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(54) Multikabinenaufzug mit Bremszustandsanzeige

(57) Verfahren zum Betreiben eines Aufzugs (1) mit
einer ersten Aufzugskabine (2), einer zweiten Aufzugs-
kabine (3), die beide entlang einer gemeinsamen Fahr-
bahn (4) verfahrbar sind, einer ersten Bremszustandan-
zeigeeinheit (25), die an der ersten Aufzugskabine (2)
befestigt ist und einer ersten Bremszustanderfassungs-
einheit (36), die an der zweiten Aufzugskabine (3) befe-
stigt ist. Die erste Bremszustandanzeigeeinheit (25) zeigt
einen Bremszustand der ersten Aufzugskabine (2) an
und die erste Bremszustanderfassungseinheit (36) er-
fasst den angezeigten Bremszustand der ersten Auf-
zugskabine (2). Bei Änderung des Bremszustands der
ersten Aufzugskabine (2) initiiert die erste Bremszustan-
derfassungseinheit (36) Massnahmen, um einen siche-
ren Betrieb des Aufzugs (1) aufrecht zu halten.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Aufzug
mit zwei unabhängig verfahrbaren Aufzugskabinen und
ein Verfahren zum sicheren Betreiben dieses Aufzugs,
insbesondere zum vermeiden eines Kollision zwischen
den beiden Aufzugskabinen.
[0002] Beim Betreiben von Aufzügen mit mindestens
zwei Aufzugskabinen, die entlang einer gemeinsamen
Fahrbahn verfahrbar sind, stellt sich stets die Problema-
tik des Kollisionsschutzes.
[0003] In der europäischen Patentschrift EP 0 769 469
B1 wird ein Sicherheitssystem vorgestellt, das obenge-
nannter Problematik Rechnung trägt. Dieses Sicher-
heitssystem verhindert eine Kollision zwischen den Auf-
zugskabinen, indem der Betriebszustand aller verfahren-
den Aufzugskabinen stets überwacht wird. Dazu muss
das Sicherheitssystem zu jeder Zeit die Position und Ge-
schwindigkeit jeder Aufzugskabine kennen und bei Un-
terschreitung eines zulässigen Sicherheitsabstands zwi-
schen zwei Aufzugskabinen in den Fahrverlauf minde-
stens einer der beiden unzulässig annähernden Auf-
zugskabine eingreifen können. Dabei wird beispielswei-
se mit einer geeigneten Bremsmassnahme der zulässige
Sicherheitsabstand wieder hergestellt.
[0004] Die Rechenleistung des Sicherheitssystems
bei einer solchen Überwachung ist relativ gross. Denn
das Sicherheitssystem muss auch im Normalbetrieb des
Aufzugs, auch wenn die zulässigen Sicherheitsabstände
zwischen zwei Aufzugskabinen eingehalten sind, fortlau-
fend die Positionen und die Geschwindigkeiten der Auf-
zugskabinen kennen und auswerten.
[0005] Dementsprechend ist es die Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung einen Aufzug mit mehreren Auf-
zugskabinen und ein Verfahren zum Betreiben dieses
Aufzugs zu entwickeln, das eine Kollision zwischen den
Aufzugskabinen einfach und zuverlässig verhindert.
[0006] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren zum
Betreiben eines Aufzugs mit einer ersten Aufzugskabine,
einer zweiten Aufzugskabine, die beide entlang einer ge-
meinsamen Fahrbahn verfahrbar sind, einer ersten
Bremszustandanzeigeeinheit, die an der ersten Aufzugs-
kabine befestigt ist und einer ersten Bremszustanderfas-
sungseinheit, die an der zweiten Aufzugskabine befestigt
ist, gelöst. Das Verfahren umfasst dabei folgende Pro-
zessschritte:

- die erste Bremszustandanzeigeeinheit zeigt einen
Bremszustand der ersten Aufzugskabine an, und

- die erste Bremszustanderfassungseinheit erfasst
den angezeigten Bremszustand der ersten Aufzugs-
kabine und initiiert bei Änderung des Bremszustands
der ersten Aufzugskabine Massnahmen, um einen
sicheren Betrieb des Aufzugs aufrecht zu halten.

[0007] Mittels der Anzeige des Bremszustandes durch
die erste Bremszustandanzeigeeinheit der ersten Auf-

zugskabine wird auf einfache Art und Weise der zweiten
Aufzugskabine eine potentiell gefährliche Situation an-
gezeigt. Wenn beispielsweise die erste Aufzugskabine
eine Bremsung vornimmt, könnte die zweite Aufzugska-
bine ohne Initiierung geeigneter Massnahmen in die er-
ste Aufzugskabine hineinfahren.
[0008] Bei erfasster Änderung des Bremszustands der
ersten Aufzugskabine wird zumindest eine Rechenein-
heit aktiviert, die den Abstand zwischen der ersten und
der zweiten Aufzugskabine überprüft und bei unter-
schreiten eines zulässigen Sicherheitsabstandes minde-
stens auf einen Fahrparameter der ersten und/oder der
zweiten Aufzugskabine einwirkt.
[0009] Die Recheneinheit ist beispielsweise als zen-
trale Aufzugsteuerung oder als dezentrale Sicherheits-
steuerung, die auf der zweiten Aufzugskabine angeord-
net ist, auslegbar. Desweiteren ist die Recheneinheit aus
mehreren zentral oder dezentral angeordneten Steuer-
einheiten aufbaubar, die miteinander kommunizieren.
Bei einem solchen Aufbau sind den einzelnen Steuer-
einheiten arbeitsteilige Aufgaben zuweisbar. Beispiels-
weise übernimmt eine zentrale Steuereinheit das Steu-
ern der Aufzugskabinen im Normalbetrieb und mehrere
dezentrale Sicherheitssteuerungen, die je einer Aufzugs-
kabine zugeordnet sind, überwachen den Abstand zwi-
schen den Aufzugskabinen und verhindern eine Kollisi-
on.
[0010] Unter zulässigem Sicherheitsabstand wird ein
Abstand zwischen den beiden Aufzugskabinen verstan-
den, der gerade noch ausreicht, um die zweite Aufzugs-
kabine sicher abzubremsen, ohne dass die zweite Auf-
zugskabine in die erste Aufzugskabine fährt. Der zuläs-
sige Sicherheitsabstand ist im Wesentlichen von der Ge-
schwindigkeit der Aufzugskabinen sowie der Wirksam-
keit der Einflussnahme auf einen Fahrparameter einer
Aufzugskabine abhängig. Also beispielsweise wie stark
eine nachfahrende Aufzugskabine abbremsbar ist oder
wie schnell eine vorausfahrende Aufzugskabine be-
schleunigbar ist. Der zulässige Sicherheitsabstand wird
also vorzugsweise in der Recheneinheit berechnet. Al-
ternativ dazu ist der zulässige Sicherheitsabstand auch
fest vorgebbar und wird in der Recheneinheit abgespei-
chert, wobei genügend grosse Sicherheitsreserven be-
rücksichtigt sind, um auch im ungünstigsten Fall, eine
Kollision zu verhindern.
[0011] Der Vorteil der gezielten Aktivierung der Re-
cheneinheit liegt darin, dass die Recheneinheit erst dann
den Abstand zwischen zwei Aufzugskabinen überwacht,
wenn sich die zweite Aufzugskabine potentiell Annähe-
rung an die erste Aufzugskabine annähert, beispielswei-
se, wenn eine vorausfahrende Aufzugskabine bremst.
Daher kann die zu erbringende Rechenleistung der Re-
cheneinheit oder der Datenaustausch zwischen beteilig-
ten Systemen tief gehalten werden.
[0012] In einem weiteren Aspekt des Verfahrens ver-
fügt der zu betreibende Aufzug mindestens über ein
Schachtinformationssystem, das mit der Recheneinheit
kommuniziert. Hierbei übermittelt das Schachtinformati-

1 2 



EP 2 465 804 A1

3

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

onssystem zumindest die Position der ersten und der
zweiten Aufzugskabine an die Recheneinheit. Aufgrund
dieser Informationen berechnet die Recheneinheit den
aktuellen Abstand zwischen der ersten und der zweiten
Aufzugskabine und vergleicht diesen mit dem zulässigen
Sicherheitsabstand.
[0013] Neben der Position der Aufzugskabinen in Re-
lation zu einem stationären Referenzsystem, wie bei-
spielsweise der Fahrbahn, kann das Schachtinformati-
onssystem auch die Geschwindigkeit oder die Beschleu-
nigung der Aufzugskabinen an die Recheneinheit über-
mitteln. Mittels dieser zusätzlichen Informationen ist ein
zeitlich variabler zulässiger Sicherheitsabstand be-
stimmbar.
[0014] Üblicherweise wird jede der ersten und zweiten
Aufzugskabine von einem zugeordneten ersten und
zweiten Antrieb angetrieben. Zudem ist jeder der beiden
ersten und zweiten Antriebe mit einer zugeordneten An-
triebsbremse ausgerüstet. Desweiteren sind die erste
und die zweite Aufzugskabine je mit einer Kabinenbrem-
se ausgerüstet. Dabei werden Antriebe, Antriebsbrem-
sen, sowie die Kabinenbremsen je von der Rechenein-
heit mittelbar oder unmittelbar angesteuert.
[0015] Insbesondere betrifft das Verfahren einen Auf-
zug, in welchem die erste und die zweite Aufzugskabine
unter Einhalten einer vorherrschenden Fahrtrichtung
verfahren werden. Dabei fährt die erste Aufzugskabine
der zweiten Aufzugskabine in Richtung der vorherr-
schenden Fahrtrichtung voraus, bis alle Fahrziele in der
vorherrschenden Fahrtrichtung bedient sind. Danach
wird die vorherrschende Fahrtrichtung umgekehrt.
[0016] Bei Unterschreiten des zulässigen Sicherheits-
abstandes wird wie oben beschrieben auf mindestens
einen Fahrparameter mindestens einer der beiden Auf-
zugskabinen eingegriffen. Das Eingreifen auf einen
Fahrparameter betrifft eine oder mehrere Massnahmen,
um eine Kollision zu verhindern. Dies sind das Beschleu-
nigen der ersten Aufzugskabine durch den ersten An-
trieb, Verlangsamen der zweiten Aufzugskabine durch
den zweiten Antrieb, Abbremsen der zweiten Aufzugs-
kabine durch die zugeordnete Antriebsbremse und Ab-
bremsen der zweiten Aufzugskabine durch die zugeord-
nete Kabinenbremse.
[0017] Gemäss eines weiteren Aspekts des Verfah-
rens verfügt die erste Bremszustandanzeigeeinheit über
mindestens eine erste Lichtquelle und die erste Brems-
zustandserfassungseinheit über mindestens einen er-
sten lichtempfindlichen Sensorbereich. Dabei zeigt die
erste Lichtquelle einen Bremszustand der ersten Auf-
zugskabine mittels emittieren mindestens eines Lichtef-
fekts an und detektiert der erste Sensorbereich zumin-
dest einen dieser Lichteffekte.
[0018] Als Lichteffekte zur Anzeige eines Bremszu-
stands der ersten Aufzugskabine eignet sich beispiels-
weise das Ein- bzw. Ausschalten der Lichtquelle, das
Aufleuchten der Lichtquelle in unterschiedlichen Farbtö-
nen, das Aufleuchten der Lichtquelle mit unterschiedli-
cher Leuchtintensität, das Pulsieren der Lichtquelle in

unterschiedlicher Pulsfrequenzen und dergleichen. Ins-
besondere kann der Lichteffekt auch dazu genutzt wer-
den die Intensität der dem Bremszustand zugrundelie-
genden Bremsart anzuzeigen. So ist beispielsweise ein
Verlangsamen der Fahrt mittels des zugeordneten An-
triebs, ein Notstopp mit der zugeordneten Antriebsbrem-
se oder ein Fang mit der zugeordneten Kabinenbremse
mit zunehmender Leuchtintensität der Lichtquelle oder
unterschiedlichen zuweisbaren Farbtönen anzeigbar.
[0019] Desweiteren betrifft die Erfindung einen Aufzug
zum durchführen des Verfahrens.
[0020] Im Folgenden wird die Erfindung durch Ausfüh-
rungsbeispiele und eine Zeichnung verdeutlicht und wei-
ter beschrieben. Es zeigt:

Fig. 1 einen Aufzug mit zwei Aufzugskabinen, wobei
eine erste Aufzugskabine mit einer Bremszustand-
anzeigeeinheit und eine zweite Aufzugskabine mit
einer Bremszustandserfassungseinheit ausgerüstet
sind.

[0021] Die Figur 1 zeigt einen Aufzug 1 mit mindestens
zwei Aufzugskabinen 2, 3. Jede dieser Aufzugskabinen
2, 3 ist im wesentlichen entlang einer gemeinsamen
Fahrbahn 4 unabhängig verfahrbar. Im gezeigten Bei-
spiel wird die Fahrbahn 4 durch ein Paar Kabinenfüh-
rungsschienen 5.1, 5.2 definiert, die in einem Aufzugs-
schacht installiert sind.
[0022] Die Aufzugskabinen 2, 3 sind jeweils an einem
Tragmittel 8, 9.1, 9.2 aufgehängt. Dabei stellt das hier
dargestellte Aufhängungsverhältnis von 1:1 ein gängiges
Aufhängungsverhältnis im Aufzugsbau dar. Dem Fach-
mann steht es aber frei ein davon abweichendes höheres
Aufhängungsverhältnis von 2:1, 3:1 oder höher zu wäh-
len.
[0023] Die erste Aufzugskabine 2 ist an einem ersten
Aufhängungspunkt 21 an einem ersten Tragmittel 8 auf-
gehängt. Der Aufhängungspunkt 21 liegt vorzugsweise
zentral auf der Oberseite der Aufzugskabine 2. Vom er-
sten Aufhängungspunkt 21 aus verläuft das Tragmittel
nach oben in den oberen Bereich des Aufzugschachts.
Dort läuft das erste Tragmittel 8 über eine erste Treib-
scheibe. Mittels der Treibscheibe und optionaler erster
Umlenkrollen wird das erste Tragmittel 8 wieder nach
unten zu einem ersten Gegengewicht geführt. Das erste
Gegengewicht ist ebenfalls am ersten Tragmittel 8 auf-
gehängt und balanciert die Gewichtskraft der ersten Auf-
zugskabine 2 aus.
[0024] Eine zweite Aufzugskabine 3 ist an zweiten und
dritten Aufhängungspunkten 31.1, 31.2 an einem zwei-
ten Tragmittel, das zwei zweite Tragmittelstränge 9.1,
9.2 umfasst, befestigt. Die zweite Aufzugskabine 3 ist
vorzugsweise in seinem unteren Bereich auf gegenüber-
liegenden Seiten an den zweiten Tragmittelsträngen 9.1,
9.2 aufgehängt. Von den zweiten und dritten Aufhän-
gungspunkten 31.1, 31.2 aus verlaufen die Tragmittel-
stränge 9.1, 9.2 seitlich an der ersten Aufzugskabine 2
vorbei nach oben in den oberen Bereich des Aufzug-
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schachts. Dort laufen die zweiten Tragmittelstränge 9.1,
9.2 über eine zweite Treibscheibe. Mittels der zweiten
Treibscheibe und optionaler zweiter Umlenkrollen wer-
den die zweiten Tragmittelstränge 9.1, 9.2 wieder nach
unten zu einem zweiten Gegengewicht geführt. Das
zweite Gegengewicht ist schliesslich ebenfalls an den
zweiten Tragmittelsträngen 9.1, 9.2 aufgehängt und ba-
lanciert die Gewichtskraft der zweiten Aufzugskabine 3
aus.
[0025] Die ersten und zweiten Treibscheiben werden
je von einem ersten und zweiten Antrieb angetrieben.
Die ersten und zweiten Antriebe übertragen mittels der
jeweils zugeordneten Treibscheibe ein Antriebsmoment
auf die ersten und zweiten Tragmittel 8, 9.1, 9.2. Dem-
entsprechend sind die beiden Aufzugskabinen 2, 3 weit-
gehend unabhängig voneinander von einem zugeordne-
ten Antrieb verfahrbar. Zudem verfügen die ersten und
zweiten Antriebe je über eine zugeordnete Antriebs-
bremse.
[0026] Um eine Kollision zwischen den beiden Auf-
zugskabinen 2, 3 zu vermeiden ist der Aufzug 1 deswei-
teren mit einem Sicherheitssystem ausgerüstet. Dieses
Sicherheitssystem verfügt mindestens über Bremszu-
standsanzeigemittel 25, Bremszustandserfassungsmit-
tel 36 und eine Recheneinheit 22, 32. Vorzugsweise ist
jeder Aufzugskabine 2, 3 mit einer Recheneinheit 22, 32,
einer Bremszustandanzeigeeinheit 25 und mit einer
Bremszustandserfassungseinheit 36 zugeordnet. Der
Einfachheit halber sind in der Fig. 1 jedoch jeweils nur
eine erste Bremszustandsanzeigeeinheit 25 der ersten
in Fahrrichtung A vorausfahrenden Aufzugskabine 2 und
eine zweite Bremszustandserfassungseinheit 36 der
zweiten in Fahrtrichtung B nachfahrenden Aufzugskabi-
ne 3 dargestellt.
[0027] Zudem verfügt der Aufzug 1 über ein Schacht-
informationssystem. Dieses Schachtinformationssy-
stem umfasst beispielsweise einen Codestreifen 7 mit
Codemarken und je Aufzugskabine 2, 3 einen Sensor
24, 34 zum Lesen der Codemarken. Der Codestreifen 7
ist entlang der Fahrbahn 4 im Schachtraum montiert. Die
Codemarken stellen vorzugsweise eine eindeutige, un-
verwechselbare Positionsinformation dar.
[0028] Im gezeigten Beispiel ist jeder Aufzugskabine
2, 3 eine dezentral operierende Recheneinheit 22, 32
zugeordnet, die jeweils mit der einer Aufzugskabine 2, 3
zugeordneten Bremszustandsanzeigeeinheit 25, der
Bremszustandserfassungseinheit 36, den Kabinen-
bremsen 23.1, 23.2, 33.1, 33.2 sowie den Sensoren 24,
34 in Verbindung steht. Zudem kommuniziert die Re-
cheneinheit 22, 32 mit einer zentralen Aufzugssteuerung
6 und steht über diese in mittelbarer Kommunikation mit
den ersten und zweiten Antrieben, sowie deren zugeord-
neten Antriebsbremsen. Über die zentrale Steuereinheit
6 verfügt eine jeweilige Recheneinheit 22, 32 auch über
Informationen zu Position und Geschwindigkeit der je-
weils anderen Aufzugskabine 3,2.
[0029] Das Verlangsamen bzw. Abbremsen der vor-
ausfahrenden Aufzugskabine 2 erfolgt aufgrund unter-

schiedlicher Betriebssituationen. Beispielsweise wird die
Fahrt der vorausfahrenden Aufzugskabine 2 beim Ein-
fahren auf ein Stockwerk mittels des zugeordneten An-
triebs verlangsamt. Bei einem Notstopp hingegen wird
die Aufzugskabine 2 mit der zugeordneten Antriebs-
bremse abgebremst. Ein Reissen der Tragmittel 8 hat
sogar das Eingreifen der zugeordneten Kabinenbremse
23.1, 23.2 zur Folge. Jedes dieser Bremsmanöver be-
wirkt eine Änderung des Bremszustandes der ersten Auf-
zugskabine 2.
[0030] Jede Verlangsamung oder Abbremsung der
Fahrt der vorausfahrenden Aufzugskabine 2 führt zu ei-
ner potentiell gefährlichen Annäherung der nachfahren-
den Aufzugskabine 3, da sich der Abstand zwischen den
beiden Aufzugskabinen verringert. Schlimmstenfalls
können die beiden Aufzugskabinen 2, 3 ohne Ergreifen
einer geeigneten Gegenmassnahme kollidieren.
[0031] Um einen solchen fatalen Zwischenfall zu ver-
hindern, zeigt die Bremszustandsanzeige 25 ein Ändern
des Bremszustands der vorausfahrenden Aufzugskabi-
ne 2 an. Die Bremszustandsanzeige 25 ist dazu bei-
spielsweise mit einer Lichtquelle ausgerüstet. Ein
[0032] Ändern des Bremszustands wird dabei mittels
eines Lichteffekts der Lichtquelle angezeigt.
[0033] Der Bremszustand der vorausfahrenden Auf-
zugskabine 2 wird von der Bremszustandserfassungs-
einheit 36 der nachfahrenden Aufzugskabine erfasst.
Dazu ist die Bremszustandserfassungseinheit 36 bei-
spielsweise mit einem lichtempfindlichen Sensor ausge-
rüstet, der die von der Bremszustandsanzeige emittier-
ten Lichteffekte erfasst.
[0034] Dem Fachmann steht es frei anstatt eines Sen-
de-Empfänger-Paars, das für das Senden bzw. Empfan-
gen von optischen Wellen ausgelegt ist, wie beispiels-
weise die Lichtquelle und der lichtempfindliche Sensor,
andere Sende-Empfänger-Paare einzusetzen. So kön-
nen weitere Sende-Empfänger-Paare eingesetzt wer-
den, die beispielsweise Radiowellen, Schallwellen, Infra-
rotwellen oder dergleichen, senden bzw. empfangen
können mit denen eine Änderung des Bremszustandes
der vorausfahrenden Aufzugskabine 2 anzeigbar ist.
[0035] Bei Erfassen einer Änderung des Bremszu-
stands durch die Bremszustandserfassungseinheit 36,
wird die Recheneinheit 32 aktiviert. Die Recheneinheit
32 überprüft den aktuellen Abstand D zwischen den bei-
den Aufzugskabinen 2 und 3. Dazu fragt die Rechenein-
heit 32 das Schachtinformationssystem über die aktuel-
len Positionen bzw. Geschwindigkeiten der Aufzugska-
binen 2 und 3 ab.
[0036] Die Recheneinheit 32 vergleicht den aktuellen
Abstand D mit einem zulässigen Sicherheitsabstand. Der
zulässige Sicherheitsabstand stellt einen Abstand dar,
bei welchem gerade noch eine sichere Abbremsung der
nachfahrenden Aufzugskabine 3 möglich ist. Falls dieser
zulässige Sicherheitsabstand unterschritten wird, so in-
itiiert die Recheneinheit 32 eine geeignete Massnahme,
um eine Kollision zwischen den beiden Aufzugskabinen
2 und 3 zu verhindert. Dies beinhaltet zumindest das Ein-
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wirken auf einen Fahrparameter der Aufzugskabinen 2,
3, nämlich

- das Beschleunigen der Fahrt der vorausfahrenden
Aufzugskabine 2 mittels des zugeordneten Antriebs;

- das Verlangsamen der Fahrt der nachfahrenden
Aufzugskabine 3 mittels des zugeordneten Antriebs;

- das Abbremsen der nachfahrenden Aufzugskabine
3 mittels der zugeordneten Antriebsbremse; oder

- das Abbremsen der nachfahrenden Aufzugskabine
3 mittels der zugeordneten Kabinenbremse 33.1,
33.2.

[0037] Das gezeigte Beispiel betrifft eine Momentauf-
nahme, in welcher die obere Aufzugskabine 2 in eine
Richtung A vorausfährt und die untere Aufzugskabine 3
in eine gleiche Richtung B der oberen Aufzugskabine 2
nachfährt. Genauso kann die Erfindung auf eine umge-
kehrte Fahrtrichtung angewendet werden, in welcher die
untere Aufzugskabine 3 in eine der Richtung B entge-
gengesetzten Richtung vorausfährt und die obere Auf-
zugskabine 2 in eine der Richtung A entgegengesetzten
Richtung der unteren Aufzugskabine 3 nachfährt. Die un-
tere Aufzugskabine 3 ist ebenfalls mit einer eigenen
Bremszustandsanzeigeeinheit ausgerüstet, die eine Än-
derung des Bremszustands anzeigt. Zudem verfügt die
nachfahrende obere Aufzugskabine 2 auch über eine ei-
gene Bremszustanderfassungseinheit, mit welcher eine
Änderung des Bremszustands der nun vorausfahrenden
zweiten Aufzugskabine 3 erfassbar ist. Eine Kollision zwi-
schen den beiden Aufzugskabinen 2 und 3 wird analog
zu den Ausführungen bei einer vorausfahrenden oberen
Aufzugskabine 3 verhindert.

Patentansprüche

1. Verfahren zum Betreiben eines Aufzugs (1) mit

- einer ersten Aufzugskabine (2),
- einer zweiten Aufzugskabine (3), die beide ent-
lang einer gemeinsamen Fahrbahn (4) verfahr-
bar sind,
- einer ersten Bremszustandanzeigeeinheit
(25), die an der ersten Aufzugskabine (2) befe-
stigt ist und
- einer ersten Bremszustanderfassungseinheit
(36), die an der zweiten Aufzugskabine (3) be-
festigt ist, wobei
- die erste Bremszustandanzeigeeinheit (25) ei-
nen Bremszustand der ersten Aufzugskabine
(2) anzeigt, und
- die erste Bremszustanderfassungseinheit (36)
den angezeigten Bremszustand der ersten Auf-
zugskabine (2) erfasst und bei Änderung des
Bremszustands der ersten Aufzugskabine (2)
Massnahmen initiiert, um einen sicheren Betrieb
des Aufzugs (1) aufrecht zu halten.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei erfasster Änderung des Brems-
zustands der ersten Aufzugskabine (2) zumindest
eine Recheneinheit (6, 32) aktiviert wird, die den Ab-
stand (D) zwischen der ersten (2) und der zweiten
(3) Aufzugskabine überprüft und bei unterschreiten
eines zulässigen Sicherheitsabstandes mindestens
auf einen Fahrparameter der ersten (2) und/oder der
zweiten (3) Aufzugskabine (2, 3) einwirkt.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Aufzug (1) mindestens über ein
Schachtinformationssystem (7) verfügt, das mit der
Recheneinheit (6, 32) kommuniziert, wobei das
Schachtinformationssystem (7) zumindest die Posi-
tion der ersten (2) und der zweiten (3) Aufzugskabine
an die Recheneinheit (6, 32) übermittelt, die Rechen-
einheit den aktuellen Abstand (D) zwischen der er-
sten (2) und der zweiten (3) Aufzugskabine berech-
net und mit dem zulässigen Sicherheitsabstand ver-
gleicht.

4. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 oder 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Aufzugska-
bine (2) mindestens von einem ersten Antrieb ange-
trieben wird, der von der Recheneinheit (6, 32) an-
gesteuert wird und bei Unterschreiten des zulässi-
gen Sicherheitsabstandes die Fahrt der ersten Auf-
zugskabine (2) beschleunigt.

5. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die zweite Aufzugs-
kabine (3) mindestens von einem zweiten Antrieb
angetrieben wird, der von der Recheneinheit (6, 32)
angesteuert wird und bei Unterschreiten des zuläs-
sigen Sicherheitsabstandes die Fahrt der zweiten
Aufzugskabine (3) verlangsamt.

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der zweite Antrieb mit einer zuge-
ordneten Antriebsbremse ausgerüstet ist, die von
der Recheneinheit (6, 32) angesteuert wird und bei
Unterschreiten des zulässigen Sicherheitsabstan-
des die Fahrt der zweiten Aufzugskabine (3) ab-
bremst.

7. Verfahren nach einem der Ansprüche 2, 4 oder 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Auf-
zugskabine (3) mindestens mit einer zugeordneten
Kabinenbremse (33.1, 33.2) ausgerüstet ist, die von
der Recheneinheit (6, 32) angesteuert wird und bei
Unterschreiten des zulässigen Sicherheitsabstan-
des die Fahrt der zweiten Aufzugskabine (3) ab-
bremst.

8. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Bremszu-
standanzeigeeinheit (25) über mindestens eine er-
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ste Lichtquelle verfügt, und die erste Bremszu-
standserfassungseinheit (36) über mindestens ei-
nen ersten lichtempfindlichen Sensorbereich ver-
fügt, wobei die erste Lichtquelle einen Bremszu-
stand der ersten Aufzugskabine (2) mittels emittie-
ren mindestens eines Lichteffekts anzeigt und der
erste Sensorbereich zumindest einen dieser Licht-
effekte detektiert.

9. Aufzug (1) mit

- einer ersten Aufzugskabine (2),
- einer zweiten Aufzugskabine (3), die beide ent-
lang einer gemeinsamen Fahrbahn (4) verfahr-
bar sind,
- einer ersten Bremszustandanzeigeeinheit
(25), die an der ersten Aufzugskabine (2) befe-
stigt ist und
- einer ersten Bremszustanderfassungseinheit
(36), die an der zweiten Aufzugskabine (3) be-
festigt ist, wobei
- die erste Bremszustandanzeigeeinheit (25) ei-
nen Bremszustand der ersten Aufzugskabine
(2) anzeigt, und
- die erste Bremszustanderfassungseinheit (36)
den angezeigten Bremszustand der ersten Auf-
zugskabine (2) erfasst und bei Änderung des
Bremszustands der ersten Aufzugskabine (2)
Massnahmen initiiert, um einen sicheren Betrieb
des Aufzugs (1) aufrecht zu halten.

10. Aufzug (1) nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei erfasster Änderung des Brems-
zustands der ersten Aufzugskabine (2) zumindest
eine Recheneinheit (6, 32) aktivierbar ist, die den
Abstand (D) zwischen der ersten (2) und der zweiten
(3) Aufzugskabine überprüft und bei unterschreiten
eines zulässigen Sicherheitsabstandes mindestens
auf einen Fahrparameter der ersten (2) und/oder der
zweiten (3) Aufzugskabine (2, 3) einwirkt.

11. Aufzug (1) nach einem der Ansprüche 9 oder 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die erste Brems-
zustandanzeigeeinheit (25) über mindestens eine
erste Lichtquelle verfügt, und die erste Bremszu-
standserfassungseinheit (36) über mindestens ei-
nen ersten lichtempfindlichen Sensorbereich ver-
fügt, wobei die erste Lichtquelle einen Bremszu-
stand der ersten Aufzugskabine (2) mittels emittie-
ren mindestens eines Lichteffekts anzeigt und der
erste Sensorbereich zumindest einen dieser Licht-
effekte detektiert.

9 10 



EP 2 465 804 A1

7



EP 2 465 804 A1

8



EP 2 465 804 A1

9



EP 2 465 804 A1

10

IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFÜHRTE DOKUMENTE

Diese Liste der vom Anmelder aufgeführten Dokumente wurde ausschließlich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europäischen Patentdokumentes. Sie wurde mit größter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA übernimmt jedoch keinerlei Haftung für etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgeführte Patentdokumente

• EP 0769469 B1 [0003]


	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

