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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Aufzugsanlage mit
einer Kabine, einem Tragmittel zum Tragen der Kabine
und mit einem Lastmessaufnehmer, eine Umlenkrollen-
einheit zu einer Aufzugsanlage und ein Verfahren zur
Anordnung eines Lastmessaufnehmers in einer Auf-
zugsanlage gemäss Oberbegriff der unabhängigen Pa-
tentansprüche.
[0002] Die Aufzugsanlage ist in einem Schacht einge-
baut. Sie besteht im Wesentlichen aus einer Kabine, wel-
che über Tragmittel zu einem Antrieb verbunden ist. Mit-
tels des Antriebs wird die Kabine entlang einer Kabinen-
fahrbahn verfahren. Die Tragmittel sind über Umlenkrol-
len, mit einer Mehrfachaufhängung, zur Kabine verbun-
den. Durch die Mehrfachumhängung wird die, im Trag-
mittel wirkende Tragkraft entsprechend einem Umhän-
gefaktor reduziert. Die Kabine ist ausgelegt um eine Zu-
ladung zu transportieren, welche je nach Bedarf
zwischen leer (0%-) und voll (100%) variieren kann.
[0003] Aus DE20221212 ist eine derartige Aufzugsan-
lage mit einer Kabine und einer Umlenkrollenanordnung,
welche an dem Fahrkorb angebracht ist, bekannt, wobei
die Umlenkrollenanordnung mindestens zwei Umlen-
krollen umfasst, welche um eine gemeinsame Achse
drehbar sind.
[0004] Aus EP1446348 ist eine weitere derartige Auf-
zugsanlage mit zwei parallel angeordneten Umlenkrollen
bekannt, wobei die Umlenkrollen symmetrisch zu einer
Kabinenführung angeordnet sind.
[0005] Üblicherweise beinhalten derartige Aufzugsan-
lagen ein Lastmesssystem, welches beispielsweise eine
Überlast in der Kabine detektieren soll oder welches eine
effektive Zuladung misst um damit dem Antrieb ein er-
forderliches Antriebsmoment vorgeben zu können. Eine
Überlast besteht, wenn die Zuladung mehr als 100% der
Zuladung beträgt für die die Kabine ausgelegt ist.
Vielfach sind derartige Lastmesssysteme in einem Ka-
binenboden angeordnet, indem beispielsweise Defor-
mationen oder Einfederungen des Kabinenbodens ge-
messen werden, oder es werden Spannungsmessele-
mente an tragenden Strukturen der Kabine angebracht.
[0006] Ausgehend vom bekannten Stand der Technik
ergibt sich nun die Aufgabe ein Lastmesssystem für eine
Aufzugsanlage mit parallel angeordneten Umlenkrollen
aufzuzeigen, welches einfach und kostengünstig in eine
Aufzugsanlage integriert werden kann und welches die
Zuladung der Kabine genügend genau messen kann. Im
Weiteren sollen vorteilhafterweise günstige Messele-
mente verwendet werden können.
[0007] Die in den unabhängigen Patentansprüchen
definierte Erfindung löst die Aufgabe ein Lastmesssy-
stem einfach und kostengünstig in eine Aufzugsanlage
zu integrieren und in den abhängigen Ansprüchen ist auf-
gezeigt wie genaue und trotzdem günstige Messelemen-
te verwendet werden können.
[0008] Erfindungsgemäss ist nun ein Lastmessauf-
nehmer zwischen den zwei Umlenkrollen auf der gemein-

samen Achse angeordnet.
Vorteilhaft ist hierbei, dass mit nur einem Lastmessauf-
nehmer eine auf die jeweilige gemeinsame Achse wir-
kende Kraft einfach und kostengünstig erfasst werden
kann. Die auf die gemeinsame Achse wirkende Kraft re-
präsentiert Veränderungen einer Kabinenzuladung sehr
gut. Eine derartige Anordnung des Lastmessaufnehmers
kann einfach in eine Aufzugsanlage integriert werden.
[0009] Vorteilhafterweise ist hierbei ein einzelner Last-
messaufnehmer mittig zwischen den zwei Umlenkrollen
angeordnet, und der Lastmessaufnehmer misst eine Bie-
gedeformation der gemeinsamen Achse. Die mittige An-
ordnung erlaubt eine sehr genaue Messung, wobei sich
eine unterschiedliche Lastverteilung auf den beidseitigen
Umlenkrollen praktisch nicht auf das Messergebnis aus-
wirkt. Das heisst, dass auch bei unsymmetrischer Last-
verteilung mit lediglich einem Lastmessaufnehmer eine
genaue Messung möglich ist. Die Biegedeformation der
gemeinsamen Achse lässt sich einfach messen, da es
sich um einen einfach bestimmbaren Lastfall - Biegebal-
ken auf zwei Stützen - handelt.
In einer vorteilhaften Ausführung ist die gemeinsame
Achse im mittleren Bereich ausgeschnitten, wobei ein im
Wesentlichen symmetrisch zur Längsachse der gemein-
samen Achse ausgerichteter, rechteckiger Querschnitt
verbleibt und dieser Querschnitt derart ausgerichtet ist,
dass eine durch die Umschlingung der Umlenkrollen mit-
tels des Tragmittels bewirkte resultierende Umlenkrol-
lenkraft eine angemessene Biegedeformation bewirkt.
Eine angemessene Biegedeformation ist hierbei eine
Deformation welche gut auf einen Messbereich des Last-
messaufnehmers abgestimmt ist und sie berücksichtigt
selbstverständliche die Materialeigenschaften - wie zu-
lässige Spannung, usw. - der gemeinsamen Achse.
Alternativ besteht die gemeinsame Achse aus zwei äus-
seren Achsabschnitten, welche durch ein Verbindungs-
teil fest miteinander verbunden sind, wobei dieser Ver-
bindungsteil wiederum derart geformt und ausgerichtet
ist, dass eine durch die Umschlingung der Umlenkrollen
mittels des Tragmittels bewirkte resultierende Umlen-
krollenkraft eine angemessene Biegedeformation be-
wirkt. Mittels dieser Lösung lassen sich beispielsweise
verschiedene Dispositionen, bzw. verschiedene Umlen-
krollenabstände einfach realisieren, da lediglich der Ver-
bindungsteil verändert werden muss.
Bei beiden Ausführungen ist vorteilhaft, dass sich eine
ideale Messvoraussetzung für den Lastmessaufnehmer
realisieren lässt.
[0010] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung ist
die gemeinsame Achse an ihren beidseitigen Enden, im
wesentlichen Biegeelastisch an der Kabine befestigt, wo-
bei mindestens eines der Enden eine Positionierhilfe auf-
weist, welche ein Ausrichten der gemeinsamen Achse
zur resultierenden Umlenkrollenkraft ermöglicht. Mit die-
ser Ausführung wird eine genaue Messung ermöglicht
und einer Falschmontage wird vorgebeugt.
[0011] Vorteilhafterweise sind die zwei Umlenkrollen
und die gemeinsame Achse, allenfalls zusammen mit
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Trägerstrukturen zur Befestigung an der Kabine, bereits
in einem Herstellwerk zu einer Umlenkrolleneinheit zu-
sammengebaut. Damit wird teure Montagezeit an der
Aufzugsanlage reduziert und Falschzusammensetzun-
gen wird vorgebeugt, da die komplette Umlenkrollenein-
heit im Werk einer Prüfung unterzogen werden kann.
Selbstverständlich können die Umlenkrolleneinheiten
auch bereits im Herstellwerk an eine Struktur der Kabine
an- oder eingebaut werden.
[0012] Fallweise umfasst die Aufzugsanlage zwei Um-
lenkrolleneinheiten, welche beispielsweise jeweils zu 90°
umschlungen sind, wobei hierbei mindestens eine der
Umlenkrolleneinheiten einen Lastmessaufnehmer be-
inhaltet. Dies ist Kostengünstig.
[0013] Eine Integration in eine Steuerung der Aufzugs-
anlage erfolgt vorteilhafterweise, indem der Lastmess-
aufnehmer einen Lastmessrechner beinhaltet oder zu ei-
nem Lastmessrechner verbunden ist und dieser Last-
messrechner eine effektive Zuladung unter Verwendung
einer Lastcharakteristik des Lastmessaufnehmers ermit-
telt. Dies ist vorteilhaft, da der Lastmessrechner mit einer
genauen Charakteristik des jeweiligen Lastmessaufneh-
mers ausgerüstet werden kann. Damit können auch
mehrere Lastmessaufnehmer einfach miteinander ver-
bunden werden. Der Lastmessrechner kann auch ein-
fach eine Überprüfung des Lastmessaufnehmers durch-
führen, indem beispielsweise ein Leergewicht der Auf-
zugskabine als Prüfgrösse verwendet wird.
[0014] In einer praktischen Ausführungen ermittelt der
Lastmessrechner während dem Zeitraum über den ein
Zugang zur Aufzugskabine möglich, das heisst, wenn
eine Kabinentüre geöffnet ist, die effektive Zuladung in
Zeitintervallen und eine Aufzugssteuerung gibt ein je-
weils letztes Messsignal zur Ermittlung eines Anfahrmo-
mentes an den Aufzugsantrieb weiter. Dies erlaubt die
Bestimmung eines genauen Anfahrmomentes wodurch
ein Anfahrruck weitgehend vermieden wird.
Ergänzend kann die Aufzugssteuerung ein Wegfahrt-
kommando sperren, wenn eine Überlast festgestellt wird.
[0015] Bei dieser Lösung ist besonders vorteilhaft,
dass die effektive Zuladung ab einem Zeitpunkt, wenn
die Aufzugskabine verlassen und betreten werden kann
- beispielsweise wenn die Kabinentür einen Durchgang
von 0.4m freigegeben hat - bis zum Zeitpunkt da die Auf-
zugskabine nicht mehr betreten / verlassen werden kann
- Kabinentüre ist praktisch zu - dauernd, beispielsweise
alle 500ms, gemessen wird. Dadurch verfügt der Antrieb
dauernd über die Information mit welchem Antriebsmo-
ment er im Augenblick loszufahren hätte und anderer-
seits kann eine Überlast frühzeitig erkannt werden. Spe-
ziell damit kann beispielsweise schon vor Erreichen einer
Überlast ein Warnsummer betätigt oder fallweise sogar
die Kabinentüre geschlossen werden.
[0016] In einer vorteilhaften Ausführung ist der Last-
messaufnehmer ein digitaler Sensor, wie er beispiels-
weise in EP1044356 beschrieben ist. Dies ist vorteilhaft,
da ein derartiger Sensor einfach ausgewertet werden
kann. In einem entsprechend realisierten Beispiel verän-

dert der digitale Sensor aufgrund seiner Belastung - die
sich beispielsweise aus einer Dehnung einer äusseren
Zugfaser der gemeinsamen Achse ergibt - eine Schwing-
frequenz. Diese Schwingfrequenz wird von einem Rech-
ner jeweils über einen fest definierten Messzeitraum von
beispielsweise 250ms gezählt. Die Schwingfrequenz des
digitalen Sensors ist somit ein Mass für die Last, bzw.
die in der Aufzugskabine befindliche Zuladung. Die Cha-
rakteristik des digitalen Sensors wird bei einer Initialisie-
rung der Aufzugsanlage erlernt, indem beispielsweise
die Schwingfrequenz des digitalen Sensors bei leerer Ka-
bine und bei einer bekannten Testzuladung ermittelt wird.
Danach kann aus jeder weiteren Schwingfrequenz eine
zugehörige Zuladung berechnet werden.
[0017] Im Folgenden wird die Erfindung anhand meh-
rerer Ausführungsbeispiele im Zusammenhang mit den
Figuren näher erläutert. Es zeigen:

Fig. 1A eine schematische Ansicht einer Aufzugsan-
lage mit unterhalb der Kabine angeordneten
Umlenkrollen;

Fig. 1G eine schematische Draufsicht auf eine Auf-
zugsanlage entsprechend Fig. 1A;

Fig. 2A eine schematische Ansicht einer Aufzugsan-
lage mit oberhalb der Kabine angeordneten
Umlenkrollen;

Fig. 2G eine schematische Draufsicht auf eine Auf-
zugsanlage entsprechend Fig. 2A;

Fig. 3 eine Prinzipdarstellung einer ersten Umlen-
krolleneinheit;

Fig. 3A eine Schnittdarstellung der Umlenkrollenein-
heit mit Lastmessaufnehmer gemäss Fig. 3;

Fig. 3B eine Schnittdarstellung der Umlenkrollenein-
heit mit Positionierhilfe gemäss Fig. 3;

Fig. 3C eine perspektivische Ansicht der Umlenkrol-
leneinheit gemäss Fig. 3;

Fig. 4 eine Prinzipdarstellung einer weiteren Um-
lenkrolleneinheit;

Fig. 5 ein Momentenschaubild einer Umlenkrollen-
einheit

Fig. 6 ein zeitliches Ablaufdiagramm eines Last-
messvorganges während einem Beladungs-
vorgang.

[0018] Eine erste mögliche Gesamtanordnung einer
Aufzugsanlage ist in den Fig. 1A und 1G dargestellt. Die
Aufzugsanlage 1 ist im gezeigten Beispiel in einen
Schacht 2 eingebaut. Sie besteht im Wesentlichen aus
einer Kabine 3, welche über Tragmittel 7 zu einem An-
trieb 8 und weiter zu einem Gegengewicht 6 verbunden
ist. Mittels des Antriebs 8 wird die Kabine 3 entlang einer
Kabinenfahrbahn 4 verfahren. Kabine 3 und Gegenge-
wicht 6 bewegen sich dabei jeweils in Gegenrichtungen.
Die Tragmittel 7 sind über Umlenkrollen 9, mit einer Mehr-
fachaufhängung, zur Kabine 3 und zum Gegengewicht
6 verbunden. Zwei Tragmittel 7 sind symmetrisch zur Ka-
binenfahrbahn 4 angeordnet und über zwei Umlenkrol-
leneinheiten 10, beinhaltend jeweils zwei Umlenkrollen
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9, unterhalb der Kabine 3 durchgeführt. Die Umlenkrollen
9 der Kabine 3 sind dabei jeweils zu 90° umschlungen.
Durch die Mehrfachumhängung wird die im Tragmittel 7
wirkende Tragkraft entsprechend einem Umhängefak-
tor, in dem gezeigten Beispiel entsprechend einem Um-
hängefaktor von zwei, reduziert. Die dargestellte Kabine
3 befindet sich in einer Beladungszone, d.h. eine Kabi-
netüre 5 ist geöffnet und ein Zugang zur Kabine 3 ist
entsprechend frei.
Eine der Umlenkrolleneinheiten 10 der Kabine 3 ist mit
einem digitalen Lastmessaufnehmer 17 versehen, des-
sen Signal nun während dem Beladungsvorgang dau-
ernd zu einem Lastmessrechner 19 geführt ist. Der Last-
messrechner 19 führt die erforderliche Auswertung durch
und gibt die berechneten Signale, bzw. eine berechnete
effektive Zuladung an eine Aufzugssteuerung 20 weiter.
Die Aufzugssteuerung 20 gibt die effektiv gemessene
Zuladung an den Antrieb 8 weiter, welcher ein entspre-
chendes Anfahrmoment bereitstellen kann, oder die Auf-
zugsteuerung 20 initialisiert erforderliche Massnahmen
wenn eine Überlast detektiert wird. Eine Übermittlung
von Signalen vom Lastmessrechner 19 zur Aufzugs-
steuerung 20 erfolgt über bekannte Übermittlungswege
wie Hängekabel, Bussystem oder Wireless. Im darge-
stellten Beispiel sind Lastmessrechner 19 und Aufzugs-
steuerung 20 separate Einheiten. Selbstverständlich
können diese Baugruppen beliebig zusammengeführt
sein, so kann der Lastmessrechner 19 in der Umlenkrol-
leneinheit 10 integriert sein oder er kann in der Aufzugs-
steuerung 20 integriert sein und die Aufzugssteuerung
20 ihrerseits kann bei der Kabine 3 oder in einem Ma-
schinenraum angeordnet oder sie kann auch im Antrieb
8 integriert sein.
[0019] Eine weitere Gesamtanordnung der Aufzugs-
anlage, welche auch mit einem Umhängefaktor von zwei
ausgeführt ist, ist in den Fig. 2A und 2G dargestellt. Im
Unterschied zur vorangehenden Ausführung ist die Um-
lenkrolleneinheit 10 oberhalb der Kabine 3 angeordnet.
Die Umlenkrollen 9 der Kabine 3 sind vom Tragmittel 7
zu 180° umschlungen, d.h. das Tragmittel 7 läuft von
oben zur Umlenkrolleneinheit 10, wird um 180° umge-
lenkt und läuft wiederum nach oben weg. Der Lastmes-
saufnehmer 17 ist bei der kabinenseitigen Umlenkrollen-
einheit 10 eingebaut. Im Weiteren wird auf die Ausfüh-
rungen von Fig. 1A und 1G verwiesen. Im Gegensatz zu
den Figuren 1 ist in den Figuren 2 die Kabinentüre 5
geschlossen dargestellt. In diesem Zustand ist der Last-
messrechner 19 inaktiv, da kein Austausch von Zuladung
möglich ist. Selbstverständlich könnte fallweise der Last-
messrechner 19 dauernd aktiv geschalten werden, wenn
beispielsweise Rückschlüsse über Beschleunigungsvor-
gänge oder Störungen im Fahrablauf gesammelt werden
sollen.
[0020] In Fig.3 ist eine mögliche Umlenkrolleneinheit
10 dargestellt wie sie in der Aufzugsanlage 1 gemäss
den Figuren 1 verwendbar ist. Die Umlenkrolleneinheit
10 umfasst eine gemeinsame Achse 11 mit zwei im Be-
reiche der äusseren Enden 15 der Achse 11 drehbar ge-

lagerten Umlenkrollen 9. Die gemeinsame Achse 11 ist
im Beispiel mittels Trägern 18 zur Kabine 3 verbunden.
Die Achse 11 ist hierbei fest, zumindest nicht drehbar,
an den Trägern 18 befestigt. Der Träger 18 ist im Beispiel
aus geformtem Stahlblech hergestellt und er definiert für
die gemeinsame Achse 11 einen Auflagepunkt, bzw.
Stütze, welche die Achse 11 annähernd biegefrei, bzw.
biegeelastisch hält. Diese Befestigung erfolgt weiter der-
art, dass die freie Drehbarkeit der Umlenkrollen 9 selbst
gewährleistet ist. Die beiden Umlenkrollen 9 weisen eine
Distanz zueinander auf, welche beispielsweise ein An-
ordnen von Kabinenführungen 4 im Bereiche zwischen
den zwei Umlenkrollen, wie in Fig.1G ersichtlich, ermög-
licht. In der Mitte, zwischen den zwei Umlenkrollen 9 ist
der Lastmessaufnehmer 17 angeordnet. In der Mitte be-
deutet, dass die Umlenkrollen 9 und die Befestigung zu
den Trägern 18 im Wesentlichen symmetrisch zu dieser
Mitte sind. Die gemeinsame Achse 11 ist in einen mitt-
leren Bereich, wie in Fig. 3B dargestellt, im Querschnitt
reduziert, bzw. ausgeschnitten. Es verbleibt ein, im We-
sentlichen symmetrisch zur Längsachse der gemeinsa-
men Achse 11 ausgerichteter, rechteckiger Querschnitt
14. Dieser Querschnitt 14 ist derart ausgerichtet, dass
eine durch die Umschlingung der Umlenkrollen 9 mittels
des Tragmittels 7, bzw. von einer Tragmittelkraft 22 be-
wirkte resultierende Umlenkrollenkraft 23 eine angemes-
sene Biegedeformation bewirkt. In der gemäss Figuren
1 gewählten Anordnung sind die Tragmittel 7 unterhalb
der Kabine durchgeführt. Daraus ergibt sich, dass die
einzelne Umlenkrolleneinheit 10 wie in Fig. 3B ersichtlich
um 90° umschlungen ist. Die resultierende Umlenkrol-
lenkraft 23 ist dementsprechend um 45° zu den Tragmit-
telkräften 22 verdreht und der rechteckige Querschnitt
14 ist entsprechend der Richtung dieser resultierende
Umlenkrollenkraft 23 ausgerichtet, damit sich eine opti-
male Biegedeformation ergibt. Im ausgeführten Beispiel
ist der rechteckige Querschnitt 14, bzw. Ausschnitt derart
gewählt, dass der Lastmessaufnehmer 17 eine Längen-
änderung von etwa 0.2 mm über den erwarteten Last-,
bzw. Zuladungsbereich erfährt. Der Lastbereich ergibt
sich hierbei aus der Differenz von leerer zur voll belade-
nen Kabine 3. Wie weiter in Fig. 3B ersichtlich kann ein
Ende 15 der gemeinsamen Achse 11 mit einer Positio-
nierhilfe 16 versehen sein, welches ein zweifelfreies Aus-
richten der gemeinsamen Achse 11 zu den Trägern 18
und weiter zur Kabine 3 ermöglicht. Im Beispiel ist dazu
das Ende 15 der gemeinsamen Achse 11 mit einer form-
schlüssigen Form 16 versehen, welche die Position des
Zusammenbaues definiert. Fig. 3C zeigt in einer per-
spektivischen Ansicht die erfindungsgemässe Anord-
nung des Lastmessaufnehmers 17 wie in Fig.3 beschrie-
ben. Der Lastmessaufnehmer 17 ist, in der Regel mittels
Kabel, zum Lastmessrechner 19 verbunden. Im Beispiel
ist der Lastmessrechner 19 an der Kabine 3 angeordnet.
In vielen Fällen kann der Lastmessrechner 19 direkt beim
Lastmessaufnehmer 17 angeordnet bzw. integriert wer-
den.
[0021] Fig. 4 zeigt eine alternative Ausführung der Um-

5 6 



EP 1 988 047 B1

5

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

lenkrolleneinheit 10. In diesem Beispiel ist die gemein-
same Achse 11 auf zwei äussere Achsabschnitte 12 auf-
geteilt, welche die Aufnahme für die Umlenkrollen 9 bil-
den und zugleich den Anschluss an den Träger 18 er-
möglicht. Die beiden äusseren Achsabschnitte 12 sind
über ein Verbindungsteil 13 zur kompletten gemeinsa-
men Achse 11 zusammengefügt. Das Verbindungsteil
13 beinhaltet den Lastmessaufnehmer 17 und es ist wie-
derum so geformt, dass sich die für den Lastmessauf-
nehmer 17 optimale Belastungs- oder Biegebedingun-
gen ergeben. Selbstverständlich sind auch in dieser Aus-
führungsform die Verbindungsstellen der Achsabschnit-
te 12 zum Verbindungsteil 13 und zum Träger 18 derart
ausgeführt, dass eine Ausrichtung der gemeinsamen
Achse 11 entsprechend einer Belastungsrichtung
zwangsläufig erfolgt.
[0022] Die gezeigten Ausführungen sind Beispielhaft
und sie können unter Kenntnis der Erfindung verändert
werden. So können anstelle von zwei distanzierten Um-
lenkrollen 9 selbstverständlich auch mehrere Umlenkrol-
len verwendet werden, wobei beispielsweise vier Umlen-
krollen paarweise distanziert zueinander angeordnet wä-
ren.
[0023] Die symmetrische Anordnung des Lastmess-
aufnehmers 17 in der Mitte zwischen den zwei Umlen-
krollen 9 ergibt den Vorteil, wie in Fig.5 dargestellt, dass
eine unsymmetrische Verteilung von Tragmittelkräften
auf die beiden Tragmittel 7 keine wesentliche Auswir-
kung auf eine Messabweichung beim Lastmessaufneh-
mer 17 hat. Bei einer normalen Lastverteilung zwischen
zwei Tragmitteln 7.1, 7.2 ergibt sich ein Biegemomen-
tenverlauf MN in der gemeinsamen Achse 11, welcher
im Wesentlichen einen konstanten Wert zwischen den
zwei Umlenkrollen 9.1, 9.2 aufweist. Der Lastmessauf-
nehmer 17, welcher in der Mitte zwischen den zwei Um-
lenkrollen 9.1, 9.2 angeordnet ist detektiert einen Biege-
deformationswert, welcher sich entsprechend einer Bie-
gespannung MNM ergibt.
Bei einer abweichenden Lastverteilung zwischen den
zwei Tragmitteln 7.1, 7.2, welche in Fig. 5 derart darge-
stellt ist, dass von einem totalen Versagen jeweils eines
der Tragmittel 7.1, 7.2 ausgegangen wird, ergibt sich ein
Biegemomentenverlauf M1, wenn das Tragmittel 7.2
ausfällt, bzw. ein Biegemomentenverlauf M2, wenn das
Tragmittel 7.1 ausfallen würde. Wie im Vergleich der Bie-
gemomentenverläufe MN, M1, M2 ersichtlich bleibt der
vom Lastmessaufnehmer 17, welcher in der Mitte zwi-
schen den zwei Umlenkrollen 9 angeordnet ist, detek-
tierte Biegedeformationswert M1M, M2M im Vergleich
zum Biegedeformationswert MNM, im Wesentlichen un-
verändert. Es ergibt sich eine maximale Messabwei-
chung dM im Biegedeformationswert.
[0024] Fig. 6 zeigt einen Messvorgang im Betriebsab-
lauf der Aufzugsanlage. Die Aufzugskabine 3 nähert sich
mit einer Betriebsgeschwindigkeit VK von 100% einer An-
haltestelle und verzögert zum Stillstand. Kurz vor Errei-
chen des Stillstandes initialisiert die Aufzugssteuerung
eine Öffnung der Kabinentüre 5. Die Kabinentüre 5 be-

ginnt zu öffnen und gibt entsprechend einem Öffnungs-
weg SKT den Zutritt zur Kabine 3 frei. Sobald ein mini-
maler Durchgang von beispielsweise 30%, oder ein mi-
nimaler Durchgang von beispielsweise 0.4m, besteht
wird die Lastmessung, bzw. der Lastmessrechner 19 ein-
geschalten und er liefert in Zeitintervallen tM ein, der ef-
fektiven Zuladung entsprechendes Signal LK an die Auf-
zugssteuerung 20. Die Aufzugsteuerung kann nun, wie
im Beispiel dargestellt eine 80% Zuladung erkennen und
kann mittels eines Warnsummers oder einer Informati-
onsanzeige "Kabine voll" (nicht dargestellt) eine Weiter-
beladung stoppen und eine Schliessung der Kabinentüre
5 initialisieren. Sobald nun die Kabinentüre 5 soweit ge-
schlossen ist, dass ein Zutritt nicht mehr erfolgen kann,
im dargestellten Beispiel bei 60%, stoppt der Lastmess-
rechner 19 die Auswertung des Lastmesssignals und die
Aufzugssteuerung 20 verwendet den letzten Messwert
LKE zur Bestimmung des Anfahrmomentes des Aufzug-
antriebs. Sobald der Öffnungsweg der Kabinentüre 5 bei
0% (geschlossen) ist wird entsprechend eine Wegfahrt
der Kabine 3 initialisiert.
Würde nun die Aufzugssteuerung aufgrund des Last-
messsignals LK eine Überlast LKÜ feststellen, würde eine
Aufforderung zur Reduktion der Zuladung ausgegeben
und ein Schliessvorgang der Kabinentüre würde verhin-
dert, solange eine Überlast besteht.
Selbstverständlich kann die Steuerung vorsehen, dass
bei Sonderbetrieben andere Kriterien definiert werden.
So könnte beispielsweise bei Notbetrieb wie einem Feu-
eralarm eine höhere Überlastgrenze zugestanden wer-
den.
[0025] Bei Kenntnis der vorliegenden Erfindung kann
der Aufzugsfachmann die gesetzten Formen und Anord-
nungen beliebig verändern. Beispielsweise kann die ge-
zeigte die Aufzugssteuerung das Signal des Lastmess-
rechners weiter auswerten, indem beispielsweise abhän-
gig von einer Beladungsgeschwindigkeit der Zeitpunkt
des Warnsignals definiert wird. Weiter kann eine entspre-
chende Umlenkrolleneinheit mit Lastmessaufnehmer
beispielsweise auch im Schacht oder beim Antrieb an-
geordnet sein.

Patentansprüche

1. Aufzugsanlage mit einer Kabine (3), einem Tragmit-
tel (7) zum Tragen der Kabine (3) und mit einem
Lastmessaufnehmer (17),
das Tragmittel (7) ist mittels mindestens zwei Um-
lenkrollen (9) zur Kabine (3) verbunden,
wobei das Tragmittel (7) die Umlenkrollen (9) teil-
weise umschlingt, und
die zwei Umlenkrollen (9) sind auf einer gemeinsa-
men Achse (11) drehbar gelagert
dadurch gekennzeichnet, dass
der Lastmessaufnehmer (17) zwischen den zwei
Umlenkrollen (9) auf der gemeinsamen Achse (11)
angeordnet ist.
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2. Aufzugsanlage nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass ein einzelner Last-
messaufnehmer (17) mittig zwischen den zwei Um-
lenkrollen (9) angeordnet ist, und
dass der Lastmessaufnehmer (17) eine Biegedefor-
mation der gemeinsamen Achse (11) misst.

3. Aufzugsanlage nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die gemeinsame
Achse (11) im mittleren Bereich ausgeschnitten ist,
wobei ein im Wesentlichen symmetrisch zur Längs-
achse der gemeinsamen Achse (11) ausgerichteter,
rechteckiger Querschnitt (14) verbleibt und dieser
Querschnitt (14) derart ausgerichtet ist, dass eine
durch die Umschlingung der Umlenkrollen (9) mittels
des Tragmittels (7) bewirkte resultierende Umlen-
krollenkraft (23) eine angemessene Biegedeforma-
tion bewirkt, oder dass die gemeinsame Achse (11)
aus zwei äusseren Achsabschnitten (12) besteht,
welche durch ein Verbindungsteil (13) fest miteinan-
der verbunden sind und dieser Verbindungsteil (13)
derart geformt und ausgerichtet ist, dass eine durch
die Umschlingung der Umlenkrollen (9) mittels des
Tragmittels (7) bewirkte resultierende Umlenkrollen-
kraft (23) eine angemessene Biegedeformation be-
wirkt.

4. Aufzugsanlage nach einem der vorgängigen An-
sprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die gemeinsame
Achse (11) an ihren beidseitigen Enden (15), im we-
sentlichen Biegeelastisch an der Kabine (3) befestigt
ist, wobei mindestens eines der Enden (15) eine Po-
sitionierhilfe (16) aufweist, welche ein Ausrichten der
gemeinsamen Achse (11) zur resultierenden Umlen-
krollenkraft (23) ermöglicht.

5. Aufzugsanlage nach einem der vorgängigen An-
sprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die zwei Umlen-
krollen (9) und die gemeinsame Achse (11) zu einer
Umlenkrolleneinheit (10) zusammengebaut sind.

6. Aufzugsanlage nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Aufzugsanla-
ge zwei Umlenkrolleneinheiten (10) umfasst, wobei
mindestens eine der Umlenkrolleneinheiten (10) ei-
nen Lastmessaufnehmer (17) beinhaltet.

7. Aufzugsanlage nach einem der vorgängigen An-
sprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass der Lastmessauf-
nehmer (17) einen Lastmessrechner(19) beinhaltet
oder zu einem Lastmessrechner (19) verbunden ist
und dieser Lastmessrechner (19) eine effektive Zu-
ladung unter Verwendung einer Lastcharakteristik
des Lastmessaufnehmers (17) ermittelt.

8. Aufzugsanlage nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Lastmess-
rechner (19) während dem Zeitraum über den ein
Zugang zur Aufzugskabine möglich ist die effektive
Zuladung (LK) in Zeitintervallen ermittelt und
eine Aufzugssteuerung (20) ein jeweils letztes
Messsignal (LKE) des Lastmessrechners (19) zur Er-
mittlung eines Anfahrmomentes an einen Aufzugs-
antrieb (8) weitergibt, oder
die Aufzugssteuerung (20) ein Wegfahrtkommando
sperrt, wenn eine Überlast festgestellt wird.

9. Aufzugsanlage nach einem der vorgängigen An-
sprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass der Lastmessauf-
nehmer (17) ein digitaler Sensor ist.

10. Umlenkrolleneinheit zum Verbinden eines Tragmit-
tels (7) zu einer Aufzugskabine, die Umlenkrollen-
einheit (10) beinhaltet zwei Umlenkrollen (9) und ei-
ne gemeinsame Achse (11), wobei die zwei Umlen-
krollen (9) auf der gemeinsamen Achse (11) drehbar
gelagert sind
dadurch gekennzeichnet, dass
zwischen den zwei Umlenkrollen (9) auf der gemein-
samen Achse (11) ein Lastmessaufnehmer (17) an-
geordnet ist.

11. Verfahren zur Anordnung eines Lastmessaufneh-
mers (17) in einer Aufzugsanlage, die Aufzugsanla-
ge (1) beinhaltet eine Kabine (3) und ein Tragmittel
(7) zum Tragen der Kabine (3), wobei das Tragmittel
(7) mittels mindestens zwei Umlenkrollen (9) zur Ka-
bine verbunden ist und die zwei Umlenkrollen (9) auf
einer gemeinsamen Achse (11) drehbar gelagert
sind
dadurch gekennzeichnet, dass
der Lastmessaufnehmer (17) zwischen den zwei
Umlenkrollen (9) auf der gemeinsamen Achse (11)
angeordnet wird.

12. Verfahren nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die effektive Zula-
dung mittels eines Lastmessrechners während dem
Zeitraum über den ein Zugang zur Aufzugskabine
(3) möglich ist in Zeitintervallen ermittelt wird, und
dass die jeweils letzte effektive Zuladung zur Bestim-
mung eines Anfahrmomentes mittels einer Aufzugs-
steuerung (20) an den Aufzugsantrieb (8) weiterge-
geben wird, oder
dass ein Wegfahrtkommando mittels der Aufzugs-
steuerung (20) gesperrt wird, wenn eine Überlast
festgestellt wird.

Claims

1. Lift installation comprising a cage (3), a support
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means (7) for supporting the cage (3) and a load
measurement pick-up (17), which support means (7)
is connected with the cage (3) by means of at least
two deflecting rollers (9), wherein the support means
(7) partly loops around the deflecting rollers (9) and
the two deflecting rollers (9) are rotatably mounted
on a common axle (11), characterised in that the
load measurement pick-up (17) is arranged on the
common axle (11) between the two deflecting rollers
(9).

2. Lift installation according to claim 1 , characterised
in that a single load measurement pick-up (17) is
centrally arranged between the two deflecting rollers
(9) and that the load measurement pick-up (17)
measures a bending deformation of the common ax-
le (11).

3. Lift installation according to claim 1 or 2, character-
ised in that the common axle (11) is cut away in the
centre region, wherein a rectangular cross-section
(14) oriented substantially symmetrically with re-
spect to the longitudinal axis of the common axle
(11) is left and this cross-section (14) is so oriented
that a resultant deflecting roller force (23) produced
by the looping-around of the deflecting rollers (9) by
way of the support means (7) causes an appropriate
bending deformation or that the common axle (11)
consists of two outer axle sections (12) fixedly con-
nected together by a connecting part (13) and this
connecting part (13) is so shaped and oriented that
a resultant deflecting roller force (23) produced by
the looping-around of the deflecting rollers (9) by way
of the support means (7) causes an appropriate
bending deformation.

4. Lift installation according to any one of the preceding
claims, characterised in that the common axle (11)
is fastened at its two ends (15) to the cage (3) to be
substantially resilient in bending, wherein at least
one of the ends (15) has a positioning aid (16) ena-
bling alignment of the common axle (11) with respect
to the resultant deflecting roller force (23).

5. Lift installation according to any one of the preceding
claims, characterised in that the two deflecting roll-
ers (9) and the common axle (11) are assembled to
form a deflecting roller unit (10).

6. Lift installation according to claim 5, characterised
in that the lift installation comprises two deflecting
roller units (10), wherein at least one of the deflecting
roller units (10) includes a load measurement pick-
up (17).

7. Lift installation according to any one of the preceding
claims, characterised in that the load measure-
ment pick-up (17) includes a load measurement

computer (9) or is connected with a load measure-
ment computer (19) and this load measurement
computer (9) determines an effective useful load with
use of a load characteristic of the load measurement
pick-up (17).

8. Lift installation according to claim 7, characterised
in that the load measurement computer (19) deter-
mines the effective useful load (LK) at intervals during
the period over which access to the lift cage is pos-
sible and a lift control (20) passes on a respective
last measurement signal ((LKE) of the load measure-
ment computer (19) to a lift drive (8) for determination
of a start torque or the lift control (20) blocks a move-
off command if an overload is detected.

9. Lift installation according to any one of the preceding
claims, characterised in that the load measure-
ment pick-up (17) is a digital sensor.

10. Deflecting roller unit for connecting a support means
(7) with a lift cage, which deflecting roller unit (10)
includes two deflecting rollers (9) and a common axle
(11), wherein the two deflecting rollers (9) are rotat-
ably mounted on the common axle (11), character-
ised in that a load measurement pick-up (17) is ar-
ranged on the common axle (11) between the two
deflecting rollers (9).

11. Method of arranging a load measurement pick-up
(17) in a lift installation, which lift installation (1) in-
cludes a cage (3) and a support means (7) for sup-
porting the cage (3), wherein the support means (7)
is connected with the cage by means of at least two
deflecting rollers (9) and the two deflecting rollers (9)
are rotatably mounted on a common axle (11), char-
acterised in that the load measurement pick-up
(17) is arranged on the common axle (11) between
the two deflecting rollers (9).

12. Method according to claim 11, characterised in that
the effective useful load is determined by means of
a load measurement computer at intervals during
the period over which access to the lift cage (3) and
that the respective last effective useful load is, for
determination of a start torque, passed on to the lift
drive (8) by means of a lift control (20) or a move-off
command is blocked by means of the lift control (20)
if an overload is detected.

Revendications

1. Installation d’ascenseur avec une cabine (3), un élé-
ment porteur (7) pour porter la cabine (3), et un cap-
teur de mesure de charge (17),
l’élément porteur (7) est relié à l’aide d’au moins deux
poulies de renvoi (9) à la cabine (3),
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l’élément porteur (7) est au moins partiellement en-
roulé sur les poulies de renvoi (9), et
les deux poulies de renvoi (9) sont montées en ro-
tation sur un axe commun (11),
caractérisé en ce que le capteur de mesure de
charge (17) est disposé entre les deux poulies de
renvoi (9), sur l’axe commun (11).

2. Installation d’ascenseur selon la revendication 1, ca-
ractérisée en ce qu’un capteur de mesure de char-
ge individuel (17) est disposé de manière centrée
entre les deux poulies de renvoi (9), et en ce que le
capteur de mesure de force (17) mesure une défor-
mation de flexion de l’axe commun (11).

3. Installation d’ascenseur selon la revendication 1 ou
2, caractérisée en ce que l’axe commun (11) est
découpé dans sa zone centrale, étant précisé qu’il
reste une section transversale rectangulaire (14)
globalement symétrique par rapport à l’axe longitu-
dinal de l’axe commun (11) et que cette section trans-
versale (14) est orientée de telle sorte qu’une force
de poulie de renvoi résultante (23) provoquée par
l’enroulement de l’élément porteur (7) sur les poulies
de renvoi (9) provoque une déformation de flexion
adéquate, ou que l’axe commun (11) se compose
de deux parties d’axe extérieures (12) qui sont re-
liées solidement par un élément de liaison (13) et
cet élément de liaison (13) est formé et orienté de
telle sorte qu’une force de poulie de renvoi résultante
(23) provoquée par l’enroulement de l’élément por-
teur (7) sur les poulies de renvoi (9) provoque une
déformation de flexion adéquate.

4. Installation d’ascenseur selon l’une des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce que l’axe
commun (11) est fixé globalement avec une élasti-
cité de flexion à la cabine (3), à ses deux extrémités
(15), l’une au moins des extrémités (15) présentant
un élément auxiliaire de positionnement (16) qui per-
met un alignement de l’axe commun (11) par rapport
à la force de poulie de renvoi résultante (23).

5. Installation d’ascenseur selon l’une des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce que les deux
poulies de renvoi (9) et l’axe commun (11) sont as-
semblés pour former une unité de poulies de renvoi
(10).

6. Installation d’ascenseur selon la revendication 5, ca-
ractérisée en ce qu’elle comprend deux unités de
poulies de renvoi (10), l’une au moins des unités de
poulies de renvoi (10) contenant un capteur de me-
sure de charge (17).

7. Installation d’ascenseur selon l’une des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce que le cap-
teur de mesure de charge (17) contient un calcula-

teur de mesure de charge (19) ou est relié à un cal-
culateur de mesure de charge (19), et ce calculateur
(19) détermine une charge utile effective en utilisant
une caractéristique de charge du capteur de mesure
de charge (17).

8. Installation d’ascenseur selon la revendication 7, ca-
ractérisée en ce que le calculateur de mesure de
charge (19), dans le laps de temps pendant lequel
un accès à la cabine d’ascenseur est possible, dé-
termine la charge utile effective (LK) périodiquement,
et
une commande d’ascenseur (20) transmet à chaque
fois à un entraînement d’ascenseur (8) le dernier si-
gnal de mesure (LKE) du calculateur de mesure de
charge (19) pour déterminer un couple de démarra-
ge, ou
la commande d’ascenseur (20) bloque un ordre de
départ si une surcharge est constatée.

9. Installation d’ascenseur selon l’une des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce que le cap-
teur de mesure de charge (17) est un capteur numé-
rique.

10. Unité de poulies de renvoi pour relier un élément
porteur (7) à une cabine d’ascenseur, l’unité de pou-
lies de renvoi (10) contient deux poulies de renvoi
(9) et un axe commun (11), les deux poulies de renvoi
(9) étant montées en rotation sur l’axe commun (11),
caractérisée en ce qu’un capteur de mesure de
charge (17) est disposé entre les deux poulies de
renvoi (9), sur l’axe commun (11).

11. Procédé pour disposer un capteur de mesure de
charge (17) dans une installation d’ascenseur, l’ins-
tallation d’ascenseur (1) contient une cabine (3) et
un élément porteur (7) pour porter la cabine (3), l’élé-
ment porteur (7) est relié à la cabine à l’aide d’au
moins deux poulies de renvoi (9) et les deux poulies
de renvoi (9) sont montées en rotation sur un axe
commun (11),
caractérisé en ce que le capteur de mesure de
charge (17) est disposé entre les deux poulies de
renvoi (9), sur l’axe commun (11).

12. Procédé selon la revendication 11, caractérisé en
ce que la charge utile effective est déterminée pé-
riodiquement à l’aide d’un calculateur de mesure de
charge dans le laps de temps pendant lequel un ac-
cès à la cabine d’ascenseur (3) est possible, et
en ce que la dernière charge utile effective est trans-
mise à l’entraînement d’ascenseur (8) à l’aide d’une
commande d’ascenseur (20) pour définir un couple
de démarrage, ou
en ce qu’un ordre de départ est bloqué à l’aide de
la commande d’ascenseur (20) si une surcharge est
constatée.
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