbar ist, in deren
Bedienbereich die zugeordneten Schachttiiren angeord-
net sind. Unter dem "Bedienbereich" eines Fahrkorbes
soll hierbei der Bereich des Schachtes verstanden wer-
den, der von einem Fahrkorb angefahren werden kann.
Weist die Sicherheitseinrichtung einen Schachttiir-Si-
cherheitskreis auf, so spricht dieser Sicherheitskreis le-
diglich auf ein Offnen von Schachttiiren an und kann
dann die Fahrt nur von denjenigen Fahrkdrben blockie-
ren, in deren Bedienbereich die diesem Schachttir-Si-
cherheitskreis zugeordneten Schachttiiren angeordnet
sind.

[0015] Von Vorteil ist es, wenn zumindest ein Sicher-
heitskreis einen Fahrkorbtur-Sicherheitskreis ausbildet,
dem lediglich Fahrkorbtlren zugeordnet sind, wobei mit-
tels des Fahrkorbtiir-Sicherheitskreises nur die Fahrt von
Fahrkorben blokkierbar ist, deren Fahrkorbtliren dem
Fahrkorbtir-Sicherheitskreis zugeordnet sind. Der min-
destens eine Fahrkorbtiir-Sicherheitskreis spricht ledig-
lich auf ein Offnen der zugeordneten Fahrkorbtiiren an,
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wahrend das Offnen einer Schachttiire keinen EinfluR
auf den Fahrkorbtlr-Sicherheitskreis hat.

[0016] Gunstigistes, wennjedem Fahrkorbtiir-Sicher-
heitskreis jeweils nur die Fahrkorbtlren eines Fahrkor-
bes zugeordnet sind. Wird eine Fahrkorbtiir gedffnet, so
hat dies bei einer derartigen Ausgestaltung zur Folge,
daR lediglich der diesem Fahrkorb zugeordnete Fahr-
korbtir-Sicherheitskreis anspricht, wahrend die Fahr-
korbtiir-Sicherheitskreise der anderen Fahrkérbe hier-
von unbeeinfluf3t bleiben.

[0017] Beieinerbesonders bevorzugten Ausflihrungs-
formist jedem Fahrkorb ein einziger Fahrkorbtir-Sicher-
heitskreis sowie ein einziger Schachttlr-Sicherheitskreis
zugeordnet. Eine derartige Ausgestaltung ermdglicht ei-
ne besonders einfache Steuerung der Aufzuganlage,
wobei eine hohe Transportkapazitat erreicht werden
kann, da sich die Fahrkérbe gegenseitig nur wenig be-
hindern. Der jeweils einem Fahrkorb zugeordnete Fahr-
korbtir-Sicherheitskreis Uberwacht lediglich den Zu-
stand der eigenen Fahrkorbtiren und der zugeordnete
Schachttlr-Sicherheitskreis kann derart ausgestaltet
sein, daR er nur auf das Offnen der im Bedienbereich
dieses Fahrkorbes angeordneten Schachttiren an-
spricht.

[0018] Beieinerkonstruktivbesonders einfachen Aus-
gestaltung der erfindungsgeméfien Aufzuganlage ist
vorgesehen, dal} die jeweils einem Fahrkorb zugeord-
neten Fahrkorbtiir- und Schachttiir-Sicherheitskreise
Uberwachungselemente, beispielsweise Schaltkontakte
aufweisen, die in Reihe zueinander geschaltet sind.
Durch die Reihenschaltung kann beispielsweise sicher-
gestellt werden, dal} die Fahrt des Fahrkorbes blockiert
wird, sobald eine seiner Fahrkorbtlren oder eine der in
seinem Bedienbereich gelegenen Schachttiiren gedffnet
wird.

[0019] Gunstigist es, wenn an jeder Schachttir flr je-
den diese Schachttiir anfahrenden Fahrkorb ein eigenes
Schachttiir-Uberwachungselement angeordnet ist. Dies
gibtdie Méglichkeit, die jeweils einem Schachttiir-Sicher-
heitskreis eines Fahrkorbs zugeordneten Schachttir-
Uberwachungselemente, beispielsweise Schaltkontak-
te, in Reihe zueinander zu schalten, wobei die Reihen-
schaltungen von Schaltkontakten, die den Schachttir-
Sicherheitskreisen unterschiedlicher Fahrkérbe zuge-
ordnet sind, elektrisch voneinander getrennt sein kén-
nen.

[0020] Es kann vorgesehen sein, daf} die Bedienbe-
reiche derin einem Schachtverfahrbaren Fahrkérbe von-
einander separiert sind, so dal kein Bedienbereich
Schachttliren aufweist, die von einem anderen Fahrkorb
angefahren werden kénnen. Zur Erzielung einer hohen
Transportkapazitat kann es jedoch von Vorteil sein, wenn
die Bedienbereiche der Fahrkérbe eine Uberlappung
dergestalt aufweisen, dafl zumindest eine der Schacht-
tren sowohl von einem ersten als auch von mindestens
einem zweiten Fahrkorb angefahren werden kann. In die-
sem Falleist es glinstig, wenn die Fahrt jedes Fahrkorbes
von einem Schachttiir-Sicherheitskreis blockierbar ist,
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dem sowohl mindestens eine Schachttliire zugeordnet
ist, die im Bedienbereich nur dieses einen Fahrkorbes
angeordnet ist, als auch mindestens eine Schachttire,
die im Bedienbereich dieses einen Fahrkorbes sowie zu-
mindest eines anderen Fahrkorbes angeordnet ist.
[0021] Von besonderem Vorteil ist es, wenn beim Hal-
ten eines Fahrkorbes im Bereich einer Schachttire die
Uberwachung des Offnungs- und SchlieRzustandes die-
ser Schachttlre auRer Kraft setzbar ist. Durch eine der-
artige Ausgestaltung kann sichergestellt werden, daR
das Offnen einer Schachttiire beim Halt eines Fahrkor-
bes nicht dazu flihrt, da ein Sicherheitskreis anspricht
und dadurch méglicherweise die Fahrt eines anderen
Fahrkorbes blockiert wird. Beim betriebsmaRigen Offnen
einer Schachttiire ist deren Uberwachung vielmehr au-
Rer Kraft setzbar. Unter einem "betriebsmaRigen Offnen"
einer Schachttiire wird hierbei das Offnen einer Schacht-
tire beim Einfahren eines Fahrkorbes in den Schacht-
tirbereich mit der Absicht des Turéffnens verstanden.
Das Offnen der Schachttiire kann hierbei ebenso wie das
Offnen der Fahrkorbtiir bereits kurz vor Erreichen der
Buindigstellung des Fahrkorbes mit der Schachttir erfol-
gen, beispielsweise bereits in einem Abstand von etwa
+/- 0,3 m, sofern der Fahrkorb eine Geschwindigkeit von
weniger als etwa 0,8 m/s aufweist. Das Offnen der
Schachttulre erfolgt hierbei tiblicherweise unter der Wir-
kung der Offnungsbewegung der Fahrkorbtiir, d. h. beim
Halten eines Fahrkorbesistzumindest eine Tir des Fahr-
korbes mitder Schachtttir gekoppelt, so day mitder Fahr-
korbtir auch die Schachttiire getffnet wird. Aufgrund der
Méglichkeit, die Uberwachung dieser Schachttiire auRer
Kraft zu setzen, wird folglich beim Halt eines Fahrkorbes
die Fahrt der anderen Fahrkérbe innerhalb des Schach-
tes nicht beeintrachtigt.

[0022] Vorzugsweise ist die Uberwachung des Off-
nungs- und SchlieRzustandes nur von denjenigen
Schachttliren auf3er Kraft setzbar, die im Bedienbereich
von mindestens zwei Fahrkérben angeordnet sind. Die
Uberwachung von Schachttiiren, die lediglich im Bedien-
bereich eines einzigen Fahrkorbes angeordnet sind, ist
jedoch bei einer derartigen Ausgestaltung der Aufzug-
anlage nicht auRer Kraft setzbar. Damit ist die Mdglich-
keit gegeben, das Ansprechen des mit einem Fahrkorb
gekoppelten Sicherheitskreises zu priifen, indem eine
Schachttiire angefahren und geéffnet wird, deren Uber-
wachung nicht auRer Kraft gesetzt werden kann.
[0023] Die Uberwachung des Offnungs- und
SchlieRzustandes der Schacht- und Fahrkorbtiren er-
folgt vorzugsweise mit Hilfe von Uberwachungselemen-
ten der Sicherheitseinrichtung, die jeweils mit einer
Schacht- oder Fahrkorbtiire zusammenwirken. Als Uber-
wachungselemente kdnnen beispielsweise Schaltkon-
takte zum Einsatz kommen, die durch Offnen der zuge-
ordneten Schacht- oder Fahrkorbtir betétigbar sind.
Hierbei kann eine berlhrungsbehaftete oder auch eine
beriihrungslose Betatigung der Schaltkontakte vorgese-
hen sein. So kann beispielsweise vorgesehen sein, dal}
die Schacht- und Fahrkorbtiiren mechanisch mit den
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Schaltkontakten gekoppelt sind, alternativ oder ergan-
zend kann eine induktive oder kapazitive Kopplung vor-
gesehen sein oder auch eine Kopplung mittels Infrarot-
oder Lichtstrahlung.

[0024] Gunstig ist es, wenn die Uberwachungsele-
mente von Schachttiiren, deren Uberwachung auRer
Kraft setzbar ist, mittels einer Uberbriickungseinheit un-
wirksam machbar, beispielsweise Uberbrickbar sind.
Die Uberbriickungseinheit kann an der Schachttiire oder
auch an einem oder mehreren Fahrkdrben angeordnet
sein. Von besonderem Vorteil ist es, wenn die Uberbriik-
kungseinheit ein Aktivierungsglied aufweist, das von ei-
nem an der zugeordneten Schachttiire anhaltenden
Fahrkorb betétigbar ist. Fahrt ein Fahrkorb mit der Ab-
sicht des Tlr6ffnens in den Bereich der Schachttiire ein,
so kann er das Aktivierungsglied der Uberbriickungsein-
heit betatigen zum Uberbriicken der der Schachttiire zu-
geordneten Uberwachungselemente. Die Betétigung
des Aktivierungsgliedes kann berlihrungsbehaftet oder
auch berlhrungslos erfolgen. Es kann beispielsweise
vorgesehen sein, daf} das Aktivierungsglied als Magnet-
schalter ausgestaltet ist, der durch Annaherung des
Fahrkorbes betatigbar ist.

[0025] Zur Steuerung des Betriebes der Aufzuganlage
umfallt diese eine Anlagensteuerung, die vorzugsweise
mit aufRerhalb des Schachtes angeordneten Eingabe-
elementen zur Eingabe eines Zielrufes durch einen Fahr-
gast gekoppelt ist. Der Aufzugsteuerung ist das Fahrziel
des Fahrkorbes vorgebbar, und hierbei ist es von beson-
derem Vorteil, wenn die zur AuRerkraftsetzung der Uber-
wachung der Schachttiren zum Einsatz kommenden
Uberbriickungseinheiten von der Aufzugssteuerung ak-
tivierbar sind. Dies gibt die Méglichkeit, die Uberbriik-
kungseinheiten einer Schachttiire dann anzusteuern,
wenn der Fahrkorb von der Aufzugsteuerung zu einem
Halt an dieser Schachttire veranlaRt wird.

[0026] Wie bereits erldutert, kann vorgesehen sein,
daR die Uberbriickungseinheiten in Gang setzbar sind
durch Betatigung ihrer Aktivierungsglieder mittels eines
Fahrkorbes. Hierbei ist es besonders glinstig, wenn die
Uberbriickungseinheiten bei Betétigung ihrer Aktivie-
rungsglieder nur dann aktivierbar sind, wenn sie gleich-
zeitig von einem von der Anlagensteuerung bereitgestell-
ten Steuersignal beaufschlagt sind. Die Uberbriickungs-
einheiten sind somit zweikanalig ausgestaltet, wobei
gleichzeitig beide Kanale wirksam sein missen, um die
Uberwachung der jeweils zugeordneten Schachttiir au-
Rer Kraft zu setzen. Ein erster Kanal der Uberbriickungs-
einheit wird durch das jeweilige Aktivierungsglied ge-
steuert, das mit einem im Bereich der Schachttire an-
haltenden Fahrkorb zusammenwirkt, wahrend ein zwei-
ter Kanal der Uberbriickungseinheit von der Anlagen-
steuerung angesteuert wird. Lediglich in dem Falle, dad
gleichzeitig ein Steuersignal der Anlagensteuerung an-
liegt und das Aktivierungsglied vom Fahrkorb betatigt ist,
wird die Uberwachung der Schachttiire auRer Kraft ge-
setzt.

[0027] Von Vorteil ist es, wenn bei Offnen einer
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Schachttlre ohne die Anwesenheit eines Fahrkorbes in
der der Schachttlir entsprechenden Haltestelle alle die-
ser Haltestelle zugeordneten Schachttiir-Sicherheits-
kreise ansprechbar sind.

[0028] Zur Energieversorgung der Antriebs- und Steu-
erelemente der Fahrkorbe ist bei einer bevorzugten Aus-
fuhrungsform jeder Fahrkorb an eine separate Span-
nungsversorgungseinheit angeschlossen. Hierbei ist es
glnstig, wenn die Fahrkorbtiir- und Schachttir-Sicher-
heitskreise jedes Fahrkorbes, also die Fahrkorbtiir- und
Schachttlr-Sicherheitskreise, in die der jeweilige Fahr-
korb eingebunden ist, an die jeweilige Spannungsversor-
gungseinheit des Fahrkorbes angeschlossen sind, wobei
Schachttur-Sicherheitskreise mit Schachttiren, die im
Bedienbereich von mindestens zwei Fahrkoérben ange-
ordnet sind, an die Spannungsversorgungseinheit von
nur einem der beteiligten Fahrkérbe anschlieRbar sind.
[0029] Als glnstig hat es sich hierbei erwiesen, dal
die Schachttir-Sicherheitskreise, deren zugeordnete
Schachttlren im Bedienbereich mehrerer Fahrkérbe an-
geordnet sind, selbsttatig jeweils mit der Spannungsver-
sorgungseinheit eines vorgegebenen Fahrkorbes ver-
bindbar sind, sofern dieser Fahrkorb in Betrieb ist. Bei
einer derartigen Ausgestaltung sind die Schachttir-Si-
cherheitskreise, deren Schachttliren im Bedienbereich
mehrerer Fahrkoérbe angeordnet sind, mit einer bevor-
zugten Spannungsversorgungseinheit verbunden, wo-
bei es sich um die Spannungsversorgungseinheit von
einem derdie Schachttiiren anfahrenden Fahrkérbe han-
delt. Die Verbindung liegt allerdings nur dann vor, wenn
dieser Fahrkorb in Betrieb ist. Wird dieser Fahrkorb au-
Rer Betrieb gesetzt, so werden die in Rede stehenden
Schachttlr-Sicherheitskreise selbsttatig mit der Span-
nungsversorgungseinheit eines anderen der die
Schachttiren anfahrenden Fahrkérbe verbunden. Da-
durch kann auf konstruktiv einfache Weise sichergestellt
werden, dal} beispielsweise zu Wartungs- und Repara-
turarbeiten die Spannungsversorgungseinheit eines
Fahrkorbes abgeschaltet werden und dieser somit aul3er
Betrieb gesetzt werden kann, ohne daR hierbei die
Schachttir-Sicherheitskreise, deren  zugeordnete
Schachttlren im Bedienbereich sowohl dieses Fahrkor-
bes als auch eines anderen Fahrkorbes angeordnet sind,
in ihrer Funktion beeintrachtigt werden.

[0030] Die Ausgestaltung der erfindungsgemafRen
Aufzuganlage stellt sicher, dalk ein nicht betriebsmani-
ges Offnen von Schachttiiren eine Behinderung der Fahrt
samtlicher Fahrkérbe im Schacht zur Folge hat, in deren
Bedienbereich die gedffnete Schachttiire liegt. Das Off-
nen von Schachttliren stellt jedoch nicht das einzige si-
cherheitsrelevante Ereignis dar, das die Fahrt eines
Fahrkorbes beeinflussen kann. Die erfindungsgemafie
Aufzuganlage kann weitere sicherheitsrelevante Schal-
torgane aufweisen, mit deren Hilfe die Betriebszustéande
der Aufzuganlage Uberwachbar sind. So kann beispiels-
weise vorgesehen sein, daf} die Aufzuganlage bei einer
unzuldssig starken Anndherung zweier Fahrkdrbe anein-
ander die Fahrt zumindest eines der Fahrkdérbe beein-
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flussen, beispielsweise abbremsen oder beschleunigen
kann. Besonders gunstigistes hierbei, wenn jedem Fahr-
korb ein Schachtiberwachungskreis zugeordnet ist, mit-
tels dem die Fahrt des Fahrkorbes in Abhangigkeit vom
Zustand sicherheitsrelevanter Schaltorgane blockierbar
ist, wobei zumindest einem Schaltorgan ein Uberbriik-
kungsglied zugeordnet ist zum Unwirksammachen des
Schaltorgans, wobei bei Fahrt eines ersten Fahrkorbes
mit aktivem zugeordneten Uberbriickungsglied die Fahrt
mindestens eines zweiten Fahrkorbes blockierbar ist. Ei-
ne derartige Ausgestaltung der erfindungsgemafRen Auf-
zuganlage zeichnet sich dadurch aus, dal zumindest ein
sicherheitsrelevantes Schaltorgan mittels eines Uber-
brickungsgliedes unwirksam gemacht, beispielsweise
Uberbrickt werden kann, wobei jedoch sichergestellt ist,
daR bei Fahrt des ersten Fahrkorbes mit aktivem Uber-
briickungsglied die Fahrt mindestens eines zweiten
Fahrkorbes blockierbar ist. Somit kann ein sicherheits-
relevantes Schaltorgan, beispielsweise ein Annahe-
rungsschalter, gezielt unwirksam gemacht werden, um
zwei Fahrkorbe einander bewuft stark anzunéahern, wo-
bei ein ansprechender Annaherungsschalter zwar ein si-
cherheitsrelevantes Schaltorgan ausbildet, dieses aber
gezielt unwirksam gemacht, beispielsweise uUberbriickt
werden kann. Entfernen sich die beiden Fahrkérbe wie-
der voneinander, so soll die L"Jberbri]ckung wieder aul3er
Kraft gesetzt werden. Um sicherzugehen, dal eine der-
artige Uberbriickung nicht unbeabsichtigt, beispielswei-
se aufgrund einer Stérung, beibehalten wird, ist erfin-
dungsgemaf vorgesehen, dall bei Fahrt eines ersten
Fahrkorbes mit aktivem zugeordneten Uberbriickungs-
glied die Fahrt mindestens eines zweiten Fahrkorbes
blockierbar ist. Dadurch ist sichergestellt, dafl auch mit
beschadigtem Uberbriickungsglied noch ein Transport
mittels der Aufzuganlage mdglich ist, wobei jedoch der
Transport nur noch mittels des einen Fahrkorbes erfol-
gen kann, wahrend die Fahrt des anderen Fahrkorbes
blockiert ist, um eine Unfallgefahr aufgrund der fehler-
haften Uberbriickung des sicherheitsrelevanten Schalt-
organes zu vermeiden. Anstelle des Uberbriickens ist
auch eine andere Form des Unwirksammachens des
Schaltorgans denkbar, z.B. durch Wegnahme der Span-
nungsversorgung.

[0031] Gulnstig ist es hierbei, wenn die Blockade des
zweiten Fahrkorbes mittels der Aufzugsteuerung aufheb-
barist. Dies gibt beispielsweise die Méglichkeit, die Blok-
kade innerhalb des Bereiches einer bestimmten
Schachttlir aufzuheben, so dalR der zweite Fahrkorb in-
nerhalb des Schachttirbereiches bindig ausgerichtet
werden kann, den Bereich der Schachttur jedoch nicht
verlassen kann.

[0032] Wieeingangs erwahnt, betrifft die Erfindung au-
Rerdem ein Verfahren zum Steuern einer Aufzuganlage
mit mindestens einem Schacht, in dem zumindest zwei
Ubereinander angeordnete Fahrkérbe aufwérts und ab-
warts verfahrbar sind, wobei der Schacht mehrere
Schachttiiren aufweist und die Fahrkorbe jeweils minde-
stens eine Fahrkorbtlir umfassen, und wobei die Fahrt
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der Fahrkdrbe mittels einer Sicherheitseinrichtung bei
geodffneter Schacht- oder Fahrkorbtiir blockierbar ist.
[0033] Zur Erzielung einer besonders hohen Trans-
portkapazitat mit moglichst hoher Verfligbarkeit der Auf-
zuganlage ist bei einem derartigen Verfahren erfindungs-
gemal vorgesehen, dal® man die Fahrtjedes Fahrkorbes
separat blockiert in Abhangigkeit von den Offnungs- und
SchlieRzustanden seiner Fahrkorbtiren sowie aller
Schachttlren und in Abhangigkeit der Position aller ent-
lang des Schachtes verfahrbaren Fahrkorbe.

[0034] Das erfindungsgemafRe Verfahren zeichnet
sich insbesondere dadurch aus, daf man nach Uberprii-
fung der einzelnen Fahrkorbtirzustande, der einzelnen
Fahrkorbpositionen und der Schachttirzustande die
Fahrt der einzelnen Fahrkérbe freigibt oder sperrt. Be-
findet sich beispielsweise ein oberer Fahrkorb in einem
oberen Schachtbereich, wahrend ein unterer Fahrkorb
eine Position in einem unteren Schachtbereich einnimmt,
so kann die Fahrt des unteren Fahrkorbes auch dann
freigegeben werden, wennim oberen Schachtbereich ei-
ne Schachttlre gedffnetist, sofern diese Schachttiire au-
Rerhalb des Bedienbereichs des unteren Fahrkorbes
liegt. Wird jedoch festgestellt, daf’ innerhalb des Bedien-
bereichs des unteren Fahrkorbes eine Schachttiire ge-
offnet wird, so wird die Fahrt des unteren Fahrkorbes
blockiert, falls das Offnen dieser Schachttiir nicht be-
triebsmanig durch den oberen Fahrkorb erfolgt.

[0035] Das erfindungsgemafe Verfahren hatden Vor-
teil, dal® die Fahrt der innerhalb des Schachtes verfahr-
baren Fahrkérbe mdglichst wenig behindert wird und da-
durch die Transportkapazitat der Aufzuganlage gestei-
gert werden kann.

[0036] Die nachfolgende Beschreibung bevorzugter
Ausfiihrungsformen der Erfindung dient im Zusammen-
hang mit der Zeichnung der ndheren Erlauterung. Es zei-
gen:
Figur 1:  eine schematische Darstellung einer ersten
Ausfiihrungsform einer erfindungsgemafien
Aufzuganlage;

Figur2: eine schematische Darstellung einer
Schachttlr-Sicherheitseinheit der Aufzugan-
lage von Figur 1, und

Figur 3:  eine auszugsweise schematische Darstel-
lung einer zweiten Ausfuhrungsform einer er-
findungsgemafRen Aufzuganlage.

[0037] In den Figuren 1 und 2 ist stark schematisiert
eine erste Ausflihrungsform einer erfindungsgeméafen
Aufzuganlage dargestellt und insgesamt mit dem Be-
zugszeichen 10 belegt. Sie umfal3t zwei Gbereinander in
einem Schacht 12 angeordnete Fahrkorbe, namlich ei-
nen oberen Fahrkorb 14 und einen unteren Fahrkorb 16,
die l&ngs einer gemeinsamen Fahrbahn an Fihrungen
11, 13 einzeln nach oben und nach unten verfahrbar sind.
Zur Erzielung einer besseren Ubersicht ist in der Zeich-
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nung der Schacht 12 versetzt zu den beiden Fahrkérben
14 und 16 dargestellt.

[0038] Der obere Fahrkorb 14 ist Uber ein Tragseil 18
mit einem Gegengewicht 19 gekoppelt, und der untere
Fahrkorb 16 ist Gber ein Tragseil 21 mit einem Gegen-
gewicht 22 gekoppelt. Jedem Fahrkorb 14 und 16 ist ein
separater Antrieb in Form eines elektrischen Antriebs-
motors 24 bzw. 25 zugeordnet sowie jeweils eine sepa-
rate Bremse 28 bzw. 29. Die Antriebsmotoren 24 und 25
treiben jeweils eine Treibscheibe 31 bzw. 32 an, Uber die
die Tragseile 18 bzw. 21 geflhrt sind.

[0039] Der obere Fahrkorb 14 weist eine Fahrkorbtir
34 mit zwei Tuirfligeln auf, deren Offnungs- und
SchlieRzustand von Uberwachungsmitteln, im darge-
stellten Ausflihrungsbeispiel von Schaltelementen 35,
Uberwacht wird. Die Schaltelemente 35 weisen elekitri-
sche Kontakte auf, die geschlossen sind, wenn die zu-
gehdrige Fahrkorbtlr 34 geschlossen ist. Die elektri-
schen Kontakte der Schaltelemente 35 sind offen, wenn
die zugehdrige Fahrkorbtir 34 nicht geschlossen ist.
Samtliche Schaltelemente 35 des oberen Fahrkorbes 14
sind in Reihe zueinander geschaltet und bilden einen
nachstehend erlauterten Fahrkorbtlr-Sicherheitskreis
37 des oberen Fahrkorbes 14.

[0040] Inentsprechender Weise weistder untere Fahr-
korb 16 eine Fahrkorbtir 39 mit zwei Turfligeln auf, de-
ren Offnungs- und SchlieRzustand von Uberwachungs-
mitteln in Form elektrischer Schaltelemente 40 Uber-
wacht wird. Die Schaltelemente 40 weisen elektrische
Schaltkontakte auf, die geschlossen sind, wenn die zu-
gehdrige Fahrzeugtir 39 geschlossen ist. Die elektri-
schen Kontakte der Schaltelemente 40 sind offen, wenn
die zugehdrige Fahrkorbtir 39 nicht geschlossen ist.
Samtliche Schaltelemente 40 des unteren Fahrkorbes
16 sind in Reihe geschaltet und bilden einen nachste-
hend naher erlauterten Fahrkorbtir-Sicherheitskreis 42
des unteren Fahrkorbes 16.

[0041] Injeder Haltestelle, in der ein Zugang zu einem
der Fahrkérbe 14, 16 mdglich ist, weist der Schacht 12
jeweils mindestens eine Schachttiir 44 auf, die in der
dargestellten Ausfiihrungsform zwei Trfligel umfaft.
Der Offnungs- und SchlieRzustand der Schachttiiren 44
wird von jeweils zugeordneten Uberwachungsmitteln
Uberwacht, die elektrische Kontakte aufweisen. Jede
Schachttlr 44 weist zusatzlich Sperrmittel, beispielswei-
se Hakenriegel, mit Meldekontakten auf. Die Uberwa-
chungsmittel und Sperrmittel werden nachfolgend ge-
meinsam als Schaltelemente 45 bezeichnet. Die elekitri-
schen Kontakte der Schaltelemente 45 sind geschlos-
sen, wenn die zugehdrige Schachttir 44 geschlossen
und verriegelt ist, die Kontakte sind offen, wenn die da-
zugehorige Schachttiire 44 nicht geschlossen oder nicht
verriegeltist. Die Verschaltung der elektrischen Kontakte
aller Schaltelemente 45 aller Schachttiiren 44 bildet eine
nachstehend néher erlauterte und in Figur 2 dargestellte
Schachttlr-Sicherheitseinheit 47.

[0042] Fa&hrt ein Fahrkorb 14, 16 in eine von ihm be-
dienbare Haltestelle ein, um dort beladen oder entladen
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zu werden, dann wird im Entriegelungsbereich der Hal-
testelle in an sich bekannter und deshalb nicht darge-
stellter Weise, zum Beispiel mittels eines elektrischen
Turantriebs, die Fahrkorbtur 34 bzw. 39 gedffnet. In dem
Fachmann ebenfalls bekannter und deshalb zur Erzie-
lung einer besseren Ubersicht vorliegend nicht darge-
stellter Weise erfolgt beim Einfahren in eine Haltestelle
eine mechanische Kopplung zwischen der Fahrkorbtir
34 bzw. 39 und der Schachttlr 44 der Haltestelle, in die
der entsprechende Fahrkorb 14, 16 einfahrt. Die Bewe-
gung der sich 6ffnenden Fahrkorbtiir 34 bzw. 39 bewirkt,
daR die angekoppelte Schachttlr 44 entriegelt wird und
sich im Gleichlauf mit der Fahrkorbtir 34 bzw. 39 eben-
falls 6ffnet. In entsprechender Weise erfolgt auch der
SchlieRvorgang, wobei anschlielend in der Geschlos-
senstellung die Schachttiir 44 verriegelt und die mecha-
nische Kopplung zwischen der Fahrkorbtiir 34 bzw. 39
und der Schachttir 44 wieder aufgehoben wird.

[0043] Jedem Fahrkorb 14 und 16 ist eine separate
Spannungsversorgungseinheit 49 bzw. 50 zugeordnet,
die die Spannungsversorgung aller dem jeweiligen Fahr-
korb 14 bzw. 16 zugeordneten Steuer- und Antriebskom-
ponenten Ubernimmt. Insbesondere werden die elektri-
schen Antriebsmotoren 24 bzw. 25 sowie die Bremsen
28 bzw. 29 jedes Fahrkorbes 14, 16 von der jeweils zu-
geordneten Spannungsversorgungseinheit 49 bzw. 50
mit elektrischer Energie versorgt. Hierzu steht die Span-
nungsversorgungseinheit 49 Uber eine elektrische Ver-
sorgungsleitung 52 und einen ersten Strompfad 53 mit
dem Antriebsmotor 24 und Uber die elektrische Versor-
gungsleitung 52 und einen zweiten Strompfad 54 mit der
Bremse 28 des oberen Fahrkorbes 14 in elektrischer Ver-
bindung, wobei zwischen die elektrische Versorgungs-
leitung 52 und den ersten Strompfad 53 ein erster Kon-
taktblock 55 sowie eine Antriebsregelung 56 geschaltet
sind, und zwischen die elektrische Versorgungsleitung
52 und den zweiten Strompfad 54 ist ein zweiter Kon-
taktblock 57 geschaltet.

[0044] Inentsprechender Weise istdie Spannungsver-
sorgungseinheit 50 des unteren Fahrkorbes 16 Uber eine
elektrische Versorgungsleitung 60 sowie einen ersten
Strompfad 61 mit dem zugeordneten Antriebsmotor 25
und Uber die elektrische Versorgungsleitung 60 und ei-
nen zweiten Strompfad 62 mit der zugeordneten Bremse
29 verbunden, wobei zwischen die elektrische Versor-
gungsleitung 60 und den ersten Strompfad 61 ein erster
Kontaktblock 63 und eine Antriebsregelung 64 geschal-
tet sind, und zwischen die elektrische Versorgungslei-
tung 60 und den zweiten Strompfad 62 ist ein zweiter
Kontaktblock 65 geschaltet.

[0045] Die jeweils einem Fahrkorb 14 bzw. 16 zuge-
ordneten ersten und zweiten Kontaktblocke 55, 57 bzw.
63, 65 sind elektrisch betatigbar von einem dem jeweili-
gen Fahrkorb 14 bzw. 16 zugeordneten Fahrschitz 67
bzw. 69. Die dem oberen Fahrkorb 14 zugeordneten er-
sten und zweiten Kontaktblocke 55, 57 bilden hierbei die
Schiitzkontakte des Fahrschiitzes 67 aus, und die dem
unteren Fahrkorb 16 zugeordneten ersten und zweiten
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Kontaktblécke 63, 65 bilden die Schitzkontakte des
Fahrschutzes 69 aus.

[0046] Die Spannungsversorgung des Fahrschitzes
67 erfolgt Uiber eine dem oberen Fahrkorb 14 zugeord-
nete Sicherheitskette 71, Gber die das Fahrschiitz 67 an
die Spannungsversorgungseinheit 49 des oberen Fahr-
korbes 14 angeschlossen ist. Die Sicherheitskette 71
wird gebildet von einem dem oberen Fahrkorb 14 zuge-
ordneten Schachtiiberwachungskreis 72, den Aus-
gangskontakten 74 eines dem oberen Fahrkorb 14 zu-
geordneten, nachstehend naher erldauterten Schachttir-
Sicherheitskreises 75 sowie dem Fahrkorbtir-Sicher-
heitskreis 37. Der Schachttiriiberwachungskreis 72, die
Ausgangskontakte 74 und der Fahrkorbtiir-Sicherheits-
kreis 37 sind in Reihe zueinander geschaltet. Der dem
oberen Fahrkorb 14 zugeordnete Schachtiiberwa-
chungskreis 72 ist hierbei in an sich bekannter Weise
ausgestaltet, er enthalt alle dem oberen Fahrkorb 14 zu-
geordneten und in eine Sicherheitsschleife einzubinden-
den Sicherheitsschalter, wie zum Beispiel Notendschal-
ter, Fangschalter, Pufferschalter und dergleichen. Nicht
eingebunden in den Schachtiberwachungskreis 72 sind
jedoch die Schaltelemente 35 der Fahrkorbtiiren 34 des
oberen Fahrkorbes 14 sowie die Schaltelemente 45 aller
Schachttliren 44.

[0047] Ein Stromflufd von der Spannungsversorgungs-
einheit 49 zum Fahrschiitz 67 kommt nur dann zustande,
wenn alle am StromfluB beteiligten elektrischen Kontakte
der Sicherheitskette 71 geschlossen sind. Der Stromflul}
ist unterbrochen, sobald nur ein am Stromfluf? beteiligter
Kontakt gedffnet ist. Sind sdmtliche Kontakte der Sicher-
heitskette 71 geschlossen, so wird die Bremse 28 des
oberen Fahrkorbes 14 von der Spannungsversorgungs-
einheit 49 Uber die elekirische Versorgungsleitung 52
und den zweiten Strompfad 54 mit elektrischer Energie
versorgt, so dal die Bremse 28 gedffnet ist. Gleichzeitig
wird der Antriebsmotor 24 des oberen Fahrkorbes 14 von
der Spannungsversorgungseinheit 49 (ber die elektri-
sche Versorgungsleitung 52 und den ersten Strompfad
53 mit elektrischer Energie versorgt, der damit in Dre-
hung versetzt werden kann, um den Fahrkorb 14 zu be-
wegen. Ein Unterbrechen des Stromflusses (iber die Si-
cherheitskette 71 zum Fahrschitz 67 hat zur Folge, dal}
die ersten und zweiten Kontaktblocke 55, 57 gedffnet
werden und dadurch die Energieversorgung der Bremse
28 sowie des Antriebsmotors 24 unterbrochen wird. Dies
bewirkt, dals dem Antriebsmotor 24 keine elektrische An-
triebsenergie mehr zur Verfligung steht und daR die
Bremse 28 einféllt, so dal® die Antriebswelle des An-
triebsmotors 24 gebremst wird und dadurch der Fahrkorb
14 zum Halten kommt.

[0048] Das dem unteren Fahrkorb 16 zugeordnete
Fahrschiitz 69 ist Uber eine Sicherheitskette 78 des un-
teren Fahrkorbes 16 an dessen Spannungsversorgungs-
einheit 50 angeschlossen. Die Sicherheitskette 78 ist in
entsprechender Weise wie die Sicherheitskette 71 aus-
gestaltet, sie weist einen dem Fachmann bekannten
Schachtiiberwachungskreis 79 auf, der in Reihe ge-
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schaltetist zu Ausgangskontakten 80 eines nachstehend
naher erlauterten, dem unteren Fahrkorb 16 zugeordne-
ten Schachttir-Sicherheitskreises 81 sowie zu den
Schaltelementen 40 des Fahrkorbtir-Sicherheitskreises
42 des unteren Fahrkorbes 16.

[0049] Der Schachtiiberwachungskreis 79 ist in ent-
sprechender Weise wie der Schachtiiberwachungskreis
72 ausgebildet. Er enthalt alle dem unteren Fahrkorb 16
zugeordneten und in eine Sicherheitsschleife einzubin-
denden Sicherheitsschalter, beispielsweise Notend-
schalter, Fangschalter, Pufferschalter und dergleichen.
Nicht eingebunden in den Schachtiiberwachungskreis
79 sind jedoch die Schaltelemente 40 der Fahrkorbtiiren
39 des unteren Fahrkorbes 16 sowie die Schaltelemente
45 aller Schachttiren 44.

[0050] Ein Stromfluf3 von der Spannungsversorgungs-
einheit 50 zum Fahrschiitz 69 kommt nur dann zustande,
wenn alle am Stromflufd beteiligten elektrischen Kontakte
der Sicherheitskette 78 geschlossen sind. Der Stromfluf}
ist unterbrochen, sobald nur ein am StromfluR beteiligter
Kontakt gedffnet ist. Kommt ein StromfluR zustande, so
werden vom Fahrschiitz 69 die zugeordneten ersten und
zweiten Kontaktblécke 63, 65 geschlossen, so dal} die
Bremse 29 uber die elektrische Versorgungsleitung 60
und den zweiten Strompfad 62 an die Spannungsversor-
gungseinheit 50 angeschlossen ist und dadurch &ffnet
und der Antriebsmotor 25 Uber die elektrische Versor-
gungsleitung 60 und den ersten Strompfad 61 mit elek-
trischer Energie versorgt und dadurch in Drehung ver-
setzt wird, um den unteren Fahrkorb 16 zu bewegen. Die
Drehzahl des Antriebsmotors 25 kann hierbei in an sich
bekannter Weise von der Antriebsregelung 64, die bei-
spielsweise in Form eines Frequenzumrichters ausge-
staltet sein kann, geregelt werden.

[0051] Die dem oberen Fahrkorb 14 zugeordnete An-
triebsregelung 56 ermdglicht eine entsprechende Rege-
lung der Drehzahl des Antriebsmotors 24 und kann eben-
falls als Frequenzumrichter ausgestaltet sein.

[0052] Wird der StromfluR® von der Spannungsversor-
gungseinheit 50 Uber die Sicherheitskette 78 zum Fahr-
schiitz 69 unterbrochen, so werden die Kontakte der er-
sten und zweiten Kontaktblocke 63 und 65 gedffnet, d.
h. die Energieversorgung des Antriebsmotors 25 und der
Bremse 29 wird unterbrochen. Dies hat zur Folge, dad
die Bremse 29 einfallt und somit die Antriebswelle des
Antriebsmotors 25 abgebremst wird und folglich der un-
tere Fahrkorb 16 zum Halten kommt.

[0053] Die Aufzuganlage 10 weist eine Anlagensteue-
rung 85 auf, die Uber eine Signalleitung 86 mit einem
Drehimpulsgeber 87 verbunden ist, der an der Antriebs-
welle des Antriebsmotors 24 des oberen Fahrkorbes 14
drehfest gehalten ist und der Anlagensteuerung 85
Wegimpulse bereitstellt, aus denen die Anlagensteue-
rung 85 in Ublicher Weise die Position des oberen Fahr-
korbes 14 bestimmen kann. Uber eine weitere Signallei-
tung 88 steht die Anlagensteuerung 85 mit einem Dre-
himpulsgeber 89 in elektrischer Verbindung, der an der
Antriebswelle des Antriebsmotors 25 des unteren Fahr-
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korbes 16 drehfest gehalten ist und der Anlagensteue-
rung 85 Wegimpulse bereitstellt, aus denen die Anlagen-
steuerung 85 die Position des unteren Fahrkorbes 16 in
Ublicher Weise bestimmen kann.

[0054] Die Anlagensteuerung 85 steht Giber eine erste
Steuerleitung 91 mit einer ersten, dem oberen Fahrkorb
14 zugeordneten Uberbriickungsschaltung 92 in elektri-
scher Verbindung, die parallel zum Fahrkorbtir-Sicher-
heitskreis 37 geschaltet ist und von der Anlagensteue-
rung 85 steuerbar ist.

[0055] Zur Uberbriickung des dem unteren Fahrkorb
16 zugeordneten Fahrkorbtir-Sicherheitskreises 42
kommt eine zweite Uberbriickungsschaltung 93 zum Ein-
satz, die Uber eine zweite Steuerleitung 94 an die Anla-
gensteuerung 85 angeschlossen ist.

[0056] Die Uberbriickung der Fahrkorbtiir-Sicher-
heitskreise 37 bzw. 42 mittels der ersten und zweiten
Uberbriickungsschaltung 92 bzw. 93 erméglicht es, beim
Einfahren in eine Haltestelle im Entriegelungsbereich
dieser Haltestelle die Fahrkorbtiiren 34 und 39 bereits
zu Offnen, noch bevor der Fahrkorb 14 bzw. 16 die Blin-
digebene der jeweiligen Haltestelle erreicht hat, so daR®
der Fahrkorb 14 bzw. 16 mit bereits gedffneten Fahrkorb-
tiren 34 bzw. 39 die Biindigebene erreichen kann. Wie
bereits erlautert, hat ein Offnen der Fahrkorbtiiren 34
bzw. 39 zur Folge, dal’ der Fahrkorbtur-Sicherheitskreis
37 bzw. 42 gedffnet wird. Die Unterbrechung des Strom-
flusses zum Fahrschiitz 67 bzw. 69 kann jedoch mittels
der ersten bzw. zweiten Uberbriickungsschaltung 92
bzw. 93 verhindertwerden, sofern von der Anlagensteue-
rung 85 in Abhangigkeit von der jeweils ermittelten Po-
sition des oberen bzw. unteren Fahrkorbes 14, 16 ein
Steuersignal bereitgestellt wird. Eine Ansteuerung der
Uberbriickungsschaltung 92 oder 93 bedeutet, daR de-
ren elektrische Kontakte geschlossen sind und somit die
Uberbriickung aktiv ist. Somit filhrt ein gedffneter Fahr-
korbtir-Sicherheitskreis 37 bzw. 42 nicht mehr zu einer
Unterbrechung des Stromflusses zum zugeordneten
Fahrschitz 67 bzw. 69. Wird jedoch die zugeordnete
Uberbriickungsschaltung 92 bzw. 93 von der Anlagen-
steuerung 85 nicht angesteuert, so sind deren Kontakte
gedffnet und damit ist die Uberbriickung nicht aktiv.
[0057] Die Standorte der Fahrkérbe 14 und 16 inner-
halb des Schachtes 12 sind der Anlagensteuerung 85
aufgrund der von den jeweiligen Drehimpulsgebern 87
und 89 bereitgestellten Wegimpulse bekannt, und die An-
steuerung der Uberbriickungsschaltung 92 und 93 er-
folgt nur dann, wenn sich der jeweilige Fahrkorb 14 bzw.
16 im Entriegelungsbereich der anzufahrenden Halte-
stelle befindet.

[0058] Werden beim Offnen der Fahrkorbtiiren 34
bzw. 39 wahrend des Einfahrens des Fahrkorbes 14, 16
in die Haltestelle auch die Schaltelemente 45 der jewei-
ligen Schachttir 44 betatigt, so kdnnen zusatzlich zum
jeweiligen Fahrkorbtir-Sicherheitskreis 37 bzw. 42 von
den Uberbriickungsschaltungen 92, 93 auch die Aus-
gangskontakte 74 bzw. 80 des dem jeweiligen Fahrkorb
14 bzw. 16 zugeordneten Schachttiir-Sicherheitskreises
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75, 81 Uberbriickt werden, indem die Uberbrl’Jckungs-
schaltungen 92 und 93 nicht Gber eine Verbindungslei-
tung 96, die lediglich eine Uberbriickung des zugeord-
neten Fahrkorbtur-Sicherheitskreises 37 bzw. 42 ermég-
licht, sondern Uber eine Verbindungsleitung 97, die in
Figur 1 gestrichelt dargestellt ist, an die jeweilige Sicher-
heitskette 71 bzw. 78 angeschlossen sind, wobei die Ver-
bindungsleitung 97 eine Uberbriickung nicht nur des
Fahrkorbtir-Sicherheitskreises 37 bzw. 42 ermdglicht,
sondern auch eine Uberbriickung der Ausgangskontakte
des jeweiligen Schachttlr-Sicherheitskreises 75 bzw.
81.

[0059] Die Schachttiir-Sicherheitskreise 75 und 81
werden nachstehend unter Bezugnahme auf Figur 2 na-
her erlautert. In Figur 2 ist die Aufzuganlage 10 stark
schematisiert mit insgesamt elf Haltestellen dargestellt,
wobei die unterste Haltestelle im Erdgeschol eines Ge-
bdudes gelegen sein soll und das Bezugszeichen 100
tragt, die nachstfolgende Haltestelle ist im ersten Ober-
geschofll angeordnet und mit dem Bezugszeichen 101
belegt. Die weiteren Haltestellen werden mit 102 usw.
belegt, so dal die Haltestelle im zehnten Obergeschol’
das Bezugszeichen 110 tragt. Zur Erzielung einer bes-
seren Ubersichtsind in Figur 2 die Haltestellen des dritten
bis sechsten Obergeschosses nicht dargestellt, die Aus-
gestaltung der entsprechenden Haltestellen und die
elektrische Verdrahtung der entsprechenden Kompo-
nenten in diesen Haltestellen ist jedoch identisch mit den
nachfolgend erlduterten Haltestellen 102 oder 107.
[0060] Bei dem in Figur 2 dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel wird angenommen, dal} die im Erdgeschof} ge-
legene Haltestelle 100 nur vom unteren Fahrkorb 16 und
die beiden obersten Haltestellen 109 und 110 des neun-
ten und zehnten Obergeschosses nur vom oberen Fahr-
korb 14 angefahren werden kénnen, wahrend die dazwi-
schen gelegenen Haltestellen 101 bis 108 von beiden
Fahrk&rben angefahren werden. Der Bedienbereich des
unteren Fahrkorbes 16 erstreckt sich also Uber die Hal-
testellen 100 bis 108, und der Bedienbereich des oberen
Fahrkorbs 14 erstreckt sich Uiber die Haltestellen 101 bis
110, und der gesamte Schacht 12 kann in einen oberen
Schachtbereich mit den Haltestellen 109 und 110 sowie
in einen gemeinsamen Schachtbereich mit den Halte-
stellen 101 bis 108 und in einen unteren Schachtbereich
mit der Haltestelle 100 unterteilt werden. Die Haltestellen
derunteren und oberen Schachtbereiche kdnnen jeweils
nur von einem der beiden Fahrkérbe 14, 16 angefahren
werden, wahrend die Haltestellen im gemeinsamen
Schachtbereich von beiden Fahrkdrben anfahrbar sind.
[0061] In Figur 2 sind allen Haltestellen 100 bis 110
zugeordnet jeweils die Schaltelemente 45 der jeweiligen
Schachttiren 44 dargestellt, wobei samtliche Schaltele-
mente 45 - dies istin Figur 2 zur Erzielung einer besseren
Ubersicht lediglich am Beispiel des Schaltelementes der
obersten Haltestelle 110Qillustriert - einen Schachttiirkon-
takt 45a und einen Riegelkontakt 45b aufweisen. Der
Schachttlirkontakt 45a ist geschlossen, wenn die
Schachttlre 44 geschlossen ist, und der Riegelkontakt
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45b ist geschlossen, wenn die Schachttir 44 verriegelt
ist.

[0062] Die Schaltelemente 45 aller Schachttiiren 44
bilden in ihrer Gesamtheit eine Schachttiir-Sicherheits-
einheit 47. Diese weist einen Schachttiir-Sicherheits-
kreis 75 auf, der dem oberen Fahrkorb 14 zugeordnet
ist, sowie einen Schachttir-Sicherheitskreis 81, der dem
unteren Fahrkorb 16 zugeordnet ist. Der dem oberen
Fahrkorb 14 zugeordnete Schachttlr-Sicherheitskreis
75 ist an eine Schalteinheit 112 angeschlossen, die die
Ausgangskontakte 74 aufweist, und der Schachttir-Si-
cherheitskreis 81 des unteren Fahrkorbes 16 ist an eine
Schalteinheit 114 mit den Ausgangskontakten 80 ange-
schlossen.

[0063] Der Schachttir-Sicherheitskreis 81 des unte-
ren Fahrkorbes 16 wird gebildet von einer Reihenschal-
tung der Schaltelemente 45 der Haltestellen 101 bis 108
sowie der im Erdgeschlol gelegenen Haltestelle 100,
wahrend die Schaltelemente 45 der im neunten und
zehnten Obergeschol’ gelegenen Haltestellen 109 und
110 nicht in den Schachttiir-Sicherheitskreis 81 des un-
teren Fahrkorbes 16 eingebunden sind.

[0064] Der Schachttlr-Sicherheitskreis 75 des oberen
Fahrkorbes 14 wird gebildet von einer Reihenschaltung
der Schaltelemente 45 der Haltestellen 101 bis 110, wah-
rend die Schaltelemente 45 der im Erdgeschol} gelege-
nen Haltestelle 100 nicht in den Schachttur-Sicherheits-
kreis 75 des oberen Fahrkorbes 14 eingebunden sind.
[0065] Die Spannungsversorgung der Schachttir-Si-
cherheitskreise 75 und 81 erfolgt (iber eine gemeinsame
Zuleitung 116 und eine gemeinsame, an die Schaltein-
heiten 112 und 114 angeschlossene Rickleitung 117,
die Uber Kontaktblécke 119 und 120 wahlweise an die
Spannungsversorgungseinheit 49 des oberen Fahrkor-
bes 14 oder die Spannungsversorgungseinheit 50 des
unteren Fahrkorbes 16 anschlieRbar sind. Die Kontakt-
blécke 119 und 120 sind von einem Schaltschitz 122
steuerbar, das an die Spannungsversorgungseinheit 49
des oberen Fahrkorbes 14 angeschlossen ist. Befindet
sich der obere Fahrkorb 14 in Betrieb, so ist dessen
Spannungsversorgungseinheit 49 aktiv. Dies hat zur Fol-
ge, dall das Schaltschiitz 122 mit elektrischer Energie
versorgt wird und die beiden Kontaktblécke 119 und 120
derart ansteuert, dafl die gemeinsame Zuleitung 116 und
die gemeinsame Ruickleitung 117 der beiden Schachttir-
Sicherheitskreise 75 und 81 mit der Spannungsversor-
gungseinheit 49 in elektrischer Verbindung stehen. Ist
dagegen der obere Fahrkorb 14 nicht in Betrieb, so ist
dessen Spannungsversorgungseinheit 49 abgeschaltet.
Dies hat zur Folge, da das Schaltschiitz 122 nicht mit
elektrischer Energie versorgt wird. Die Kontaktblécke
119 und 120 nehmen dann eine derartige Schaltstellung
ein, daf die Zuleitung 116 und die Rickleitung 117 mit
der Spannungsversorgungseinheit 50 des unteren Fahr-
korbes 16 in elektrischer Verbindung stehen. Die
Schachttlr-Sicherheitskreise 75 und 81 werden also in
jedem Falle nur von einer einzigen Spannungsversor-
gungseinheit 49 oder 50 mit elektrischer Energie ver-
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sorgt, wobei vorzugsweise die Spannungsversorgungs-
einheit49 des oberen Fahrkorbes 14 herangezogen wird,
sofern dieser Fahrkorb 14 in Betrieb ist.

[0066] Der Stromfluf? Giber den dem oberen Fahrkorb
14 zugeordneten Schachttlr-Sicherheitskreis 75 erfolgt
von der Zuleitung 116 ausgehend Uber die in Reihe ge-
schalteten Schaltelemente 45 der Haltestellen 101 bis
108, die von beiden Fahrkérben 14 und 16 angefahren
werden kdnnen, sowie Uber die Schaltelemente 45 der
Haltestellen 109 und 110, die lediglich vom oberen Fahr-
korb 14 angefahren werden kénnen, und anschlieBend
Uber einen Strompfad 124 zur Schalteinheit 112 und von
dieser Uber die Ruckleitung 117 zu einer der beiden
Spannungsversorgungseinheiten 49 oder 50.

[0067] Der StromfluR Gber den dem unteren Fahrkorb
16 zugeordneten Schachttir-Sicherheitskreises 81 er-
folgt von der Zuleitung 116 ausgehend Uber die Schal-
telemente 45 der von beiden Fahrkorben 14, 16 anfahr-
baren Haltestellen 101 bis 108 und anschlielend Uber
einen Strompfad 125 zu den Schaltelementen 45 der un-
tersten Haltestelle 100 und anschlieRend Uber die
Schalteinheit 114 zur Rickleitung 117.

[0068] Werden die Schalteinheiten 112 und 114 tber
die jeweils zugeordneten Schachttur-Sicherheitskreise
75 bzw. 81 mit elektrischer Energie versorgt, so sind de-
ren Ausgangskontakte 74 bzw. 80 geschlossen. Wird die
Energieversorgung der Schalteinheiten 112 oder 114 un-
terbrochen, so sind die jeweiligen Ausgangskontakte 74
bzw. 80 gedffnet.

[0069] Den Schaltelementen 45 der Schachttiiren 44,
die im Bereich der Haltestellen 101 bis 108 angeordnet
sind und von beiden Fahrkérben 14 und 16 anfahrbar
sind, ist jeweils eine separate, im Bereich der jeweiligen
Haltestelle angeordnete Uberbriickungseinheit 127 zu-
geordnet, mit deren Hilfe das jeweilige Schaltelement 45
unwirksam gemacht, namlich elektrisch Gberbruckt wer-
den kann. Die identisch ausgestalteten Uberbriickungs-
einheiten 127 weisen jeweils zwei Steuerkanale auf, in-
dem sie Uber eine erste Eingangsleitung 128 mit einem
im Bereich der jeweiligen Haltestelle 101 bis 108 ange-
ordneten gabelférmigen Magnetschalter 129 in elektri-
scher Verbindung stehen und tber eine zweite Eingangs-
leitung 130 an ein Steuerglied 132 der Anlagensteuerung
85 angeschlossen sind.

[0070] Die Uberbriickungseinheiten 127 weisen je-
weils eine erste Kontaktreihe 134 und eine zweite Kon-
taktreihe 135 auf, deren Schaltstellungen immer iden-
tisch sind. Jede erste Kontaktreihe 134 steht Uber eine
Ausgangsleitung 137 mit einem Rickmeldeglied 138 der
Anlagensteuerung 85 in elektrischer Verbindung, und
Uber die zweite Kontaktreihe 135 kann das der jeweiligen
Uberbriikkungseinheit 127 zugeordnete Schaltelement
45 der Schachttliren 44 uberbriickt werden.

[0071] Eine Uberbriickung eines Schaltelementes 45
kann mittels der zugeordneten Uberbriickungseinheit
127 nur dann erfolgen, wenn sowohl der im Bereich der
jeweiligen Haltestelle im Schacht 12 angeordnete Ma-
gnetschalter 129 betatigt als auch vom Steuerglied 132
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Uber die zweite Eingangsleitung 130 ein Steuersignal be-
reitgestellt wird. Die Betéatigung des Magnetschalters 129
erfolgt mittels Schaltfahnen 140, die an den Fahrkérben
14 und 16 festgelegt sind und beispielsweise in Form
eines Blechstreifens ausgestaltet sein kdnnen. Die An-
bringungsorte der Magnetschalter 129 im Schacht 12 im
Bereich der den jeweiligen Magnetschalter 129 zugeord-
neten Haltestelle einerseits und der Anbringungsort je-
weils einer Schaltfahne 140 an den Fahrkérben 14 und
16 andererseits sind so gewahlt, daR ein Magnetschalter
129 nur dann betatigbar ist, wenn sich einer der beiden
Fahrkérbe 14, 16 im Entriegelungsbereich der dem je-
weiligen Magnetschalter 129 zugeordneten Haltestelle
befindet.

[0072] Wie bereits erlautert, sind die beiden Kontak-
treihen 134 und 135 nur dann geschlossen, wenn beide
Steuerkanéle der entsprechenden Uberbriickungsein-
heit 127 gleichzeitig angesteuert werden. Beide Kontak-
treihen 134 und 135 sind offen, wenn nur ein Kanal oder
keiner der beiden Kanéle angesteuert wird.

[0073] Eine geschlossene Kontaktreihe 135 einer
Uberbriickungseinheit 127 (iberbriickt die Schaltelemen-
te 45 aller Schachttiiren 44 der zugeordneten Haltestelle.
Die Kontaktreihe 134 hat, wie bereits erlautert, immer
dieselbe Schaltstellung wie die Kontaktreihe 135. Sie
dient der Rickmeldung der Schaltstellung der Kontak-
treine 135. Uber die Meldungen der Schaltstellungen der
Kontaktreihen 134 ist die Anlagensteuerung 85 immer
liber die Schaltstellung aller Uberbriickungseinheiten
127 informiert und kann diese Information zur Steuerung
des Verkehrsablaufs der Fahrkérbe 14 und 16 verwen-
den und im Fehlerfall korrigierend in den Verkehrsablauf
eingreifen.

[0074] Die Funktionsweise der Uberbriickungseinhei-
ten 127 im Zusammenhang mit dem Verkehrsablauf der
Fahrkérbe 14 und 16 wird nachfolgend beispielhaft fir
das Einfahren des Fahrkorbes 16 in die im ersten Ober-
geschlofl gelegene Haltestelle 101 beschrieben: Der
Fahrkorb 16 befindet sich zunachst auRerhalb des Ent-
riegelungsbereiches der Haltestelle 101 und nahert sich
dieser Haltestelle mit der Absicht, in der Haltestelle 101
zu halten. Hat der Fahrkorb 16 seine Geschwindigkeit
bereits soweit reduziert, ndmlich auf eine Geschwindig-
keit kleiner als 0,8 m/s, dal3 das Einfahren in die Halte-
stelle 101 von der Anlagensteuerung 85 freigegeben
werden kann, und befindet sich der Fahrkorb 16 in un-
mittelbarer Nahe des Entriegelungsbereichs der Halte-
stelle 101, nadmlich in einem Abstand von etwa 0,3 m von
der Blindigebene dieser Haltestelle, dann steuert die An-
lagensteuerung 85 Uber die zweite Eingangsleitung 130
den ersten Kanal der zugeordneten Uberbriickungsein-
heit 127 an. Erreicht der Fahrkorb 16 den Entriegelungs-
bereich dieser Haltestelle, dann taucht die Schaltfahne
140 in die Gabel des Magnetschalters 129 ein, wodurch
der Magnetschalter 129 Uber die erste Eingangsleitung
128 den zweiten Kanal derselben Uberbriickungseinheit
127 ansteuert. Sind beide Kanéale der der Haltestelle 101
zugeordneten Uberbriickungseinheit 127 angesteuert,
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dann werden die beiden Kontaktreihen 134 und 135 der
Uberbriickungseinheit 127 geschlossen. Die geschlos-
sene Kontaktreihe 135 Uberbrickt dabei die Schaltele-
mente 45 aller Schachttiiren 44 der Haltestelle 101. Die
geschlossene Kontaktreine 134 meldet Uber die Aus-
gangsleitung 137 dem Rickmeldeglied 138 der Anlagen-
steuerung 85, daR die Uberbriickung der Schaltelemente
45 in Haltestelle 101 stattgefunden hat. Die Anlagen-
steuerung 85 gibt nun das Offnen der Schachttiir 44 in
Haltestelle 101 frei. Das Offnen der Schachttiire 44 in
Haltestelle 101 bewirkt zwar, dafl der elektrische Kontakt
des Schaltelementes 44 gedffnet wird, dies fiihrt jedoch
wegen der aktiven Uberbriickung mittels der Kontaktrei-
he 135 der Uberbriickungseinheit 127 nicht zu einer Un-
terbrechung der Ansteuerung der Schalteinheiten 112
und 114 der beiden Schachttur-Sicherheitskreise 75 und
81, d. h. deren Ausgangskontakte 74 und 80 bleiben ge-
schlossen. Trotz gedffneter Schachttir in Haltestelle 101
werden somit die Fahrten der beiden Fahrkérbe 14 und
16 nicht beeinflusst.

[0075] VerlaRt anschlielend der untere Fahrkorb 16
den Entriegelungsbereich der Haltestelle 101, dann wird
der zugeordnete Magnetschalter 129 nicht mehr von der
Schaltfahne 140 des unteren Fahrkorbes 16 betétigt, d.
h. der zweite Kanal der Uberbriickungseinheit 127 wird
nicht mehr angesteuert, so daf} beide Kontaktreihen 134
und 135 dieser Uberbriickungseinheit 127 gedffnet wer-
den und folglich die Uberbriickung der Schaltelemente
45 in der Haltestelle 101 aufgehoben wird. Ist aufgrund
einer Stérung eine der Schachttiiren 44 der Haltestelle
101 noch gedffnet, so flihrt dies zum sofortigen Halt bei-
der Fahrkorbe 14 und 16.

[0076] Wird jedoch bei dem voranstehend erlauterten
Beispiel bei tberbriickten Schaltelementen 45 der Hal-
testelle 101 zuséatzlich eine Schachttiire 44 beispielswei-
se manuell mit Hilfe eines Notentriegelungsschliissels in
einer anderen Haltestelle, zum Beispiel in der Haltestelle
107, gedffnet, so flhrt dies zu einer Unterbrechung der
Ansteuerung der Schalteinheiten 112 und 114 der beiden
Schachttir-Sicherheitskreise 75 und 81 und somit eben-
falls zum sofortigen Halt beider Fahrkérbe 14 und 16.
[0077] Soll im voranstehend erlauterten Beispiel der
untere Fahrkorb 16 ausgehend von der Haltestelle 101
eine neue Fahrt in eine andere Haltestelle durchfiihren,
dann wird von der Anlagensteuerung 85 vor Fahrtbeginn
die Ansteuerung des ersten Kanals der der Haltestelle
101 zugeordneten Uberbriickungseinheit 127 beendet,
so daR beide Kontaktreihen 134 und 135 dieser Uber-
briickungseinheit 127 geoffnet werden und damit die
Uberbriickung der Schaltelemente 45 dieser Haltestele
101 aufgehoben wird. Dies hat zur Folge, dal eine neue
Fahrt des unteren Fahrkorbes 16 ausgehend aus der
Haltestelle 101 nur bei geschlossenen Schachttiren 44
dieser Haltestelle 101 beginnen kann.

[0078] In den Haltestellen 100 und 109, 110, die je-
weils nur von einem Fahrkorb 16 bzw. 14 angefahren
werden kdnnen, sind keine Ubererckungseinheiten 127
installiert. Eine Uberbriickung der Schaltelemente 45 der
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Schachttiiren 44 in diesen Haltestellen 100, 109 und 110
kann demzufolge nicht erfolgen. Durch die zum Einsatz
kommende Verschaltung der Schachttiir-Sicherheits-
kreise 75 und 81 hat jedoch das Einfahren in diesen Hal-
testellen 100, 109 und 110 und das dabei erfolgende
Offnen der Schachttiiren 44 dieser Haltestellen 100, 109
und 110 nur Auswirkungen auf den Schachttir-Sicher-
heitskreis 75 bzw. 81, der dem jeweils einfahrenden
Fahrkorb 14, 16 zugeordnet ist.

[0079] Sowird, wenn derobere Fahrkorb 14 in die Hal-
testelle 109 oder in die Haltestelle 110 einfahrt, durch die
sich in Bereich dieser Haltestelle 109 bzw. 110 6ffnende
Schachttlr 44 nur die Ansteuerung der Schalteinheit 112
des Schachttir-Sicherheitskreises 75 des oberen Fahr-
korbs 14 unterbrochen. Dies fiihrt lediglich zum Offnen
der Ausgangskontakte 74 und damit zu einer Unterbre-
chung der dem oberen Fahrkorb 14 zugeordneten Si-
cherheitskette 71, nicht jedoch zu einer Unterbrechung
der dem unteren Fahrkorb 16 zugeordneten Sicherheits-
kette 78. Ein sofortiger Halt des oberen Fahrkorbes 14
beim Einfahren in die Haltestellen 109 oder 110 kann
verhindert werden, wenn, wie in Figur 1 gestrichelt dar-
gestellt, anstelle der Verbindungsleitung 96 die Verbin-
dungsleitung 97 zum Einsatz kommt. Da die Uberbriik-
kungsschaltung 92 wie zuvor beschrieben nur wirksam
ist, wenn sich der obere Fahrkorb 14 im Entriegelungs-
bereich der zugeordneten Haltestelle befindet, in die er
einfahren soll, hat diese MalRnahme keine sicherheitsre-
levanten Nachteile.

[0080] Fa&hrt der untere Fahrkorb 16 in die Haltestelle
100 ein, so wird durch die sich 6ffnende Schalttiire 44
nur die Ansteuerung der Schalteinheit 114 des Schacht-
tur-Sicherheitskreises 81 unterbrochen. Dies fiihrt zum
Offnen der Ausgangskontakte 80. Der Schachttiir-Si-
cherheitskreis 75 des oberen Fahrkorbes 14 bleibt hier-
von unbeeinfluft und dessen Ausgangskontakte 74 blei-
ben geschlossen. Ein sofortiger Halt des unteren Fahr-
korbes 16 beim Einfahren in die Haltestelle 100 kann
verhindert werden, indem, wie in Figur 1 gestrichelt dar-
gestellt, anstelle der Verbindungsleitung 96 die Verbin-
dungsleitung 97 zum Einsatz kommt. Da die Uberbriik-
kungsschaltung 93, wie bereits erwahnt, nur dann wirk-
sam ist, wenn sich der untere Fahrkorb 16 im Entriege-
lungsbereich einer Haltestelle befindet, in die er einfah-
ren soll, hat diese Mallnahme keine sicherheitsrelevan-
ten Nachteile.

[0081] Bei der in Figur 2 dargestellten Ausfliihrungs-
form kommt eine einzige Schachttiir-Sicherheitseinheit
47 zum Einsatz mit in Reihe geschalteten Schaltelemen-
ten 45 aller Schachttiren 44, und die jeweils einem Fahr-
korb 14 bzw. 16 zugeordneten Schachttir-Sicherheits-
kreise 75 und 81 erfassen jeweils einen Teilbereich der
Reihenschaltung der Schaltelemente 45. Alternativ kann
auch der Einsatz zweier elektrisch voneinander getrenn-
ter Schachttiir-Sicherheitseinheiten vorgesehen sein,
die jeweils einen Schachttlr-Sicherheitskreis umfassen,
der einem Fahrkorb zugeordnet ist. Hierzu kann an jeder
Schachttlir 44 fur jeden diese Schachttiir 44 anfahrenden
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Fahrkorb 14, 16 ein eigenes Schaltelement 45 bzw. 46
angeordnet sein, wobei die Schaltelemente 45 und die
Schaltelemente 46 jeweils eine eigene Reihenschaltung
und damit einen separaten Schachttiir-Sicherheitskreis
ausbilden. Bei den Schachttiiren, die von beiden Fahr-
kérben 14 und 16 angefahren werden kdnnen, ist sowohl
den Schaltelementen 45 als auch den in Figur 1 gestri-
chelt dargestellten Schaltelementen 46 jeweils eine
Uberbriickungseinheit zugeordnet, die elektrisch nur mit
dem jeweiligen Schaltelement 45 oder 46 verbunden ist,
die aber von allen die jeweilige Schachttire 44 anfah-
renden Fahrkdrben 14 und 16 aktivierbar ist. Eine der-
artige Ausgestaltung hat den Vorteil, dal den Fahrkor-
ben 14 und 16 elektrisch voneinander getrennte Strom-
kreise zugeordnet werden kdnnten.

[0082] InFigur 3isteine zweite Ausfiihrungsform einer
erfindungsgemalen Aufzuganlage schematisch darge-
stellt und insgesamt mit dem Bezugszeichen 150 belegt.
Diese ist weitgehend identisch ausgestaltet wie die vor-
anstehend unter Bezugnahme auf die Figuren 1 und 2
erlauterten Aufzuganlage 10. Fur identische Bauteile
werden daher in Figur 3 dieselben Bezugszeichen ver-
wendet wie in den Figuren 1 und 2. Zur Vermeidung von
Wiederholungen wird diesbezliglich auf die voranstehen-
den Ausfiihrungen vollinhaltlich Bezug genommen.
[0083] Bei der in Figur 3 dargestellten Aufzuganlage
150 weist der obere Fahrkorb 14 einen Anndherungs-
schalter 152 auf, dessen Schaltkontakte 153 in den
Schachtliiberwachungskreis 72 der dem oberen Fahr-
korb 14 zugeordneten Sicherheitskette 71 integriert sind,
wobei die Schaltkontakte 153 in Reihe zu weiteren, an
sich bekannten Schaltkontakten der Sicherheitsschal-
tung 72 geschaltet sind.

[0084] Die Betatigung des Annaherungsschalters 152
erfolgt Gber eine Schaltrolle 154, die auRenseitig am obe-
ren Fahrkorb 14 gehalten ist und die bei starker Anna-
herung des oberen Fahrkorbs 14 an den unteren Fahr-
korb 16 mit einer Schaltflache 155 in Kontakt kommt, die
an einem Uber eine Fahrkorbdecke 156 des unteren
Fahrkorbes 16 Uberstehenden Abstandshalter 157 fest-
gelegt ist.

[0085] Nahert sich der obere Fahrkorb 14 so weit an
den unteren Fahrkorb 16 an, dall die Schaltflache 155
des unteren Fahrkorbes 16 die Schaltrolle 154 betatigt,
so wird der Annaherungsschalter 152 des oberen Fahr-
korbes 14 betétigt, wobei dessen Schaltkontakte 153 ge-
offnet werden. Dies hat zur Folge, daf} die Stromversor-
gung des Fahrschiitzes 67 des oberen Fahrkorbes 14
unterbrochen und folglich die Fahrt des oberen Fahrkor-
bes 14 blockiert wird.

[0086] Die Schaltflache 155 bildet somit in Kombinati-
on mit der Schaltrolle 154 und dem zugeordneten Anna-
herungsschalter 152 eine Kollisionsverhinderungsrich-
tung, mit deren Hilfe Kollisionen der beiden Fahrkorbe
14 und 16 verhindert werden kénnen.

[0087] In Abhé&ngigkeit beispielsweise vom Verkehrs-
verhalten und/oder in Abhangigkeit besonderer Gege-
benheiten des Gebaudes, in dem die Aufzuganlage 150

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12

installiert ist, wie zum Beispiel verkirzte Stockwerksab-
stande, kann in bestimmten Fallen eine sehr starke An-
naherung der beiden Fahrkérbe 14 und 16 erwinscht
sein. Um bei einer derartigen Situation eine Beeintrach-
tigung der Fahrt der beiden Fahrkérbe 14 und 16 zu ver-
meiden, kommt bei der Aufzuganlage 150 ein ortsfestim
Schacht 12 gehaltenes Invalidierungsglied in Form eines
Uberbriickungsmoduls 160 zum Einsatz mit einem
SchlieRerkontakt 161 und einem Offnerkontakt 162. Das
Uberbriickungsmodul 160 ist an einer vorgegebenen
Stelle innerhalb des Schachtes 12, an der eine starke
Annaherung der beiden Fahrkorbe 14 und 16 erlaubt sein
soll, gehalten, wobei der SchlieRerkontakt 161 parallel
zu den Schaltkontakten 153 des N&herungsschalters
152 geschaltet ist. Zur Betatigung weist das Uberbriik-
kungsmodul 160 einen SchaltstéRel 163 auf, der durch
eine aulenseitig am oberen Fahrkorb 16 festgelegte
Schaltkurve 164 betatigt werden kann. Wird das Uber-
briickungsmodul 160 durch Betatigung des Schaltsto-
Rels 163 betatigt durch die Schaltelementkurve 164, so
hat dies zur Folge, dal® der SchlieBerkontakt 161 ge-
schlossen und gleichzeitig der Offnerkontakt 162 gedff-
netwird. Der Offnerkontakt 162 istin die Sicherheitskette
78 des unteren Fahrkorbes 16 integriert und in Reihe zu
dessen Fahrkorbtur-Sicherheitskreis 42 geschaltet. Zu-
sammen mit dem Fahrkorbtir-Sicherheitskreis 42 kann
er von der zweiten Uberbriickungsschaltung 93 Uber-
briickt werden.

[0088] Somit kann trotz des Einsatzes des Annahe-
rungsschalters 152 eine gezielte Annaherung des obe-
ren Fahrkorbes 14 an den unteren Fahrkorb 16 erfolgen,
wobei eine Beeintrachtigung der Fahrt des oberen Fahr-
korbes 14 verhindert wird, da die Schaltkontakte 153 des
Annaherungsschalters 152 vom  geschlossenen
SchlieRkontakt 161 Uberbriickt werden. Durch das
gleichzeitige Offnen des Offnerkontaktes 162 wird je-
doch sichergestellt, daf3 bei einer bewul3ten Anndherung
des oberen Fahrkorbes 14 an den unteren Fahrkorb 16
die Fahrt des unteren Fahrkorbes blockiert ist, da der
Offnerkontakt 162 in die Sicherheitskette 78 des unteren
Fahrkorbes 16 integriert ist.

[0089] Die voranstehend erlduterte Ausgestaltung der
Aufzuganlage 150 ermdglicht es beispielsweise, dal} der
Stockwerksabstand zwischen der im Erdgeschof} gele-
genen Haltestelle 100 und der im ersten ObergeschloR
gelegenen Haltestelle 101 so gering gewahlt werden
kann, daf} in dem Falle, da® der untere Fahrkorb 16 in
der Haltestelle 100 steht, zwar der Annaherungsschalter
152 bei der Einfahrt des oberen Fahrkorbes 14 in die
Haltestelle 101 betétigt wird, diese Betatigung jedoch
den Verkehrsablauf nicht beeintrachtigt. Hierzu ist der
Anbringungsort des Uberbriickungsmoduls 160 inner-
halb des Schachtes 12 der Aufzuganlage 150 so gewahilt,
daR bei der Einfahrt des Fahrkorbes 14 in die Haltestelle
101 die Schaltkurve 164 den SchaltstéRel 163 des Uber-
briickungsmodules 160 betatigt, so dal} der dann ge-
schlossene SchlieRerkontakt 161 die Schaltkontakte 153
des Annaherungsschalters 152 Uberbrickt und gleich-
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zeitig der Offnerkontakt 162 seine gedffnete Schaltstel-
lung einnimmt. Verlafit der obere Fahrkorb 14 die Halte-
stelle 101 und bleibt dabei das Uberbriickungsmodul 160
aufgrund einer Stérung betatigt, so verbleibt der Offner-
kontakt 162 in seiner gedffneten Stellung. Dies hat zur
Folge, dal sich der untere Fahrkorb 16 innerhalb der
Haltestelle 100 zwar noch bewegen kann, beispielsweise
nachregulieren kann, solange von der Anlagensteuerung
85 durch Ansteuerung der Uberbriickungsschaltung 93
sowohl der Fahrkorb-Sicherheitskreis 42 als auch der
Offnerkontakt 162 des unteren Fahrkorbes 16 tiberbriickt
werden, dald aber der untere Fahrkorb 16 die Haltestelle
100 nicht mit der Absicht, eine andere Haltestelle anzu-
fahren, verlassen kann, da in diesem Falle die Anlagen-
steuerung 85 die Uberbriickungsschaltung 93 des unte-
ren Fahrkorbes 16 nicht mehr ansteuert, wodurch die
Uberbriickung aufgehoben wird und damit der gedffnete
Offnerkontakt 162 den StromfluR zum Fahrschiitzen 69
unterbricht. Dies hat einen sofortigen Halt des unteren
Fahrkorbes 16 zur Folge. Die Fahrt des oberen Fahrkor-
bes 14 ist hiervon jedoch unbeeinflufit.

Patentanspriiche

1. Aufzuganlage mit mindestens einem Schacht, in
dem zumindest zwei Ubereinander angeordnete
Fahrkorbe aufwérts und abwarts verfahrbar sind,
wobei der Schacht mehrere Schachttiren aufweist
und die Fahrkdrbe jeweils mindestens eine Fahr-
korbtlir umfassen, und mit einer Sicherheitseinrich-
tung zum Blockieren der Fahrt der Fahrkérbe bei ge-
offneten Schacht- oder Fahrkorbtiiren, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Sicherheitseinrichtung zu-
mindest zwei unabhangige Sicherheitskreise (37,
42, 75, 81) aufweist, denen jeweils zumindest eine
Schacht- und/oder Fahrkorbtur (34, 39, 44) zugeord-
net ist, wobei mittels der Sicherheitskreise (37, 42,
75, 81) die Fahrt zumindest eines Fahrkorbes (14,
16) blockierbar ist.

2. Aufzuganlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Schacht (12) mindestens einen
Schachtbereich aufweist, dessen Schachttiiren (44)
nur einem Sicherheitskreis (75; 81) zugeordnet sind.

3. Aufzuganlage nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Schacht (12) zumindest ei-
nen Schachtbereich aufweist, dessen Schachttiiren
(44) mindestens zwei Sicherheitskreisen (75, 81) zu-
geordnet sind.

4. Aufzuganlage nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, daB die Fahrkorbtiiren (34, 39) ei-
nes Fahrkorbes (14, 16) nur einem Sicherheitskreis
(37, 42) zugeordnet sind.

5. Aufzuganlage nach einem der voranstehenden An-
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spriche, dadurch gekennzeichnet, daB minde-
stens ein oberer Fahrkorb (14) in einem Schachttu-
ren (44) aufweisenden oberen Schachtbereich ver-
fahrbar ist und daR® mindestens ein unterer Fahrkorb
(16) in einem Schachttiiren (44) aufweisenden un-
teren Schachtbereich verfahrbar ist, wobei die Fahr-
korbtiren (34) des mindestens einen oberen Fahr-
korbes (14) sowie die Schachttlren (44) des oberen
Schachtbereiches einem oder mehreren ersten Si-
cherheitskreisen (37, 75) und die Fahrkorbtiren (39)
des mindestens einen unteren Fahrkorbes (16) so-
wie die Schachttiiren (44) des unteren Schachtbe-
reiches einem oder mehreren zweiten Sicherheits-
kreisen (42, 81) zugeordnet sind.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dal zumin-
dest ein Sicherheitskreis einen Schachttur-Sicher-
heitskreis (75, 81) ausbildet, dem lediglich Schacht-
tiren (44) zugeordnet sind, wobei mittels des
Schachttlr-Sicherheitskreises (75, 81) nur die Fahrt
von Fahrkorben (14, 16) blokkierbar ist, in deren Be-
dienbereich die zugeordneten Schachttiiren (44) an-
geordnet sind.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daB zumin-
dest ein Sicherheitskreis einen Fahrkorbtur-Sicher-
heitskreis (37, 42) ausbildet, dem lediglich Fahrkorb-
tiren (34; 39) zugeordnet sind, wobei mittels des
Fahrkorbtir-Sicherheitskreises (37, 42) nur die
Fahrt von Fahrkdrben (14; 16) blockierbar ist, deren
Fahrkorbtiren (34, 39) dem Fahrkorbtur-Sicher-
heitskreis (37, 42) zugeordnet sind.

Aufzuganlage nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, daB jedem Fahrkorbtiir-Sicherheitskreis
(37, 42) jeweils nur die Fahrkorbtiiren (34, 39) eines
Fahrkorbes (14, 16) zugeordnet sind.

Aufzuganlage nach Anspruch 7 in Verbindung mit
Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB jedem
Fahrkorb (14, 16) ein einziger Fahrkorbtir-Sicher-
heitskreis (37, 42) und ein einziger Schachttir-Si-
cherheitskreis (75, 81) zugeordnet ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die jeweils einem Fahrkorb (14, 16)
zugeordneten Fahrkorbtiir- und Schachttir-Sicher-
heitskreise (37, 75; 42, 81) Uberwachungselemente
(35, 40, 45, 46) aufweisen, die in Reihe zueinander
geschaltet sind.

Aufzuganlage nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, daB an jeder Schachttiir (44) fiirjeden die-
se Schachttiir (44) anfahrenden Fahrkorb (14; 16)
ein eigenes Schachttiir-Uberwachungselement (45;
46) angeordnet ist.



12,

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

25

Aufzuganlage nach einem der Anspriiche 6 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrt eines
Fahrkorbes (14, 16) von einem Schachttiir-Sicher-
heitskreis (75, 81) blockierbar ist, dem sowohl min-
destens eine Schachttiire (44) zugeordnet ist, die im
Bedienbereich nur dieses einen Fahrkorbes (14, 16)
angeordnet ist, als auch mindestens eine Schacht-
tlre (44), die im Bedienbereich dieses einen Fahr-
korbes und mindestens eines anderen Fahrkorbes
(14, 16) angeordnet ist.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB beim Hal-
ten eines Fahrkorbes (14, 16) im Bereich einer
Schachttiire (44) die Uberwachung des Offnungs-
und SchlieBzustandes dieser Schachttiire (44) au-
Rer Kraft setzbar ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 13, dadurch gekenn-
zeichnet, daR die Uberwachung des Offnungs- und
SchlieRzustandes nur bei Schachttiiren (44) aulder
Kraft setzbar ist, die im Bedienbereich von minde-
stens zwei Fahrkdrben (14, 16) angeordnet sind.

Aufzuganlage nach Anspruch 13 oder 14, dadurch
gekennzeichnet, daB die Sicherheitseinrichtung
zum Uberwachen des Offnungs- und SchlieRzustan-
des der Schacht- und Fahrkorbtlren (34, 39, 44)
Uberwachungselemente (35, 40, 45, 46) aufweist,
die jeweils mit einer Schacht- oder Fahrkorbtir (34,
39, 44) zusammenwirken, wobei die Uberwachungs-
elemente (45, 46) von Schachttiiren (44), deren
Uberwachung auRer Kraft setzbar ist, mittels Uber-
briickungseinheiten (127) unwirksam machbar sind.

Aufzuganlage nach Anspruch 15, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Uberbriickungseinheit (127) ein
Aktivierungsglied (129) aufweist, das von einem an
der jeweiligen Schachttiire (44) anhaltenden Fahr-
korb (14, 16) betétigbar ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 16, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Aktivierungsglied als Magnet-
schalter (129) ausgestaltet ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 15, 16 oder 17, da-
durch gekennzeichnet, daR die Uberbriickungs-
einheit (127) von einer Anlagensteuerung (85) der
Aufzuganlage (100, 150) aktivierbar ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 18, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Uberbriickungseinheit (127)
durch Betatigung ihres Aktivierungsgliedes (129)
mittels eines Fahrkorbes (14, 16) nur bei gleichzei-
tiger Beaufschlagung mit einem von der Anlagen-
steuerung (85) bereitgestellten Steuersignal akti-
vierbar ist.
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Aufzuganlage nach einem der Anspriiche 6 bis 19,
dadurch gekennzeichnet, daB bei Offnen einer
Schachttlr (44) ohne die Anwesenheit eines Fahr-
korbes (14, 16) in der der Schachttiir (44) entspre-
chenden Haltestelle alle dieser Haltestelle zugeord-
neten Schachttiir-Sicherheitskreise (75, 81) an-
sprechbar sind.

Aufzuganlage nach einem der Anspriiche 9 bis 20,
dadurch gekennzeichnet, daB jeder Fahrkorb (14,
16) an eine separate Stromversorgungseinheit (49,
50) angeschlossen ist, und daf3 die Fahrkorbtiir- und
Schachttir-Sicherheitskreise (37, 42, 75, 81) jedes
Fahrkorbes (14, 16) an die jeweilige Spannungsver-
sorgungseinheit (49, 50) des Fahrkorbes (14, 16)
angeschlossen sind, wobei Schachttlr-Sicherheits-
kreise (75, 81) mit Schachttiiren (44), die im Bedien-
bereich von mindestens zwei Fahrkérben (14, 16)
angeordnet sind, an die Spannungsversorgungsein-
heit (49, 50) von nur einem der beteiligten Fahrkdrbe
(14, 16) anschlieBbar sind.

Aufzuganlage nach Anspruch 21, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Schachttir-Sicherheitskreise (75,
81), deren zugeordnete Schachttiiren (44) im Be-
dienbereich mehrerer Fahrkdrbe (14, 16) angeord-
net sind, selbsttatig jeweils mit der Spannungsver-
sorgungseinheit (49, 50) eines vorgegebenen Fahr-
korbes (14, 16) verbindbar sind, sofern dieser Fahr-
korb (14, 16) in Betrieb ist.

Aufzuganlage nach einem der voranstehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daB jedem
Fahrkorb (14, 16) ein Schachtiiberwachungskreis
(72, 79) zugeordnet ist, mittels dem die Fahrt des
Fahrkorbes (14, 16) in Abhangigkeit vom Zustand
sicherheitsrelevanter Schaltorgane (153) blockier-
bar ist, wobei zumindest einem Schaltorgan (153)
ein Uberbriickungsglied (160) zugeordnet ist zum
Unwirksammachen des Schaltorganes (153), wobei
bei Fahrt eines ersten Fahrkorbes (14) mit aktivem
zugeordneten Uberbriickungsglied (160) die Fahrt
mindestens eines zweiten Fahrkorbes (16) blokkier-
bar ist.

Aufzuganlage nach Anspruch 23, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Blokkade des zweiten Fahrkorbes
(16) mittels der Anlagensteuerung (85) aufhebbar
ist.

Verfahren zum Steuern einer Aufzuganlage (100,
150) mit mindestens einem Schacht (12), in dem zu-
mindest zwei Ubereinander angeordnete Fahrkdrbe
(14, 16) aufwarts und abwarts verfahrbar sind, wobei
der Schacht (12) mehrere Schachttiren (44) auf-
weist und die Fahrkdrbe (14, 16) jeweils mindestens
eine Fahrkorbtulr (34, 39) umfassen, und wobei die
Fahrt der Fahrkorbe (14, 16) mittels einer Sicher-
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heitseinrichtung bei gedffneter Schacht- oder Fahr-
korbtir (34, 39, 44) blockierbar ist, dadurch ge-
kennzeichnet, daB man die Fahrt jedes Fahrkorbes
(14, 16) separat blockiert in Abhangigkeit von den
Offnungs- und SchlieRzustanden seiner Fahrkorb-
tiren (34, 39) sowie aller Schachttiiren (44) und in
Abhangigkeit von der Position aller entlang des
Schachtes verfahrbaren Fahrkorbe (14, 16).

Claims

Elevator installation with at least one shaft, in which
at least two cars disposed one above the other can
be made to travel up and down, the shaft having a
plurality of shaft doors and the cars respectively com-
prising at least one car door, and with a safety device
for blocking the travel of the cars when the shaft
doors or car doors are open, characterized in that
the safety device has atleast two independent safety
circuits (37, 42, 75, 81), each having at least one
shaft door and/or car door (34, 39, 44) associated
with it, it being possible for the travel of at least one
car (14, 16) to be blocked by means of the safety
circuits (37, 42, 75, 81).

Elevator installation according to Claim 1, charac-
terized in that the shaft (12) has at least one shaft
region in which the shaft doors (44) are associated
only with one safety circuit (75; 81).

Elevator installation according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the shaft (12) has at least one shaft
region in which the shaft doors (44) are associated
with at least two safety circuits (75, 81).

Elevator installation according to Claim 1, 2 or 3,
characterized in that the car doors (34, 39) of a car
(14, 16) are associated with only one safety circuit
(37, 42).

Elevator installation according to one of the preced-
ing claims, characterized in that at least one upper
car (14) can be made to travel in an upper shaft re-
gion having shaft doors (44), and in that atleast one
lower car (16) can be made to travel in a lower shaft
region having shaft doors (44), the car doors (34) of
the at least one upper car (14) and the shaft doors
(44) of the upper shaft region being associated with
one or more first safety circuits (37, 75), and the car
doors (39) of the at least one lower car (16) and the
shaft doors (44) of the lower shaft region being as-
sociated with one or more second safety circuits (42,
81).

Elevator installation according to one of the preced-
ing claims, characterized in that at least one safety
circuit forms a shaft-door safety circuit (75, 81) that
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only has shaft doors (44) associated with it, it being
possible by means of the shaft-door safety circuit
(75, 81) only to block the travel of cars (14, 16) in
whose serving region the associated shaft doors (44)
are disposed.

Elevator installation according to one of the preced-
ing claims, characterized in that at least one safety
circuit forms a car-door safety circuit (37, 42) that
only has car doors (34; 39) associated with it, it being
possible by means of the car-door safety circuit (37,
42) only to block the travel of cars (14; 16) whose
car doors (34, 39) are associated with the car-door
safety circuit (37, 42).

Elevator installation according to Claim 7, charac-
terized in that each car-door safety circuit (37, 42)
respectively has only the car doors (34, 39) of one
car (14, 16) associated with it.

Elevator installation according to Claim 7 in conjunc-
tion with Claim 6, characterized in that each car
(14, 16) has a single car-door safety circuit (37, 42)
and a single shaft-door safety circuit (75, 81) asso-
ciated with it.

Elevator installation according to Claim 9, charac-
terized in that the car-door and shaft-door safety
circuits (37, 75; 42, 81) respectively associated with
a car (14, 16) have monitoring elements (35, 40, 45,
46), which are connected in series with one another.

Elevator installation according to Claim 10, charac-
terized in that at each shaft door (44) there is dis-
posed for each car (14; 16) travelling to this shaft
door (44) an own shaft-door monitoring element (45;
46).

Elevator installation according to one of Claims 6 to
11, characterized in that the travel of a car (14, 16)
can be blocked by a shaft-door safety circuit (75, 81)
which has associated with it both at least one shaft
door (44) that is disposed in the serving region of
only this one car (14, 16) and at least one shaft door
(44) that is disposed in the serving region of this one
car and at least one other car (14, 16).

Elevator installation according to one of the preced-
ing claims, characterized in that, when a car (14,
16) is stopped in the region of a shaft door (44), the
monitoring of the opening and closing state of this
shaft door (44) can be disabled.

Elevator installation according to Claim 13, charac-
terized in that the monitoring of the opening and
closing state can only be disabled in the case of those
shaft doors (44) that are disposed in the serving re-
gion of at least two cars (14, 16).
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Elevator installation according to Claim 13 or 14,
characterized in that the safety device for monitor-
ing the opening and closing state of the shaft doors
and car doors (34, 39, 44) has monitoring elements
(35, 40, 45, 46) that respectively interact with a shaft
door orcardoor (34, 39, 44), the monitoring elements
(45, 46) of shaft doors (44) for which the monitoring
can be disabled being able to be rendered ineffective
by means of bridging units (127).

Elevator installation according to Claim 15, charac-
terized in that the bridging unit (127) has an acti-
vating element (129), which can be actuated by a
car (14, 16) stopping at the respective shaft door
(44).

Elevator installation according to Claim 16, charac-
terized in that the activating element is configured
as a magnetic switch (129).

Elevator installation according to Claim 15, 16 or 17,
characterized in that the bridging unit (127) can be
activated by an installation control (85) of the eleva-
tor installation (100, 150).

Elevator installation according to Claim 18, charac-
terized in that the bridging unit (127) can be acti-
vated by actuation of its activating element (129) by
means of a car (14, 16) only when it is at the same
time acted upon by a control signal provided by the
installation control (85).

Elevator installation according to one of Claims 6 to
19, characterized in that, when a shaft door (44)
is opened without a car (14, 16) being present at the
stop corresponding to the shaft door (44), all the
shaft-door safety circuits (75, 81) associated with this
stop are responsive.

Elevator installation according to one of Claims 9 to
20, characterized in that each car (14, 16) is con-
nected to a separate voltage supply unit (49, 50),
and in that the car-door and shaft-door safety cir-
cuits (37, 42, 75, 81) of each car (14, 16) are con-
nected to the respective voltage supply unit (49, 50)
of the car (14, 16), shaft-door safety circuits (75, 81)
with shaft doors (44) that are disposed in the serving
region of at least two cars (14, 16) being able to be
connected to the voltage supply unit (49, 50) of only
one of the cars (14, 16) concerned.

Elevator installation according to Claim 21, charac-
terized in that the shaft-door safety circuits (75, 81)
that have their associated shaft doors (44) disposed
in the serving region of a number of cars (14, 16)
can be automatically connected in each case to the
voltage supply unit (49, 50) of a pre-selected car (14,
16), as long as this car (14, 16) is in operation.
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Elevator installation according to one of the preced-
ing claims, characterized in that each car (14, 16)
has a shaft monitoring circuit (72, 79) associated with
it, by means of which the travel of the car (14, 16)
can be blocked in dependence on the state of safety-
relevant switching members (153), at least one
switching member (153) having a bridging element
(160) associated with it for rendering the switching
member (153) ineffective, it being possible for the
travel of at least one second car (16) to be blocked
when a first car (14) is travelling with an active as-
sociated bridging element (160).

Elevator installation according to Claim 23, charac-
terized in that the blockage of the second car (16)
can be cancelled by means of the installation control
(85).

Method for controlling an elevator installation (100,
150) with at least one shaft (12), in which at least
two cars (14, 16) disposed one above the other can
be made to travel up and down, the shaft (12) having
a plurality of shaft doors (44) and the cars (14, 16)
respectively comprising at least one car door (34,
39), and it being possible for the travel of the cars
(14, 16) to be blocked by means of a safety device
when the shaft door or car door (34, 39, 44) is open,
characterized in that the travel of each car (14, 16)
is separately blocked in dependence on the opening
and closing states of its car doors (34, 39) and of all
the shaft doors (44) and in dependence on the po-
sition of all the cars (14, 16) that can be made to
travel along the shaft.

Revendications

Installation d’ascenseur comprenant au moins une
cage, dans laquelle peuvent se déplacer vers le haut
et le bas deux cabines d’ascenseur superposées, la
cage comportant plusieurs portes paliéres et les ca-
bines d’ascenseur comportant chacune au moins
une porte de cabine, et comprenant un dispositif de
sécurité destiné a bloquer le déplacement des cabi-
nes d’ascenseur lorsque les portes paliéres ou por-
tesde cabine sontouvertes, caractérisée en ce que
le dispositif de sécurité comporte au moins deux cir-
cuits de sécurité (37,42, 75, 81), a chacun desquels
est associé au moins une porte paliére (44) et/ou
une porte de cabine (34, 39), le déplacement d’au
moins une cabine d’ascenseur (14, 16) pouvant étre
bloqué au moyen des circuits de sécurité (37, 42,
75, 81).

Installation d’ascenseur selon la revendication 1, ca-
ractérisée en ce que la cage (12) comporte au
moins une zone dont les portes paliéres (44) sont
associées seulement a un circuit de sécurité (75 ;
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81).

Installation d’ascenseur selon la revendication 1 ou
2, caractérisée en ce que la cage (12) comporte
au moins une zone dont les portes paliéres (44) sont
associées a au moins deux circuits de sécurité (75,
81).

Installation d’ascenseur selon la revendication 1, 2
ou 3, caractérisée en ce que les portes (34, 39)
d’'une cabine d’ascenseur (14, 16) sont associées
seulement a un circuit de sécurité (37, 42).

Installation d’ascenseur selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
qu’au moins une cabine d’ascenseur (14) supérieu-
re est apte a se déplacer dans une zone supérieure
de la cage, comportant des portes palieres (44), et
en ce qu’au moins une cabine d’ascenseur (16) in-
férieure est apte a se déplacer dans une zone infé-
rieure de la cage, comportant des portes paliéres
(44), les portes de cabine (34) de ladite au moins
une cabine d’ascenseur (14) supérieure, ainsi que
les portes palieres (44) de la zone supérieure de la
cage étant associées a un ou plusieurs premiers cir-
cuits de sécurité (37, 75) et les portes de cabine (39)
de ladite au moins une cabine d’ascenseur (16) in-
férieure, ainsi que les portes paliéres (44) de la zone
inférieure de la cage étant associées a un ou plu-
sieurs deuxiémes circuits de sécurité (42, 81).

Installation d’ascenseur selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
qu’au moins un circuit de sécurité forme un circuit
de sécurité (75, 81) pour portes paliéres, auquel sont
associées uniquement des portes palieres (44), le
circuit de sécurité (75, 81) pour portes palieres per-
mettant de bloquer uniquement le déplacement des
cabines d’ascenseur (14, 16) dans la zone de service
desquelles sont agencées les portes palieres (44)
associées.

Installation d’ascenseur selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
qu’au moins un circuit de sécurité forme un circuit
de sécurité (37, 42) pour portes de cabine, auquel
sont associées uniquement des portes de cabine
(34 ; 39), le circuit de sécurité (37, 42) pour portes
de cabine permettant de bloquer uniquement le dé-
placement des cabines d’ascenseur (14 ; 16) dont
les portes (34, 39) sont associées au circuit de sé-
curité (37, 42) pour portes de cabine.

Installation d’ascenseur selon la revendication 7, ca-
ractérisée en ce qu’a chaque circuit de sécurité
(37, 42) pour portes de cabine sont associées res-
pectivement seulement les portes de cabine (34, 39)
d’une cabine d’ascenseur (14, 16).
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9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

32

Installation d’ascenseur selon la revendication 7 en
relation avec la revendication 6, caractérisée en ce
qu’a chaque cabine d’ascenseur (14, 16) est asso-
cié un seul circuit de sécurité (37, 42) pour portes
de cabine et un seul circuit de sécurité (75, 81) pour
portes palieres.

Installation d’ascenseur selon la revendication 9, ca-
ractérisée en ce que les circuits de sécurité (37,
75 ;42, 81) pour portes de cabine et portes paliéres,
associés respectivement a une cabine d’ascenseur
(14, 16), comportent des éléments de contréle (35,
40, 45, 46) qui sont montés en série.

Installation d’ascenseur selon la revendication 10,
caractérisée en ce que sur chaque porte paliére
(44) est agencé, pour chaque cabine d’ascenseur
(14 ; 16) s’arrétant a cette porte paliére (44), son
propre élément de contréle (45 ; 46) de la porte pa-
liere.

Installation d’ascenseur selon I'une quelconque des
revendications 6 a 11, caractérisée en ce que le
déplacementd’une cabine d’ascenseur (14, 16) peut
étre bloqué par un circuit de sécurité pour portes
palieres (75, 81), auquel est associée au moins une
porte paliere (44) qui est située dans la zone de ser-
vice de cette seule cabine d’ascenseur (14, 16), de
méme qu’au moins une porte paliére (44), qui est
agencée dans la zone de service de cette cabine
d’ascenseur et d’au moins une autre cabine d’as-
censeur (14, 16).

Installation d’ascenseur selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
qu’a l'arrét d’'une cabine d’ascenseur (14, 16) dans
la zone d’'une porte paliere (44), le contrdle de la
position d’ouverture et de la position de fermeture
de cette porte paliere (44) peut étre mis hors service.

Installation d’ascenseur selon la revendication 13,
caractérisée en ce que le controle de la position
d’ouverture et de la position de fermeture peut étre
mis hors service uniqguement pour des portes palie-
res (44) qui sont situées dans lazone de service d’au
moins deux cabines d’ascenseur (14, 16).

Installation d’ascenseur selon la revendication 13 ou
14, caractérisée en ce que le dispositif de sécurité
destiné a contrdler la position d’ouverture et la posi-
tion de fermeture des portes paliéres (44) et des por-
tes de cabine (34, 39, 44) comporte des éléments
de contrdle (35, 40, 45, 46) qui coopérent chacun
avec une porte paliére (44) ou une porte de cabine
(34, 39, 44), les éléments de contréle (45, 46) des
portes paliéres (44), dont le contrdle peut étre mis
hors service, pouvant étre inactivés au moyen d’uni-
tés de shuntage (127).



16.

17.

18.

19.

20.

21,

22,

33

Installation d’ascenseur selon la revendication 15,
caractérisée en ce que l'unité de shuntage (127)
comporte un organe d’activation (129) qui peut étre
actionné par une cabine d’ascenseur (14, 16) s’ar-
rétant a la porte paliere (44) concernée.

Installation d’ascenseur selon la revendication 16,
caractérisée en ce que l'organe d’activation est
réalisé sous la forme d’'un commutateur magnétique
(129).

Installation d’ascenseur selon la revendication 15,
16 ou 17, caractérisée en ce que I'unité de shun-
tage (127) peut étre activée par un dispositif de com-
mande (85) de l'installation d’ascenseur (100, 150).

Installation d’ascenseur selon la revendication 18,
caractérisée en ce que l'unité de shuntage (127)
peut étre activée par I'actionnement de son organe
d’activation (129) au moyen d’une cabine d’ascen-
seur (14, 16) uniquement en cas de sollicitation si-
multanée par un signal de commande délivré par le
dispositif de commande (85) de I'installation.

Installation d’ascenseur selon 'une quelconque des
revendications 6 a 19, caractérisée en ce que, lors
de l'ouverture d’une porte paliére (44) sans la pré-
sence d’une cabine d’ascenseur (14, 16) au point
d’arrét correspondant a la porte paliére (44), tous les
circuits de sécurité (75, 81) pour porte paliere, as-
sociés a ce point d’arrét, peuvent étre déclenchés.

Installation d’ascenseur selon I'une quelconque des
revendications 9 a 20, caractérisée en ce que cha-
que cabine d’ascenseur (14, 16) estraccordée aune
unité d’alimentation électrique (49, 50) séparée, et
en ce que les circuits de sécurité (37, 42, 75, 81)
pour portes de cabine et portes paliéres de chaque
cabine d’ascenseur (14, 16) sont raccordés a l'unité
d’alimentation électrique (49, 50) respective de la
cabine d’ascenseur (14, 16), des circuits de sécurité
(75, 81) pour portes paliéres avec des portes palié-
res (44), qui sont situées dans la zone de service
d’au moins deux cabines d’ascenseur (14, 16), pou-
vant étre raccordés a l'unité d’alimentation électrique
(49, 50) de seulement une des cabines d’ascenseur
(14, 16) concernée.

Installation d’ascenseur selon la revendication 21,
caractérisée en ce que les circuits de sécurité (75,
81) pour portes paliéres, dontles portes palieres (44)
associées sont situées dans la zone de service de
plusieurs cabines d’ascenseur (14, 16), peuvent étre
relies automatiquement chacun a une unité d’ali-
mentation électrique (49, 50) d’une cabine d’ascen-
seur (14, 16) prédéfinie, pour autant que cette cabine
d’ascenseur (14, 16) soit en service.
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23.

24,
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34

Installation d’ascenseur selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
qu’a chaque cabine d’ascenseur (14, 16) est asso-
cié un circuit de contrdle de cage (72, 79), au moyen
duquel le déplacementde la cabine d’ascenseur (14,
16) peut étre bloqué en fonction de I'état des organes
de commutation (153) significatifs pour la sécurité,
un organe de shuntage (160) étant associé a au
moins un organe de commutation (153) en vue
d’inactiver 'organe de commutation (153), sachant
qu’en cas de déplacement d’'une premiére cabine
d’ascenseur (14) avec un organe de shuntage (160)
actif associé, le déplacement d’au moins une deuxié-
me cabine d’ascenseur (16) peut étre bloqué.

Installation d’ascenseur selon la revendication 23,
caractérisée en ce que le blocage de la deuxieme
cabine d’ascenseur (16) peut étre supprimé au
moyen du dispositif de commande (85) de l'installa-
tion.

Procédé de commande d’une installation d’ascen-
seur (100, 150) comportant au moins une cage (12),
dans laquelle peuvent se déplacer vers le haut et le
bas deux cabines d’ascenseur (14, 16) superpo-
sées, la cage (12) comportant plusieurs portes pa-
lieres (44) et les cabines d’ascenseur (14, 16) com-
portant chacune au moins une porte de cabine (34,
39, 44), et le déplacement des cabines d’ascenseur
(14, 16) pouvant étre bloqué au moyen d’un dispositif
de sécurité lorsque la porte paliere ou la porte de
cabine est ouverte, caractérisé en ce que I'on peut
bloquer séparément le déplacement de chaque ca-
bine d’ascenseur (14, 16) en fonction de la position
d’ouverture et de la position de fermeture de ses
portes de cabine (34, 39), ainsi que de toutes les
portes palieres (44) et en fonction de la position de
toutes les cabines d’ascenseur (14, 16) se déplagant
le long de la cage.
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