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(57)  Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrich-
tung und ein Verfahren zum Prifen einer Treibfahigkeit
oder eines Belastungszustandes einer Aufzugsanlage
(1), wobei die Aufzugsanlage (1) wenigstens einen Gber
eine Treibscheibe (2) gefiihrten Seilzug (4) aufweist, an
dessen einem Ende ein Fahrkorb (5) und an dessen an-
derem Ende ein Gegengewicht (6) befestigt ist, wobei
die Aufzugsanlage (1) mit einem an der Treibscheibe (2)
angreifenden Antrieb (3) betrieben wird. Die Vorrichtung
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umfasst eine erste Messeinheit zum Erfassen eines er-
stes Signals, welches einen Schlupf zwischen Seilzug
(4) und Treibscheibe (2) charakterisiert, eine zweite Mes-
seinheit zum Erfassen eines zweiten Signals, welches
einen elektrischen Betriebsparameter des Antriebs (3)
charakterisiert, und eine Auswerteeinrichtung, welche
auf Basis des zweiten Signals ein Signal erzeugt, wel-
ches die Treibfahigkeit bzw. den Belastungszustand der
Aufzugsanlage (1) charakterisiert.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein
Verfahren zum Prifen einer Treibfahigkeit einer Auf-
zugsanlage, wobei die Aufzugsanlage wenigstens einen
Uber eine Treibscheibe gefiihrten Seilzug aufweist, an
dessen einem Ende ein Fahrkorb und an dessen ande-
rem Ende ein Gegengewicht befestigt ist, wobei die Auf-
zugsanlage mit einem an der Treibscheibe angreifenden
Antrieb betrieben wird.

[0002] Aufzugsanlagen wie Lasten- und Personenauf-
ziige unterliegen regelmaRigen Sicherheitsiiberpriifun-
gen, wobei Kennwerte wie Fahrwege, Bremswege,
Fangwege und die Treibfahigkeit des von der Treibschei-
be angetrieben Seilzugs zu lberprifen ist. Die Treibfa-
higkeit ist fur den sicheren Betrieb von Treibscheiben-
aufzligen eine wesentliche Komponente. Fir den Nor-
malbetrieb, das Beladen des Fahrkorbes und den Nothalt
muss eine ausreichende Treibfahigkeit verfligbar sein.
[0003] AusDE 3911391 C2isteine Vorrichtung sowie
ein Verfahren zur Uberpriifung einer Treibfahigkeit einer
Treibscheibe eines Seilaufzuges bekannt. Zwischen ei-
nem oder mehreren Seilen des Seilzuges und einem
Festpunkt wie beispielsweise die den Aufzugsschacht
abschlieRende Decke wird ein Kraftmesssignalgeber be-
festigt. Durch manuelles Drehen des Handrades oder
Bewegen des Antriebes wird wahrend der Rutschpri-
fung so lange die Zugkraft erhdht, bis entweder ein
Grenzwert erreicht wird oder das Seil beziehungsweise
die Seile auf der Treibscheibe zu rutschen beginnen. Ein
mit dem Seil und/oder mit der Treibscheibe bewegungs-
verbundener Wegstreckenaufnehmer erkennt einen
Seilrutsch. Aus den Wegstreckensignalen des Weg-
streckenaufnehmers sowie dem Kraftmesssignal wird
mit einer Auswerteeinheit die maximale durch die Treib-
scheibe auf den Seilzug Ubertragbare Antriebskraft er-
mittelt. Aus WO 92/08665 ist eine transportable, mitdem
Fahrkorb 16sbar befestigte Messeinheit zum Erfassen
physikalischer Kenngréfien, insbesondere Bewegungs-
parameter eines Personen- und/oder Lastenaufzuges
bekannt. Die Messeinheit umfasst einen Sensor, einen
Zwischenspeicher sowie einen Schnittstellenbaustein,
der mit einer Auswerteeinheit verbindbar ist. Ein Trigger-
baustein 16st ab einem bestimmten Beschleunigungs-
wert eine Messwerteerfassung und - speicherung aus.
DE 42 01 840 A1 beschreibt ein Verfahren sowie eine
Vorrichtung zum Prifen einer Treibfahigkeit von Aufzi-
gen. Der Fahrkorb wird dabei gegen eine Aufwartsbewe-
gung arretiert. An dem Handrad wird mit Hilfe eines um-
gelegten Schlingenbandes ein Hebelarm befestigt und
ein auf dem Hebelarm verschiebbares Gewicht wird bis
zum Durchrutschen der Treibscheibe unter den Seilen
zumindesteinmalin Drehrichtung "Fahrkorb auf' und ein-
mal in Drehrichtung "Fahrkorb ab" verschoben. Das Ver-
héltnis der so ermittelten Momente beziehungsweise der
daraus ermittelten Seilzugkrafte ist ein Maf fur die Treib-
fahigkeit. Anstelle das Gewicht an einer vorgegebenen
Lange des Hebelarmes einzuhangen, ist es auch mog-
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lich, eine Waage mit Schleppzeiger einzuhdngen und
durch Ziehen an der Lastseite der Waage die aufzubrin-
gende Kraft zu ermitteln, welche zum Durchrutschen der
Treibscheibe erforderlich ist.

[0004] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es,
eine Vorrichtung und ein Verfahren zum Prifen einer
Treibfahigkeit einer Aufzugsanlage mit einem Uber eine
Treibscheibe gefiihrten Seilzug vorzuschlagen, welche
dem Prifpersonal einen geringen Aufwand und mehr
Komfort bei der Priifung ermdéglicht.

[0005] Diese Aufgabe wird mit einer Vorrichtung zum
Prifen einer Treibfahigkeit einer Aufzugsanlage mit den
Merkmalen des Anspruchs 1 sowie mit einem Verfahren
mit den Merkmalen des Anspruchs 11 geldst. Weitere
Ausgestaltungen und Merkmale sind in den jeweiligen
Unteransprichen vorgesehen.

[0006] Zur Losung dieser Aufgabe wird eine Vorrich-
tung zum Prifen einer Treibfahigkeit oder eines Bela-
stungszustandes einer Aufzugsanlage vorgeschlagen,
wobei die Aufzugsanlage wenigstens einen lber eine
Treibscheibe gefiihrten Seilzug aufweist, Gber den ein
Fahrkorb und ein zum Fahrkorb zugehoriges Gegenge-
wicht verfahrbar ist, wobei die Aufzugsanlage mit einem
ander Treibscheibe angreifenden Antrieb betrieben wird.
Die Vorrichtung umfasst eine erste Messeinheit zum Er-
fassen eines erstes Signals, welches einen Schlupf zwi-
schen Seilzug und Treibscheibe oder eine Belastung
charakterisiert, eine zweite Messeinheit zum Erfassen
eines zweiten Signals, welches eine oder mehrere elek-
trische Betriebsparameter des Antriebs charakterisiert,
und eine Auswerteeinrichtung, welche ein Signal er-
zeugt, welches die Treibfahigkeit oder einen Belastungs-
zustand der Aufzugsanlage charakterisiert.

[0007] Im Sinne der Erfindung ist eine Charakterisie-
rung des Schlupfes Uber das erste Signal so zu verste-
hen, dass nicht nur eine Detektierung eines auftretenden
Schlupfes unter Priifbedingungen sondern auch ein Zu-
stand aufzufassen ist, bei dem unter Prifbedingungen
noch oder gerade noch kein Schlupf beziehungsweise
kein Schlupf auftritt. Eine Weiterbildung sieht vor, dass
das erste Signal einen Zustand charakterisiert, bei dem
eine der genannten Mdglichkeiten auftritt. Beispielweise
ist Gber das erste Signal der Schlupf selbst beispielswei-
se hinsichtlich seiner zeitlichen Dauer, seiner Geschwin-
digkeit und/oder anderer Parameter charakterisiert.
[0008] Im Folgenden wird besonders eine Treibfahig-
keitspriifung beschrieben. Die dabei genutzte Vorge-
hensweise wie auch eingesetzten Mittel sind auch bei
einer Belastungspriifung einsetzbar. Die Belastungspri-
fung kann permanent, zu bestimmten Ereignissen wie
beispielsweise Zeiten, Lasten etc. oder auch durch son-
stige, z.B. manuelle Triggerung, ausgeflihrt werden. Bei-
spielsweise ist mittels der Belastungspriifung eine Halb-
lastprifung ausfihrbar. Dabei wird das Verhalten des
Aufzugs unter definierten Bedingungen getestet. Als Er-
gebnis der Belastungsprifung kann auch festgestellt
werden, ob und wie weit Verschleil3 bei ein oder mehre-
ren Komponenten der Aufzugsanlage aufgetreten bzw.
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vorangeschritten ist. Auch kann tGber den Schlupf auf die
Belastung bzw. den Belastungszustand der Aufzugsan-
lage geschlossen werden.

[0009] Die Aufzugsanlage kann derart sein, dass als
besondere Ausgestaltung der Treibscheibe eine Treib-
welle eingesetzt wird. Zum Beispiel kénnen Uber diese
als Seilzug ein oder mehrere Treibgurte bewegt werden.
Die Treibgurte sind beispielsweise mit einer Seele aus
einem ersten Material und mit einer Ummantelung aus
einem zweiten Material versehen. Auch kann der Seilzug
unterschiedlich verlaufen. Beispielsweise kann ein er-
stes Ende des Seilzuges mit einem Fahrkorb und ein
anderes Ende mit einem Gegengewicht befestigt sein.
Eine andere Ausgestaltung sieht beispielsweise vor,
dass ein Ende des Seilzuges ortsfest in seiner Position
verbleibt, wahrend Uber einen ersten Bereich des Seil-
zuges der Aufzugskorb und einen anderen Bereich das
Gegengewicht bewegt werden. Beispielsweise kann ein
Ende dieses Seilzuges mit dem Gegengewicht oder dem
Aufzugskorb verbunden sein. Auch andere Ausgestal-
tungen einer Fihrung des Seilzuges sind moglich.
[0010] Fir eine Prifung einer Treibfahigkeit wird die
Aufzugsanlage gemalR einer ersten Ausgestaltung in ei-
nen Sonderbetriebszustand gebracht, bei dem zwischen
der Geschwindigkeit des Tragseiles und der Umfangs-
geschwindigkeit der Treibscheibe eine Geschwindig-
keitsdifferenz in Form eines Schlupfs auftritt. Eine Mog-
lichkeit dazu besteht darin, den Fahrkorb in die Schacht-
grube oder in den Schachtkopf zu fahren, bis entweder
der Fahrkorb oder sein Gegengewicht auf dem Boden
der Schachtgrube aufsetzt, so dass der Fahrkorb bezlig-
lich seiner letzten Fahrtrichtung nicht weiter verfahren
werden kann. Sodann wird der Schlupf erzeugt. Eine wei-
tere Moglichkeit besteht darin, den Antrieb aus einer fi-
xierten Position anzufahren, wobei der Fahrkorb arretiert
ist und arretiert bleibt. Zum Fixieren kénnen beispiels-
weise eine Fangbremse oder andere mechanische Hilfs-
mittel verwendet werden.

[0011] GemalR einer zweiten Ausgestaltung erfolgt ei-
ne Uberwachung der Treibfahigkeit der Aufzugsanlage
wahrend eines Normalbetriebes. Wird der Fahrkorb ver-
fahren, kann beispielsweise beim Anfahren oder Brem-
sen ermittelt werden, ob eine ausreichende Treibfahig-
keit vorliegt. Insbesondere besteht die Mdglichkeit, dass
Uber eine Gewichtsiiberwachung am Fahrkorb festge-
stellt werden kann, ob sich eine Last darin befindet. In
Abhéngigkeit von der ermittelten Last kann sodann ein
spezielles Anfahr- oder Bremsprogramm genutzt wer-
den, um eine daran angepasste Treibfahigkeitsmessung
vorzunehmen.

[0012] Eine Weiterbildung siehtvor, dass bei einer vor-
gebbaren Abweichung der Treibfahigkeit von Sollwerten
eine weitere Benutzung der Aufzugsanlage aus Sicher-
heitsgriinden unterbunden wird. Beispielsweise kdnnen
hierzu die Tlren automatisiert verriegelt werden. Diese
Verriegelung ist erst durch eine Bestétigung durch eine
dafiir autorisierte Person aufhebbar.

[0013] Eine Meldung an eine zentrale Warte, die meh-
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rere Aufzuige Uberwacht, insbesondere Aufzlige aus ver-
schiedenen Gebauden, ist mittels eines automatisierten
Benachrichtigungssystems ausflhrbar. Darliber kénnen
Ergebnisse von Treibfahigkeitstiberprifungen wie aber
auch kritische Zustédnde gemeldet werden. Ein War-
tungspersonal oder eine Notrufiiberwachungszentrale
fur Aufziige kann auf Basis der dartber verfuigbaren Da-
ten entscheiden, was fir Tatigkeiten notwendig sind.
[0014] Zusatzlich oder anstatt einer bereits bestehen-
den Notrufiiberwachung kann die Aufzugsanlage mit ei-
ner Datenferniibertragung tber Ethernet oder Telefon-
netz einer Ferndiagnose und/oder einer ferngesteuerten
Treibfahigkeitsprifung unterzogen werden. Dazu kon-
nen individuelle Prifungsintervalle, Priifungszeitpunkte,
Prifungsmethoden und eine Anzahl von Priifungsdurch-
gangen individuell vorgegeben werden. Bei Aufzugsan-
lagen mit einer hohen Auslastung in bestimmten Zeitin-
tervallen ist eine Prifung auRerhalb dieser Zeitintervalle
moglich. So kann eine Aufzugsanlage in einem grof3en
Birokomplex beispielsweise auflerhalb der regularen
Birozeiten gepruft werden. Ebenso kdnnen kirzere
Prifintervalle als sicherheitstechnisch notwendig festge-
legt werden. Bei Lastaufzugsanlagen beispielsweise
kann eine tagliche, eine wochentliche oder eine viertel-
jahrliche Prifung wahrend der Pausenzeiten oder eines
Schichtwechsels des Personals ausgefiihrtwerden. Eine
Prifung der Treibfahigkeit in einem Sonderbetriebszu-
stand sollte nur auRerhalb der regularen und bendétigten
Betriebszeiten des Aufzuges erfolgen und es sollte ab-
lauftechnisch mdglich sein, die Aufzugsanlage wahrend
der Prufung stillzulegen. Eine Festlegung bezuglich einer
Anzahl von Prufungen zu den jeweiligen Prifungszeit-
punkten ist denkbar. So kdnnten bei sensiblen Anlagen
mehrere aufeinanderfolgende Prifungen zu einem vor-
gegebenen Zeitpunkt und eine anschlieRende statisti-
sche Auswertung der Priifergebnisse durchgefiihrt wer-
den.

[0015] Beim Auftreten eines Schlupfes erfolgt bei-
spielsweise eine Anderung des mechanischen Drehmo-
mentes am Antriebsmotor. Das vom Antriebsmotor ab-
gegebene mechanische Drehmoment steht im definier-
ten Verhaltnis zu der aus dem speisenden elektrischen
Netz aufgenommenen Wirkleistung, wobei der Antrieb
gemal einer Ausgestaltung einen Elektromotor mit
nachgeschaltetem Getriebe oder einem Frequenz-Um-
richter am Elektromotor als Stromrichterantrieb umfasst.
Somit ist eine Anderung des mechanischen Drehmo-
mentes an der Treibscheibe durch Messen der vom spei-
senden Netz aufgenommene Wirkleistung - also durch
elektrische Betriebsparameter - charakterisierbar. Die
bei der Wandlung von elektrischer Energie in mechani-
sche Energie auftretenden Verluste sind jedoch jeweils
anlagenspezifisch. Bei einem Antrieb mit Frequenz-Um-
richter und Motor kann die Messung der aufgenomme-
nen Wirkleistung auch direkt am Motor erfolgen. Prinzi-
piell ist es auch méglich, eine Messung der auftretenden
mechanischen Spannungen beziehungsweise der Dreh-
momente durchzuflihren, wenn ein Getriebe zwischen
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dem Antriebsmotor und der Treibscheibe angeordnet ist.
[0016] Bei einer elektrischen Leistungsmessung am
Eingang eines Antriebes, d.h. vor einem Frequenz-Um-
richter gilt, dass die aus dem speisenden Netz aufge-
nommene Wirkleistung P, der zeitliche Mittelwert der
Augenblicksleistung p(t) ist. Die Augenblicksleistung p(t)
ist das Produkt von Augenblickswert der Spannung u(t)
und Augenblickswert des Stromes i(t) zum gleichen Au-
genblick. Die Wirkleistung kann auch aus dem Effektiv-
wert der Spannung U,z dem Effektivwert des Stromes
l.¢ und dem Phasenverschiebungswinkel ¢ berechnet
werden, wobei die Grundfrequenz des speisenden Net-
zes zugrunde gelegt wird: Py, = Ug o cOS(@).

[0017] Frdie Messung hinter dem Frequenz-Umrich-
ter, d.h. am Motoreingang, kann je nach Messart die
Spannung und/ oder der Strom als ein elektrisches Zeit-
signal f(t) angenommen werden, dass sich in Abhangig-
keit des momentanen Drehmomentes am Antrieb aus
resultierenden Teilschwingungen der Kreisfrequenz o =
2 n f ergibt.

[0018] Zur Bewertung dieser Funktion f(t) kann u.a.
mittels der Spektralanalyse die Amplitude und Phase je-
der Teilschwingung d.h. die sogenannten Basisfunktio-
nen und/oder neben der elektrischen Leistungsbestim-
mung auch aus der transformierten Zeitreihe ein Lei-
stungsspektrum zur Bewertung der Energieverteilung
generiert werden. Die zur Bewertung relevante Analyse
der elektrischen Kennwerte f (t) I1&sst sich somit tiber die
Transformation in den Frequenzbereich

: [7@-e7ar
2. ., 5

F(w)=

:

mittels der Fouriertransformation realisieren.

[0019] Gema&R einer Weiterbildung umfasst eine Vor-
richtung zur Uberpriifung der Treibfahigkeit bzw. des Be-
lastungszustandes eine erste Messeinheit, welche bei-
spielsweise zumindest einen, vorzugsweise mittels zwei-
er optischer Sensoren eine Geschwindigkeitsdifferenz
zwischen der Geschwindigkeit des Tragseiles und der
Umfangsgeschwindigkeit der Treibscheibe detektiert. Ei-
ne erste Lichtquelle emittiert Licht in Richtung der Treib-
scheibe und eine zweite Lichtquelle emittiert Licht in
Richtung des Seilzuges. Die Lichtstrahlung wird dabei
vorzugsweise von einer Festkorperlichtquelle erzeugt,
die aus langlebigen und auRerst leistungsfahigen Halb-
leiterelementen besteht. Die verwendete Strahlung muss
dabei nicht im sichtbaren Bereich des Lichtes liegen und
wird vorzugsweise moduliert, um eine hohere Moment-
anleistung, héhere Reichweiten und eine grofie Unemp-
findlichkeit gegeniiber Fremdlicht zu erzielen. Der erste
optische Sensor detektiert die von der Treibscheibe re-
flektierte Strahlung und der zweite optische Sensor de-
tektiert die von dem Seilzug reflektierte Strahlung. Die
mit dem ersten Sensor und die mit dem zweiten Sensor
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detektierte Strahlung wird in elektrische Signale umge-
wandelt. Mittels eines Analysemoduls wird beispielswei-
se in der ersten Messeinheit aus den elektrischen Signa-
len ein erstes Signal generiert, welches mit dem Schlupf
zwischen dem Seilzug und der Treibscheibe in Verbin-
dung steht.

[0020] Alsoptische Elemente eines optischen Sensors
kénnen beispielsweise Photoelemente, Photodioden so-
wie Phototransistoren verwendet werden.

[0021] Eine weitere Ausgestaltung sieht beispielswei-
se erganzend oder alternativ vor, dass eine Drehzahl-
messung der Treibscheibe sowie eine Geschwindig-
keitsmessung des Seilzuges mittels einer Korrelations-
messtechnik zu erfassen. Fir eine Erfassung der Be-
triebszustande von Treibscheibe und Seilzug kénnen je-
weils zwei optische Sensoren eingesetzt werden. Eine
weitere Mdglichkeit zum Erfassen eines Schlupfes be-
steht in der Anwendung von analogen optischen Positi-
onssensoren oder CCD- beziehungsweise CMOS-Ka-
meras und bildverarbeitenden Verfahren. Eine andere
Méglichkeiten zum Erfassen eines Schlupfes mit einem
optischen Sensor besteht darin, an der Treibscheibe und
am Seilzug angebrachte Markierungen wie beispielswei-
se einen Gray-Code zu detektieren.

[0022] Ein Einsatz eines Stroboskops mit einem am
Seilzug und an der Treibscheibe angebrachten Raster
ist ebenfalls moglich. Eine Drehzahlerfassung ist weiter-
hin mit einer Lichtschranke oder mit einem Hall-Sensor
in Verbindung mit einem Permanentmagneten mdglich.
[0023] BeiDetektion eines Schlupfes wird in der ersten
Messeinheit fir eine zweite Messeinheit ein Triggersi-
gnal erzeugt, welches in der zweiten Messeinheit aufge-
nommen wird. Eine Ubertragung des Triggersignals zur
zweiten Messeinheit erfolgt vorzugsweise Uber eine ka-
bellose Verbindung. Eine Ubertragung des Triggersi-
gnals uber eine kabelgebundene Verbindung ist auch
mdglich. Vorteilhafterweise wird das Triggersignal vor ei-
ner Ubertragung mit einem A/D-Wandler digitalisiert. Um
die erste Messeinheit ortsunabhangig betreiben zu kén-
nen, wird vorgeschlagen, in der Messeinheit eine elek-
trische Energieversorgungseinheit wie beispielsweise
ein Primar- oder ein Sekundarelement, zu integrieren.
Vorteilhafterweise sind in der ersten Messeinheit eine
Anzeigevorrichtung und eine Schnittstelle integriert, um
die Funktion der Messeinheit bei Inspektionen bezie-
hungsweise Wartungen Uberprifen zu kénnen.

[0024] Das Triggersignal I6st mit einem Startmodul in
der zweiten Messeinheit eine Messung eines zweiten Si-
gnals aus, welches von einer vom elektrischen Antrieb
aufgenommenen elektrischen Spannung und/oder ei-
nem elektrischen Strom und/oder einer elektrischen Lei-
stung abhangig ist. Dabei kann eine Messung Uber eine
oder mehrere Phasen des speisenden elektrischen Net-
zes in einer vorgebbaren Abfolge mit einer vorgebbaren
Abtastfrequenz beziehungsweise Abtastrate erfolgen.
Damit die elektrische Maschine ein bestimmtes Moment
erzeugt, liefert eine Motorregelung eines elektrischen
Antriebsmotors den beziehungsweise die Stromsollwer-
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te an die Stromregelung, welche Stréme in die Zuleitun-
gen des Motors einpragt. Dabei werden die Einschaltsi-
gnale an die Leistungselektronik des Stromrichters iber-
tragen. Dies kann Uiber Zindimpulse bei Thyristoren be-
ziehungsweise Uber Pulsweitenmodulationssignale bei
Transistoren erfolgen. Bei einer digitalen Realisierung
der Motorregelung sind hierbei Abtastraten zwischen 25
ws und 5 ms moglich. Fir die zweite Messeinheit sind
beispielsweise Abtastraten von 40 ms bis 400 ms fiir die
vom elektrischen Antrieb aufgenommenen elektrischen
Spannung und/oder elektrischen Strom und/oder elektri-
schen Leistung vorgesehen. Die Abtastraten bezie-
hungsweise die Abtastfrequenzen kénnen jedoch an-
wendungsspezifisch variiert werden.

[0025] ZurMessung eines Signals, welches von einem
elektrischen Strom abhéangig ist, kann ein faseroptischer
Sensor, ein Hall-Sensor, ein Rogowski-Sensor, ein
Stromwandler oder ein Shunt-Widerstand verwendet
werden. Vorzugsweise wird ein beriihrungslos wirkender
Stromsensor wie beispielsweise ein Hall-Sensor verwen-
det. Zur Messung eines Signals, welches von einer elek-
trischen Spannung abhéngig ist, kann ein Spannungs-
wandler oder ein Spannungsteiler verwendet werden.
[0026] Fir eine Voranalyse umfasst die Auswerteein-
richtung zumindest ein Filterelement zum Ausblenden
definierter Oberschwingungen des zweiten Signals so-
wie ein Modul zum Bestimmen eines Effektivwertes des
zweiten Signals. Vorteilhafterweise weist die Auswerte-
einrichtung weitere Funktionen auf wie beispielsweise
zum Bestimmen eines zeitlichen Mittelwertes eines Si-
gnals oder zum Bestimmen einer Phasenverschiebung
zwischen Signalen. Die Auswerteeinrichtung umfasst
ferner einen Komperator und/oder einen Korrelator so-
wie einen Korrelationsdatenspeicher, in welchem Refe-
renzwerte und/oder Referenzmuster auf Grundlage von
Sollwerten, Normen und Vorschriften hinterlegt sind. Zur
Ermittlung eines dritten Signals, welches die Treibfahig-
keit der Aufzugsanlage charakterisiert, wird das zweite
Signal mit diesen Referenzwerten und/oder Referenz-
mustern verglichen und/oder korreliert.

[0027] Um die Auswerteeinrichtung ortsunabhangig
betreiben zu kénnen, wird vorgeschlagen, auch in der
Auswerteeinrichtung eine elektrische Energieversor-
gungseinheit zu integrieren. Ferner enthalt die Auswer-
teeinrichtung zum Speichern der ermittelten Daten vor-
zugsweise eine nichtflichtige Speichervorrichtung wie
beispielsweise eine Festplatte, eine Kompakt-Flash-Kar-
te, eine Smart-Media-Karte oder einen Memory-Stick.
Zum Austausch der ermittelten Daten zwischen der Aus-
werteeinrichtung und einem Computer sind unterschied-
liche Schnittstellen wie beispielsweise eine RS-232-, RS-
422-, RS-485-, |IEEE 802.3-, 802.11-, IEEE 1394-, IEEE
488-, Bluetooth- oder USB-Schnittstellen geeignet. Im
Bereich der Aufzugstechnik haben sich vor allem die
Bussysteme CAN und LON etabliert. Ebenso kdnnen
standardisierte Bussystemen wie EIB, EHS, LON, CAN,
Profibus und Interbus fiir einen Datenaustausch der er-
mittelten Daten verwendet werden. Es besteht die Még-
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lichkeit, die mit der ersten Messeinheit, der zweiten Mes-
seinheit und/oder der Auswerteeinheit ermittelten Daten
Uber einen bereits in der Aufzugsanlage installierten Da-
tenbus zu Uibertragen. Dazu wird, eine geeignete Schnitt-
stelle zur Verfiigung gestellt. GemalR einer Ausgestal-
tung wird die Vorrichtung als Nachrustsatz zur Verfligung
gestellt. Beispielsweise kann die Vorrichtung zur
Schlupfmessung bzw. zur Belastungsmessung dadurch
auch nachtraglich bei einer bestehenden Aufzugsanlage
u.a. stationar eingerichtet werden.

[0028] In der Auswerteeinheit kann die jeweils am An-
trieb gemessene elektrische Kenngrofle, respektive Si-
gnal f(t) mit einem oder mehrerer zeitlich friher erfasster
Signale gx(t) mathematisch mittels der Kreuzkorrelation

lim

v =
72, Q) T — o0

T
= [10-g. e+

verknupft werden, um die Kreuzleistung zu bewerten und
um eine Musteraussage bezlglich der zeitlichen Veran-
derung der Treibfahigkeit zu ermitteln und erméglicht so-
mit, einen Verschlei® der Komponenten des Systems
Seilzug/Treibscheibe zu erkennen.

[0029] Eine Weiterbildung sieht vor, dass bei einer
Auswertung der Ergebnisse Uberpriift wird, wo sich die
ermittelten Werte fiir die Treibfahigkeit sich in Bezug zu
einem beispielsweise vorgebbaren Bereich oder hin-
sichtlich eines vorgebbaren Minimalwertes befinden.
Aufgrund der vorzugsweise automatisierten Uberwa-
chung und Uberpriifung kann bei Detektierung einer An-
naherung des momentan ermittelten Wertes ein Zeit-
raum bis zur néchsten Prifung automatisiert angepasst,
insbesondere verkleinert werden. Auch kann eine Pruf-
bedingung automatisch geandert werden. Weiterhin be-
steht die Mdglichkeit, dass eine Gewichtung des ermit-
telten Wertes fiir die Treibfahigkeit erfolgt. Auf Basis die-
ser Wichtung allein und oder in Verbindung mit ein oder
mehreren anderen Parametern kann beispielsweise
ebenfalls eine Anpassung eines Prufabstandes oder
auch einer Prifbedingung erfolgen. Des Weiteren er-
méglicht die Uberpriifung der Treibfahigkeit (iber den An-
trieb die Mdglichkeit, verschiedene Testmuster automa-
tisch abfahren zu lassen und direkt ein Auswertungser-
gebnis zu erhalten. Darliber hinaus kann die automati-
sierte Treibfahigkeitsprifung auch in ein computerge-
stltztes, vorausschauendes Wartungsprogramm einge-
bunden sein. Mittels diesem ist beispielsweise ein vor-
ausschauender Austausch von Verschleiflkomponenten
der Aufzugsanlage mdglich.

[0030] Weitere Ausgestaltungen und Merkmale sind
aus den nachfolgenden Zeichnungen zu entnehmen.
Diese sind jedoch nicht beschrankend auszulegen. Viel-
mehr kénnen ein oder mehrere Merkmale aus einer oder
mehreren Figuren untereinander wie auch miteinander,
insbesondere auch mit Merkmalen der obigen Beschrei-
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bung kombiniert werden. In den Figuren werden dabei
gleiche Bezugszeichen verwendet, sofern gleiche bezie-
hungsweise gleichartige Komponenten beziehungswei-
se Signale damit bezeichnet werden kénnen. Es zeigen
im Einzelnen:

Fig. 1 zeigt schematisch eine Aufzugsanlage im nor-
malen Betriebszustand zum Priifen vorgege-
bener aufzugstechnischer Belastungszustan-
de,

Fig. 2 zeigt schematisch eine Aufzugsanlage in ei-
nem ersten Sonderbetriebszustand zum Pri-
fen einer Treibfahigkeit einer Aufzugsanlage,
Fig. 3 zeigt schematisch die Aufzugsanlage aus Fig.
2 in einem zweiten Sonderbetriebszustand
zum Prifen einer Treibfahigkeit der Aufzugs-
anlage,

Fig. 4 zeigt schematisch die Aufzugsanlage aus Fig.
2ineinem dritten Sonderbetriebszustand zum
Prifen einer Treibfahigkeit der Aufzugsanla-

ge,
Fig. 5 zeigt schematisch eine erste Ausgestaltung
einer ersten Messeinheit zum Erfassen eines
Schlupfes zwischen einer Treibscheibe und
einem Seilzug einer Aufzugsanlage,
Fig. 6 zeigt schematisch die erste Messeinheit in
Verbindung mit einer Analyseeinheit,
Fig. 7 zeigt schematisch eine zweite Ausgestaltung
der ersten Messeinheit aus Fig. 6,
Fig. 8 zeigt schematisch eine erste Ausgestaltung
einer zweiten Messeinheit,
Fig. 9 zeigt schematisch eine zweite Ausgestaltung
der zweiten Messeinheit aus Fig. 8,

Fig. 10  zeigt schematisch eine Auswerteeinrichtung,

Fig. 11 zeigt einen Verfahrensablauf zum Prifen ei-
ner Treibfahigkeit oder der Belastungsverhalt-
nisse eines Antriebs,

Fig. 12  zeigt eine erste Ausgestaltung einer Anord-
nung zum Erfassen elektrischer Betriebspa-
rameter eines Antriebes, und

Fig. 13  zeigt eine zweite Ausgestaltung der Anord-
nung aus Fig. 12 zum Erfassen elektrischer
Betriebsparameter des Antriebes.

[0031] Fig. 1 zeigt schematisch eine Aufzugsanlage 1
mit einem an einer Treibscheibe 2 angreifenden Antrieb
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3 und einen uber die Treibscheibe 2 geflihrten Seilzug
4, an dessen einem Ende ein Fahrkorb 5 und an dessen
anderem Ende ein Gegengewicht 6 befestigt ist.

[0032] Fig. 2 zeigt schematisch Komponenten einer
Aufzugsanlage 1in einem ersten Sonderbetriebszustand
zum Prifen einer Treibfahigkeit der Aufzugsanlage. Ein
Fahrkorb 5 ist derart in einem Schacht positioniert, dass
ein Gegengewicht 6 auf einem Boden 7 des Schachtes
aufliegt und der Fahrkorb 5 mit einem Antrieb 3 nicht
weiter aufwarts bewegbar ist. Das Gegengewicht, bei-
spielsweise selbst ein Fahrkorb, kann beispielsweise auf
einem Boden einer Schachtgrube oder bei nichtvorhan-
dener Schachtgrube auf dem Schachtboden stehen.
Ebenso besteht die Moglichkeit, dass das Gegengewicht
auf dem Boden aufsitzt.

[0033] Fig. 3 zeigt schematisch die Aufzugsanlage 1
aus Fig. 2 in einem zweiten Sonderbetriebszustand zum
Prifen einer Treibfahigkeit der Aufzugsanlage 1. Der
Fahrkorb 5 ist derart positioniert, dass der Fahrkorb 5
auf dem Boden 7 der Schachtgrube aufliegt und mit dem
Antrieb 3 nicht weiter abwarts bewegbar ist.

[0034] Fig. 4 zeigt schematisch die Aufzugsanlage 1
aus Fig. 2 in einem dritten Sonderbetriebszustand zum
Prifen einer Treibfahigkeit der Aufzugsanlage 1. Der
Seilzug 4 ist beispielsweise mit einer Stange 8 an einer
Seitenwand 9 der Schachtgrube so fixiert, dass der Fahr-
korb 5 und das Gegengewicht 6 mit dem Antrieb 3 nicht
weiter verfahrbar sind. Anstelle einer Stange kann auch
ein Bremssystem des Fahrkorbes und/oder des Gegen-
gewichtes genutzt werden, um eine Fixierung zu erzie-
len.

[0035] Fig. 5 zeigt schematisch eine erste Messeinheit
10 zum Erfassen eines Schlupfes zwischen einem Seil-
zug 4 und einer Treibscheibe 2. Zum Emittieren eines
ersten Laserstrahls 11 auf die Treibscheibe 2 befindet
sich in der ersten Messeinheit 10 ein erster Laser 12.
Zum Detektieren eines von der Treibscheibe 2 reflektier-
ten Lichtstrahls 13 ist in der Messeinheit 10 ein erster
optische Sensor 14 angeordnet. Zum Emittieren eines
zweiten Laserstrahls 15 auf den Seilzug 4 befindet sich
in der ersten Messeinheit 10 ein zweiter Laser 16. Zum
Detektieren eines von dem Seilzug 4 reflektierten Licht-
strahls 17 ist in der Messeinheit 10 ein zweiter optischer
Sensor 18 angeordnet. Bei einem Auftreten eines
Schlupfes findet eine Signaldnderung am ersten opti-
schen Sensors 14 und/oder am zweiten optischen Sen-
sors 18 statt. Deren Signale unterscheiden sich von Si-
gnalen bei einer gleichen Geschwindigkeit des Tragsei-
les und der Umfangsgeschwindigkeit der Treibscheibe.
[0036] Fig. 6 zeigt schematisch eine erste Messeinheit
10 und einen durch ein Dreieck angedeuteten Signalfluss
aus der erste Messeinheit 10 heraus. Zum Ermitteln ei-
nes ersten Signals 19 verarbeitet eine Analyseeinheit 20
Signale von einem ersten optischen Sensor 14 und ei-
nem zweiten optischen Sensor 18. In Abhangigkeit vom
ersten Signal 19 erfolgt eine Generierung eines Ubertrag-
baren Triggersignals 21 in einem nachgeschalteten Mo-
dul 22. Fir einen mobilen Einsatz umfasst die erste Mes-
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seinheit 10 eine elektrische Energieversorgungseinheit
23, welche ein Sekundarelement ist.

[0037] Fig. 7 zeigt die erste Messeinheit 10 aus Fig. 6
in einer weiteren Ausgestaltung. Ein erster optische Sen-
sor besteht aus einer Photodiode 24 und ein zweiter op-
tische Sensor besteht aus einem Photoelement 25. In-
nerhalb der Analyseeinheit 20 erfolgt sowohl eine Be-
stimmung des ersten Signals 19 als auch eine Generie-
rung des Triggersignals 21. Zur Ubertragung des Trig-
gersignals 21 aus der ersten Messeinheit 10 heraus ist
der Analyseeinheit 20 ein Funkmodul 26 nachgeschaltet.
Fir einen stationaren Einsatz umfasst die erste Messein-
heit 10 ein Netzteil 27.

[0038] Fig. 8 zeigt schematisch eine zweite Messein-
heit 28 und einen durch Dreiecke angedeuteten Signal-
fluss in die zweite Messeinheit 28 hinein und heraus. Ein
Eingang 29 nimmt ein Triggersignal 21 auf. Ein nachge-
schaltetes Startmodul 31 initiiert bei einem Empfang des
Triggersignals 21 eine Messung eines zweiten Signals
30. Zum Wahlen einer elektrischen Messgroe Span-
nung, Strom oder Leistung ist vor einem Spannungsauf-
nehmer 32, einem Stromaufnehmer 33 und einem Lei-
stungsaufnehmer 34 ein Umschalter 35 angeordnet.
[0039] Fig.9zeigtschematisch die zweite Messeinheit
28 aus Fig. 8 in einer weiteren Ausgestaltung. Eine ka-
bellose Aufnahme des Triggersignals 21 erfolgt mit ei-
nem Empfangsmodul 36. Das nachgeschaltete Startmo-
dul 31 initiiert bei einem Empfang des Triggersignals 21
eine zeitgleiche Messung mit dem Spannungsaufneh-
mer 32 und dem Stromaufnehmer 33. Zur Bestimmung
des zweiten Signals 30, welches in Abh&ngigkeit zu einer
Wirkleistung steht, ermittelt ein Modul 37 einen zeitlichen
Mittelwert aus einem Produkt der Signale. Ein Funkmo-
dul 38 bildet eine Verbindung zur Ubertragung des zwei-
ten Signals 30 aus der zweiten Messeinheit 28. Eine ka-
belgebundene Ubertragung ist auch méglich.

[0040] Fig. 10 zeigt schematisch eine Auswerteein-
richtung 39 und einen durch Dreiecke angedeuteten Si-
gnalfluss in die Auswerteeinrichtung 39 hinein und her-
aus. Die Auswerteeinrichtung umfasst ein als Hochpass
ausgestaltetes Filterelement40 zum Ausblenden von de-
finierten Oberschwingungen eines zweiten Signals 30
sowie ein Modul u.a., zum Bestimmen eines Effektivwer-
tes bzw. eines Zeitsignals f (t) 41. Zum Wahlen zwischen
einer anschlieRenden Auswertung mit einem Kompera-
tor 42 oder einem Korrelator 43 ist ein Umschalter 44
angeordnet. Ein Korrelationsdatenspeicher 45 enthalt
Referenzwerte und Referenzmuster fir einen Vergleich
oder eine Korrelation zu Bestimmung eines dritten Si-
gnals 46, welches eine Treibfahigkeit oder auch die Be-
lastungsverhéaltnisse zwischen einer Treibscheibe und
einem Seilzug einer Aufzugsanlage charakterisiert. Der
Komperator 42, der Korrelator 43 und der Korrelations-
datenspeicher 45 kdnnen auch in einer Einheit integriert
sein. Zum Speichern des dritten Signals 46 ist ein Da-
tenspeicher 47 nachgeschaltet. Vorzugsweise ist in der
Auswerteeinrichtung 39 auch eine Anzeigevorrichtung
48 fur eine Visualisierung des dritten Signals 46 inte-
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griert. Eine nachgeschaltete Schnittstelle 49 dient zum
Ubertragen des dritten Signals 46 zu einem PC oder an-
deren Komponenten.

[0041] Fig. 11 zeigt beispielhaft einen méglichen Ver-
fahrensablauf zum Prifen einer Treibfahigkeit einer Auf-
zugsanlage. Ein Seilzug 4 wird mit einer Stange 8 an
einer Seitenwand 9 einer Schachtgrube fixiert, so dass
ein Fahrkorb 5 und ein Gegengewicht 6 mit einem Antrieb
3, welcher mit einem ersten Leiter 50, einem zweiten
Leiter 51 und einem dritten Leiter 52 aus einem elektri-
schen Netz gespeist wird, nicht weiter verfahren werden
kann. Zum Fixieren kann auch eine Fangbremse verwen-
det werden. Eine weitere Mdglichkeit besteht darin, den
Fahrkorb 5 derart in einem Schacht zu positionieren,
dass das Gegengewicht 6 auf einem Boden der Schacht-
grube aufliegt und der Fahrkorb 5 mit dem Antrieb 3 nicht
weiter aufwarts bewegbar ist. Eine andere Moglichkeit
besteht darin, den Fahrkorb 5 derart zu positionieren,
dass der Fahrkorb 5 auf dem Boden der Schachtgrube
aufliegt und mit dem Antrieb 3 nicht weiter abwarts be-
wegbar ist. Mit einem ersten Laser 12 wird ein erster
Laserstrahl 11 auf die Treibscheibe 2 projiziert und ein
von der Treibscheibe 2 reflektierter Lichtstrahl 13 wird
mit einem ersten optischen Sensor 14 erfasst. Mit einem
zweiten Laser 16 wird ein zweiter Laserstrahl 15 auf den
Seilzug 4 projiziert und ein vom Seilzug 4 reflektierter
Lichtstrahl 17 wird mit einem zweiten optischen Sensor
18 erfasst. In einer Analyseeinheit 20 wird in Abhangig-
keit von Signalen des ersten optischen Sensors 14 und
des zweiten optischen Sensors 18 ein erstes Signal 19
ermittelt, das einen Schlupf charakterisiert. In Abhangig-
keit vom ersten Signal 19 wird in einem nachgeschalteten
Modul 22 ein Triggersignal 21 generiert, welches mit ei-
nem Funkmodul 26 gesendet und in einem Empfangs-
modul 36 empfangen wird. Mit dem Triggersignal 21 wird
in einem Startmodul 31 eine beriihrungslose Messung
eines zweiten Signals 30 gestartet, welches einen elek-
trischen Betriebsparameter des Antriebs charakterisiert.
Ein elektrischer Strom 53, welcher den dritten Leiter 52
durchfliel8t, wird mit einem Rogowski-Sensor 54 und ei-
nem Stromaufnehmerer 33 ermittelt. Dieses zweite Si-
gnal 30 wird mit einem Funkmodul 38 zu einem Emp-
fangsmodul 55 {ibertragen. Eine kabelgebundene Uber-
tragung ist auch moglich. Aus dem zweiten Signal 30
wird in einem Korrelator 43 und/oder einem Komperator
mit in einem Korrelationsdatenspeicher 45 gespeicher-
ten Referenzwerten ein drittes Signal 46 ermittelt, wel-
ches eine Treibfahigkeit zwischen dem Seilzug 4 und der
Treibscheibe 2 charakterisiert. Das dritte Signal 46 wird
in einem Datenspeicher 47 gespeichert und Uber eine
Schnittstelle 49, welche aus einem Funkmodul und ei-
nem Empfangsmodul 56 bestehen kann, zu einem PC
57 Ubertragen. Das dritte Signal 46 wird mit einer Anzei-
gevorrichtung 58 visualisiert und mit friher erfassten Si-
gnalen verglichen, welche ebenfalls in der Anzeigevor-
richtung 58 dargestellt werden, um eine zeitliche Veran-
derung der Treibfahigkeit erkennen zu kénnen.

[0042] Fig. 12 zeigt beispielhaft eine mogliche erste
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Ausgestaltung einer Anordnung zum Erfassen elektri-
scher Betriebsparameter eines Antriebes 3 und einen
durch Dreiecke angedeuteten Signalfluss. Der Antrieb 3
wird Uber einen ersten Leiter 50, einen zweiten Leiter 51
und einen dritten Leiter 52 von einem speisenden Netz
mit elektrischer Energie versorgt. Bei einer Belastung
durch den Antrieb 3 kann eine Strangleistungsmessung
erfolgen, indem ein in einem Leiter flieRender Strom und
dessen Spannung gegeniber einem Mittelpunktsleiter
60 gemessen wird. Nach einem Empfang eines Trigger-
signals 21 wird mit einem Startmodul 31 eine Messung
mit einem Strommessmodul 33 und einem Spannungs-
messmodul 32 gestartet. Bei Bedarf kann zur Bestim-
mung definierter Belastungsverhaltnisse wahrend des
Normalbetriebs eine kontinuierliche Strom-, Spannungs-
und Leistungsmessung erfolgen, indem das Triggersi-
gnal beispielsweise manuell gesetzt wird. Mit einer
Strommesszange 61 wird ein Stromsensorsignal 62 in
Abhéngigkeit von einem in dem ersten Leiter 50 flieRen-
den Strom erfasst. Das Stromsensorsignal 62 wird dem
Strommessmodul 33 zugefiihrt, welches Wandlungsfak-
toren zwischen einem Stromsensorsignal und einem
Strom berticksichtigt. Zwischen einem ersten Leiter 50
und dem Mittelpunktsleiter 60 wird mit einem Span-
nungsteiler 64 ein Spannungssensorsignal 63 erfasst.
Als Spannungssensor kann auch ein Spannungswandler
benutzt werden. Das Spannungssensorsignal 63 wird
dem Spannungsmessmodul 32 zugefihrt, welches
Wandlungsfaktoren zwischen einem Spannungssensor-
signal und einer Spannung bertcksichtigt. Ein Aus-
gangssignal 65 des Strommessmoduls 33 und ein Aus-
gangssignal 66 des Spannungsmessmoduls 32 werden
einem Leistungsmessmodul 67 zugefiihrt, welches ein
zu einer Wirkleistung in Beziehung stehendes zweites
Signal 30 ermittelt. Eine Gesamtleistung betragt bei sym-
metrischer Belastung das 3-fache der Strang leistung.
Es ist auch mdglich, alle 3 Strang leistungen zu messen.
Dann betragt die Gesamtleistung die Summe der drei
Strangleistungen.

[0043] Fig. 13 zeigt beispielhaft eine mdgliche zweite
Ausgestaltung einer Anordnung zum Erfassen elektri-
scher Betriebsparameter des Antriebes 3 aus Fig. 12 und
einen durch Dreiecke angedeuteten Signalfluss. Bei an-
zunehmender symmetrischer Belastung durch den An-
trieb 3 kann eine Leistungsmessung erfolgen, indem mit
einer Aronschaltung in zwei Leitern flieRende Stréme und
deren Spannungen gegeniber einem dritten Leiter ge-
messen werden. Die Gesamtleistung ist die Summe der
beiden gemessenen Leistungen. Nach einem Empfang
eines Triggersignals 21 wird eine Messung mit dem
Strommessmodul 33 und dem Spannungsmessmodul
32 gestartet. Mit einer ersten Strommesszange 61 wird
ein erstes Stromsensorsignal 62 in Abhangigkeit von
dem in dem ersten Leiter 50 flieRenden Strom erfasst
und mit einer zweiten Strommesszange 66 wird ein zwei-
tes Stromsensorsignal 67 in Abhangigkeit von in dem
dritten Leiter 52 flieRenden dritten Strom erfasst. Die
Stromsensorsignale 62 und 67 werden dem Strom-
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messmodul 33 zugefiihrt. Ein erstes Spannungssensor-
signal 68 zwischen dem ersten Leiter 50 und dem zweiten
Leiter 51 wird mit einem ersten Spannungsteiler 69 er-
fasst und ein zweites Spannungssensorsignal 70 zwi-
schen dem zweiten Leiter 51 und dem dritten Leiter 52
wird mit einem zweiten Spannungsteiler 71 erfasst. Die
Ausgangssignale 65 des Strommessmoduls 33 und das
Ausgangssignal 66 des Spannungsmessmoduls 32 wer-
den Uber ein Bussystem 72 zu einer Auswerteeinrichtung
Ubertragen.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum Prifen einer Treibfahigkeit oder ei-
nes Belastungszustandes einer Aufzugsanlage (1),
wobei die Aufzugsanlage (1) wenigstens einen Uber
eine Treibscheibe (2) gefiihrten Seilzug (4) aufweist,
Uber den ein Fahrkorb (5) und ein zum Fahrkorb (5)
zugehoriges Gegengewicht (6) verfahrbar ist, wobei
die Aufzugsanlage (1) miteinem an der Treibscheibe
(2) angreifenden Antrieb (3) betrieben wird, dadurch
gekennzeichnet, dass die Vorrichtung

- eine erste Messeinheit (10) zum Erfassen ei-
nes erstes Signals (19) umfasst, welches einen
Schlupf und/oder Belastung zwischen Seilzug
(4) und Treibscheibe (2) charakterisiert,

- eine zweite Messeinheit (28) zum Erfassen ei-
nes zweiten Signals (30) umfasst, welches ei-
nen elektrischen Betriebsparameter des An-
triebs (3) charakterisiert, und

- eine Auswerteeinrichtung (39) umfasst, welche
auf Basis des zweiten Signals ein Signal er-
zeugt, welches die Treibfahigkeit und/oder Be-
lastung der Aufzugsanlage (1) charakterisiert.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die erste Messeinheit (10) fir eine
Erfassung des ersten Signals (19) zumindest einen
ersten optischen Sensor (14) und einen zweiten op-
tischen Sensor (18) umfasst.

3. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die erste
Messeinheit (10) ein Triggersignal generiert.

4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die zwei-
te Messeinheit (28) einen Eingang (36) zum Aufneh-
men eines Triggersignals (21) umfasst.

5. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass die zwei-
te Messeinheit (28) ein Startmodul (31) zum Initiieren
einer Messung des zweiten Signals (30) nach einem
Empfang eines Triggersignals (21) umfasst.
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Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein Start-
modul (31) zur Messung des zweiten Signals (30)
manuell initiiert werden kann.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass das
zweite Signal (30) abhdngig ist von zumindest einem
vom Antrieb (3) aufgenommenen elektrischen Strom
und/oder einer elektrischen Spannung und/oder ei-
ner elektrischen Leistung.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Aus-
werteeinrichtung (39) zumindest ein Filterelement
(40) zum Ausblenden von Oberschwingungen des
zweiten Signals (30) umfasst.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Aus-
werteeinrichtung (39) ein Modul (41) zum Bestim-
men eines Effektivwertes bzw. zur Transformation
von Zeitsignalen in den Frequenzbereich des zwei-
ten Signals (30) umfasst

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Aus-
werteeinrichtung (39) zum Ermitteln eines dritten Si-
gnals (46), welches die Treibfahigkeit der Aufzugs-
anlage (1) charakterisiert, einen Komperator (42)
und/oder einen Korrelator (43) mit in einem Korrela-
tionsdatenspeicher (45) gespeicherten Referenz-
werten und/oder Referenzmustern umfasst.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Aus-
werteeinrichtung (39) einen Datenspeicher (47) um-
fasst.

Verfahren zum Prufen einer Treibfahigkeit und/oder
eines Belastungszustandes einer Aufzugsanlage
(1), wobei die Aufzugsanlage (1) wenigstens einen
Uber eine Treibscheibe (2) geflihrten Seilzug (4) auf-
weist, Uiber den ein Fahrkorb (5) und ein zum Fahr-
korb (5) zugehoriges Gegengewicht (6) verfahren
wird, wobei die Aufzugsanlage (1) mit einem an der
Treibscheibe (2) angreifenden Antrieb (3) betrieben
wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest ein erstes Signal (19), welches einen
Schlupf zwischen Seilzug (4) und Treibscheibe (2)
und/oder eine Belastung der Aufzugsanlage charak-
terisiert, und ein zweites Signal (30), welches zumin-
dest einen ersten Betriebsparameter des Antriebes
(3) charakterisiert, erfasst werden sowie aus einer
Beziehung zwischen dem zweiten Signal (30) und
in einem Korrelationsdatenspeicher gespeicherten
Daten ein drittes Signal (46) ermittelt wird, welches
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die Treibfahigkeit und/oder den Belastungszustand
der Aufzugsanlage (1) charakterisiert.

Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fir eine Prifung der Treibfahigkeit
der Aufzugsanlage (1) der Fahrkorb (5) und/oder das
Gegengewicht (6) derart positioniert wird, dass der
Fahrkorb (5) bezlglich einer letzten Fahrtrichtung
nicht weiter verfahrbar ist.

Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fir eine Prifung der Treibfahigkeit
der Aufzugsanlage (1) der Fahrkorb (5) und/oder das
Gegengewicht (6) auf einem Boden einer Grube auf-
sitzt.

Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fir eine Prifung der Treibfahigkeit
der Aufzugsanlage (1) der Fahrkorb (5) und/oder das
Gegengewicht (6) fixiert wird.

Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fir eine Prifung der Treibfahigkeit
der Aufzugsanlage (1) der Seilzug (4) auf der Seite
des Fahrkorbes (5) und/oder auf der Seite des Ge-
gengewichtes (6) fixiert wird.

Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Priifung der Treibfahigkeit der
Aufzugsanlage (1) in einem Normalbetrieb der Auf-
zugsanlage (1) erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 17, da-
durch gekennzeichnet, dass der erste Betriebs-
parameter des Antriebes (3) ein elektrischer Be-
triebsparameter ist.

Verfahren nach Anspruch 12 bis 18, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das erste Signal (19) in einer
ersten Messeinheit (10) mit zumindest einem ersten
optischen Sensor (14) und einem zweiten optischen
Sensor (18) erfasst wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 19, da-
durch gekennzeichnet, dass nach einem Erfassen
des ersten Signals (19) in der ersten Messeinheit
(10) ein Triggersignal (21) fur die zweite Messeinheit
(28) generiert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 20, da-
durch gekennzeichnet, dass eine zweite Messein-
heit (28) das Triggersignal (21) aufnimmt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 21, da-
durch gekennzeichnet, dass das Triggersignal
(21) eine Messung des zweiten Signals (30) in der
zweiten Messeinheit (28) initiiert.
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Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 22, da-
durch gekennzeichnet, dass bei der Messung des
zweiten Signals (30) zumindest ein vom Antrieb (3)
aufgenommener elektrischer Strom und/oder eine
elektrische Spannung und/oder eine elektrische Lei-
stung in einer vorgebbaren Abtastrate in einer vor-
gebbaren zeitlichen Abfolge Gber zumindest eine
vorgebbare Phase eines des den Antrieb (3) spei-
senden elektrischen Netzes erfasst wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 23, da-
durch gekennzeichnet, dass wahrend des Aufzug-
betriebs mittels definierter Zuladung zur kontinuier-
lichen Messung des zweiten Signals (30) das Trig-
gersignal (21) manuell generiert werden kann, um
eine Belastungsbewertung insbesondere als Diffe-
renzmessung wahrend der mdglichen Fahrtbewe-
gungen Auf/Ab bei Bedarf zu ermitteln.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 24, da-
durch gekennzeichnet, dass aus einem Vergleich
und/oder einer Korrelation des zweiten Signals (30)
mit in dem Korrelationsdatenspeicher (45) gespei-
cherten Referenzwerten und/oder Referenzmustern
das dritte Signal (46) ermittelt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 25, da-
durch gekennzeichnet, dass die Signale in einem
Datenspeicher (47) gespeichert werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 26, da-
durch gekennzeichnet, dass zumindest das dritte
Signal (46) mit einer Anzeigevorrichtung (48) darge-
stellt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 27, da-
durch gekennzeichnet, dass durch einen Ver-
gleich der Signale mit einem und/oder mehrerer zeit-
lich friher und/oder spater erfassten Signale eine
zeitliche Veranderung der Treibféhigkeit erfasst
wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 28, da-
durch gekennzeichnet, dass das erste Signal (19)
und/oder das zweite Signal (30) und/oder das dritte
Signal (46) uber einen Datenbus Ubertragen wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 29, da-
durch gekennzeichnet, dass die Priifung der
Treibfahigkeit Gber eine Fernwartung erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 30, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Prufbedingung,
vorzugsweise ein Prifabstand, automatisiert sich
andert, sofern ein Ergebnis einer Treibfahigkeitspri-
fung einen Schwellwert oder Grenzwert zumindest
erreicht.
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