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Vorrichtung und Verfahren zum Erfassen von physikalischen Kenngroen eines Aufzugs

Die Neuerung betrifft eine Vorrichtung zum Er-
fassen von physikalischen KenngrlBen. insbeson-
dere von Bewegungsparametern, eines Lasten-
und/oder Personenaufzugs, wobei der Aufzug we-
nigstens einen Uber eine Treibscheibe gefiihrten
Seilzug, an dessen einem Ende der Fahrkorb und
an dessen anderem Ende ein Gegengewicht hingt,
aufweist, von einem durch eine elekirische Steuer-
schaltung gesteuerten, auf die Treibscheibe arbei-
tenden Antriebsmotor angetrieben ist, und eine mit
der Treibscheibe verbundene und durch die Steu-
erschaltung gesteuerte Bremsvorrichtung umfaBi.

Den Hintergrund fiir die vorliegende Neuerung
bilden Sicherheitspriifungen an Lasten- und Perso-
nenaufzligen. Solche Aufziige miissen regelmiBi-
gen Konfrolien unterworfen werden, wobei z.B.
Kennwerte wie Fahrwege, Bremswege, Fangwege
und die Rutschfestigkeit (Treibfahigkeit) des von
der Treibscheibe angetriebenen Seilzugs zu ermit-
teln sind.

Die Uberpriifung von Aufziigen erforderte bis-
her einen hohen Arbeitsaufwand, da die Uberpri-
fung der Wirksamkeit der Bremse und der Fang-
vorrichtung ein Beladen des Aufzugs mit der zul8s-
sigen Nuizlast und bei der Uberpriifung der
Rutschfestigkeit sogar mit mindestens eineinhalbfa-
cher Nutzlast erforderlich machte. Das Ein-und
Ausladen von entsprechenden Gewichien ist nicht
nur zeitraubend, sondern auch mit schwerer kor-
perlicher Arbeit verbunden. Es kommt auBerdem
hinzu, daB die Gewichisprobe flir die Aufzugsanla-
ge eine hohe Beanspruchung der belasteten Bau-
teile darstelit.

Es ist die Aufgabe der vorliegenden Neuerung,
Mittel zur Uberpriifung von Lasten- und/oder Perso-
nenaufzligen zur Veriligung zu stellen, durch die
der Arbeitsaufwand filir das Priifveriahren bei
gleichzeitiger Erhdhung der Priifqualitit erheblich
verringert ist.

NeuerungsgemiB wird diese Aufgabe dadurch
gelbst, daB eine Auswertesinheit mit einem Zeitge-
ber vorgesehen ist, und daB ein mit dem Seilzug
und/oder der Treibscheibe in Verbindung stehender
Wegstreckenaufnehmer vorgesehen ist, der an ei-
nem Eingang der Auswerteeinheit angeschlossen
ist, und daB die Auswerieeinheit weitere, mit
Schaltpunkten der Steuerschaltung, an denen den
Bewegungsablauf des Aufzugs steuernde Signale
anliegen, verbindbare Eingdnge aufweist.

Mit einer derartigen Vorrichtung lassen sich
kinematische Daten der Aufzlige, also Fahrweg-
und zugehdrige ZeitmeBwerte in AbhZngigkeit von
den den Bewegungsablauf des Aufzugs steuernden
Signalen bestimmen, wobei aus den kinematischen
Daten die ben&tigen Priifkennwerte ermittelbar
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sind. Das neuerungsgemiBe Prlifverfahren stellt in
sicherhsitstechnischer Hinsicht eine deuiliche Ver-
besserung dar, indem keine hohen Belastungen
des Aufzugs bei der Priifung auitreten.

Insbesondere kann fiir die Auswerteeinheit vor-
teilhaft eine Einrichtung fiir die Bestimmung und
Aufzeichnung von Sirecken-, Geschwindigkeits-
und Beschleunigungswerien als eine Funktion der
Zeit bzw. des Weges erfolgen. Die so aufgenom-
menen Brems- und Fangkurven werden auf einen
Bildschirm bzw. Drucker ausgegeben und mit er-
rechneten Hillkurven (welche zuldssige Ober- und
Untergrenzen festlegen) Uberlagert. Dadurch 138t
sich auf einfache Art die Wirksamkeit von Bremse
und Fangvorrichtung ermitieln. Die ermitteiten Kur-
ven kdnnen auf Datentriger gespeichert werden.
ZweckmiBigerweise umfaft die Auswertesinrich-
fung einen Computer, vorzugsweise einen
Personal-Computer.

In weiterer zweckmaBiger Ausgestaliung weist
die neuerungsgeméfBe Vorrichtung einen mit dem
Seilzug verbundenen KraftmeBsignalgeber auf,
durch den die durch den Seilzug Ubertragenen,
den Bewegungsablauf des Fahrkorbs bestimmen-
den Krifte ermittelbar sind. Mit Hilfe einer solchen
Kraftmessung 148t sich insbesondere die Priifung
der Ruischfestigkeit des durch die Treibscheibe
angetriebenen Seilzugs vorieilhaft durchfiihren.

Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung
besteht in einem Verfahren zum Erfassen von phy-
sikalischen KenngréBen. Fiir die Uberpriifung der
Haftfahigkeit des Seiles auf der Treibscheibe wird
wihrend des normalen Fahrbetriebes des Aufzuges
das Seil, der Fahrkorb sowie das Gegengewicht
gezielt beschleunigt oder verz8gert. Die Bewe-
gungsparameter des Seiles und der Treibscheibe
werden dabei in Abh#ngigkeit von der Zeit getrennt
erfaft.

Vorteilhaft ist es, wenn darliberhinaus die Be-
wegungsparameter von Seil und Treibscheibe mit
einem vorgegebenen Grenzbewegungsparameter
(z.B. einer Grenzkurve) verglichen werden, wobei
beim Uberschreiten dieses Grenzwertes die Treib-
fahigkeit der Treibscheibe auf jeden Fall erflillt ist.
Eine glinstige Weiterbildung ist aber auch dann
gegeben, wenn bei unterschiedlichen Bewegungs-
parametern von Seil und Treibscheibe aufgrund
des gemessenen Unterschiedes die Treibféhigkeit
der Treibscheibe bestimmt wird.

Weitere zweckmifBige Weiterbildungsmdglich-
keiten der Neuerung gehen aus den Unteransprii-
chen hervor.

Die Neuerung soll nun anhand von Ausfiih-
rungsbeispielen und der beiliegenden Zeichnungen
weiter erléutert und beschrieben werden. Es zei-
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gen:

Fig. 1 eine Aufzugsanlage (schematisch), zu
deren Uberprlifung die neuerungsgeméfe Vorrich-
tung vorgesehen ist,

Fig. 2 ein Ausflihrungsbeispiel fiir eine neue-
rungsgemaBe Vorrichtung in schematischer Dar-
stellung,

Fig. 3 ein Ausflihrungsbeispiel flir einen in
einer neuerungsgeméBen Vorrichtung verwendba-
ren Wegsireckenaufnehmer in Vorderansicht,

Fig. 4 den Wegstreckenaufnehmer gemis
der Fig. 3 in Seitenansicht,

Fig. 5 Zeitdiagramme der von dem Weg-
streckenaufnehmer gemaB der Fig. 3 und 4 abge-
gebenen Mefsignale,

Fig. 6 eine Auswerteschaltung fiir die von
dem Woegstreckenaufnehmer gemis der Fig. 3 und
4,7, 8, 9 bzw. 11 abgegebenen MeBsignale,

Fig. 7 ein Ausflihrungsbeispiel flir einen in
einer neuerungsgemifen Vorrichtung verwendba-
ren KraftmeBsignalgeber,

Fig. 8 ein bei dem KraftmeBsignalgeber ge-

map der Fig. 7 als MeBwandler verwendeter Weg-
streckenaufnehmer,

Fig. 9 ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel flir
einen in einer neuerungsgema&fen Vorrichtung ver-
wendbaren KraftmefBsignalgeber.

Fig-10 ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel fiir
eine in einer neuerungsgeméiBen Vorrichtung ver-
wendbaren Kraftmesser mit MeBuhr.

Fig.11 ein bei der Kraftmesser gemaB der
Fig. 10 als MeBwandler verwendbaren Wegstrek-
kenaufnehmer, (MeBuhr)

Fig.12 ein AusfUhrungsbeispiel flr einen in
einer neuerungsgemifBen Vorrichtung verwendeten
Wegstreckenaufnehmer in der Ausflihrung als Dop-
pelaufnehmer,

Fig.13 ein Fangdiagramm mit der tats&chlich
aufgezeichneten Funktion f in AbhZngigkeit vom
Weg (s) Uber der Zeit (1) und,

Fig.14 ein Fangdiagramm mit der Fangkurve
f von Fig. 13, sowie mit Hullkurven h, die als
Grenzwerte flir die Fangkurve dienen.

Um die Funktionsweise der neuerungsgemai-
Ben Vorrichtung spéter besser beschreiben zu kdn-
nen, soll anhand von Fig. 1 zundchst eine Aufzugs-
anlage beschrieben werden, zu deren Uberpriifung
die neuerungsgem&pe Vorrichtung vorgesehen ist.

In Fig. 1 ist mit dem Bezugszeichen 1 eine
Treibscheibe bezeichnet, die zwei Flhrungsrillen
fir einen im vorliegenden Fall durch zwei Seile
gebildeten Seilzug 2 auiweist. An einem Ende des
Seilzugs 2 ist ein Fahrkorb 3 befestigt. Am anderen
Ende des Seilzugs 2 hdngt ein Gegengewicht 4.
Die Masse des Gegengewichts 4 entspricht Ubli-
cherweise der Masse des Fahrkorbes 3 zuziiglich
der halben zuléssigen Fahrkorbbeladung. Mit 5 ist
eine Motor-Getriebe-Bremsen-Einheit flir den An-
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trieb der Treibscheibe 1 bezeichnet, wobei diese
Einheit ein Handrad 10 fiir die Drehung der Treib-
scheibe 1 aufweist. Die Einheit 5 enthiit eine
Bremse fiir die Treibscheibe 1. Die Einheit 5 mit
der Treibscheibe 1 ist oberhalb siner den Aufzugs-
schacht nach oben abschliefenden Decke 11 ange-
ordnet.

Im Fahrbetrieb wird der Fahrkorb 3 Uber den
Seilzug 2, der von der Motor-Getriebe-Bremsen-
Einheit Uber die Treibscheibe 1 angetrieben wird,
bewegt. Flir einen einwandfreien Betrieb der Auf-
zugsanlage ist es erforderlich, daf8 der Seilzug aus-
reichend rutschfest Uber die Treibscheibe verlegt
ist. Der Fahrkorb kann im Notfall sowie bei Repara-
turen oder bei Uberprlifungen auch durch das
Handrad 10 bewegt werden.

In der Fig. 2 ist mit 6 eine Auswerieeinheit
bezeichnet, die im vorliegenden Ausflhrungsbei-
spiel einen Personalcomputer 12, eine Ein-
/Ausgabeschnittstelle 13 und einen Schnittstellen-
baustein 14 umfafit. Mit der gestrichelten Umran-
dungslinie 6 soll angedeutet werden, da die Ein-
/Ausgabeschnitistelle 13 und der Schnittstellenbau-
stein 14 eine Funktionseinheit bilden. Der Personal-
computer weist, wie Ublich, einen Bildschirm 36 als
Anzeigevorrichtung und eine Eingabetastatur 37
auf. Zwischen den einzelnen Bausteinen der Aus-
werteeinheit erfolgt entsprechend den eingezeich-
neten, die Bausteine verbindenden Pfeilen ein Da-
tenverkehr in beiden Richtungen. Die Auswerteein-
heit 6 ist im vorliegenden Ausflihrungsbeispie!l je-
weils Uber eine der Leitungen 15 bis 17 mit einem
ersten Wegstreckenaufnehmer 7, der mit einem
Seil des Seilzugs 2 bewegungsverbunden sein
kann, einem zweiten Woegstreckenauinehmer 18,
der mit der Treibscheibe 1 z.B. durch Anlage be-
wegungsverbunden sein kann, und einem Kraft-
mefsignalgeber 8 verbunden, wobei die Leitungen
Uiber am Schnittstellenbaustein vorgesehene Ein-
génge an der Auswerteeinheit angeschlossen sind.
Mit 9 sind Leitungen bezeichnet, liber die die Aus-
werteeinheit mit der Steuerschaltung 46 der Auf-
zugsanlage verbunden ist. Die Leitungen 9 sind wie
die Leitungen 15 bis 17 an Eingdnge angeschlos-
sen, die am Schnittstellenbaustein 14 vorgesehen
sind.

Die Leitungen 9 sind im vorliegenden Ausfuh-
rungsbeispiel zu einem 12-adrigen abgeschirmien
Kabel zusammengefaBt, das an einem Ende einen
mit der Steuerschaliung 46 der Aufzugsanlage ver-
bindbaren Priifstecker und am anderen Ende einen
Platinenstecker mit einer Spannungsschutzbeschal-
tung aufweist.

Der Schnittstellenbaustein 14 umfaBt vier Bau-
gruppen. Flr elekirische Signale, die von der Steu-
erschaltung 46 Uber die Leitungen 9 auf die Aus-
werteeinheit Ubertragen werden, ist eine Steue-
rungsteilschnittstelle vorgesehen, die je Eingang ei-
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nen Optokoppler fiir eine galvanische Trennung der
Auswerteeinheit von der Steuerschaltung, einen mit
nur einer Betriebsspannung zu betreibenden, mit
einer kapazitiven Rilickkopplung versehenen Opera-
tionsverstérker fiir die Signalverst@rkung und einen
Schmitt-Trigger aufweist. Zur Erfassung und Vor-
verarbeitung von Signalen der Wegstreckenauineh-
mer und des KraftmeBsignalgebers ist eine weitge-
hend symmetrisch aufgebaute Sensorteilschnittstel-
le vorgesehen. Als dritte Baugruppe weist der
Schnittstellenbaustein 14 einen Teiler-Baustein zum
Teilen des Systemtakies des Personalcomputers
12 auf. SchiieBlich enthilt der Schnitistellenbau-
stein einen akustischen Signaligeber, der einen Mo-
noflop mit einer impulsbreite von ca. 500 ms und
einen nachgeschalteten Piezopiepser aufweist.

Die Ein-/Ausgabeschnitistelle weist einen
Decoder-, einen Ein-/Ausgabe- und einen Zeitge-
berbaustein auf. Der Zeitgeberbaustein enthili ei-
nen universell programmierbaren Zdhler, dessen
Takteingang Uber den Teiler-Baustein des Schnitt-
stellenbausteins mit dem Systemiakt des Personal-
computers verbunden ist.

Die Fig. 3 und 4 zeigen ein Ausfihrungsbei-
spiel fur einen Wegstreckenaufnehmer in Vorder-
bzw. Seitenansicht, wie er bei einer Vorrichtung
gemidB der Fig. 2 verwendet werden kann. Der
Wegstreckenaufnehmer weist eine Lochscheibe 19
mit konzentrisch um den Drehpunkt der Lochschei-
be in gleichen Abstinden angeordneten Licht-
durchgangsl&chern 20 auf. Die Lochscheibe ist
konzentrisch mit einer einen Fihrungsschlitz flir ein
antreibendes Seilzugseil versehenen Antriebsschei-
be 21 verbunden. Die Lochscheibe 19 mit der
Antriebsscheibe 21 weist eine in einer Halterung 23
drehbar gelagerte Drehachse 24 auf. Mit 25 ist eine
erste und mit 26 ist eine zweite Lichtschranken-
meBeinrichtung bezeichnet, deren Lichistrahlen
durch die Lochscheibe hindurchireten bzw. durch
die Lochscheibe unterbrochen werden kdnnen. Der
Abstand zwischen den beiden Lichtschranken und
der Abstand zwischen den Lichtdurchgangsldchern
auf der Lochscheibe ist so gewdhlt, daB sich bei
Drehung der Lochscheibe in einer Richtung flir die
Signale der beiden Lichtschrankeneinrichtungen die
in der Fig. 5 gezeigten Impulsdiagramme mit zeit-
lich versetzten impulsen ergeben. Durch Auswer-
fung der von beiden Lichtschranken abgegebenen
MeBsignale kann die Drehrichtung ermittelt werden.
Eine solche Auswerteschaltung ist in der Fig. 6
dargestellt. Neben Wegeimpulsen, deren Anzahi flir
den Fahrweg des Fahrkorbes kennzeichnend ist,
liefert die Schaltung auch ein die Bewegungsrich-
tung des Fahrkorbes anzeigendes Signal.

Die Fig. 12 zeigt ein Ausflihrungsbeispiel flr
einen Doppelwegsireckenaufnehmer der die beiden
Aufnehmer 7 und 18 in einer Einheit zusammen-
fapt. Die beiden Wegstireckenauinehmer sind ge-
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geneinander verschiebbar gelagert und lassen sich
so mit der Lauffliche 45 sowoh! gegen die Treib-
scheibe als auch mit der Laufrille 22 gegen ein
Tragseil driicken. Die Funktionsweise der einzeinen
Wegstreckenaufnehmer entspricht dem Aufnehmer
in Fig. 3 und 4.

In Fig. 7 ist ein Ausflihrungsbeispiel flir einen
der Vorrichtung verwendbaren KraftmeBsignalgeber
8 dargestellt. Der KraftmeBsignalgeber weist eine in
einer Filihrungshlilse 27 geflihrte Schraubendruck-
feder 28 auf, die durch eine Zugstange 29, die an
einem Ende eine Scheibe 30, gegen die die Feder
28 zur Anlage kommt, und am anderen Ende eine
Ose 31 aufweist, zusammendriickbar ist. Mit 32 ist
ein Wegstreckenaufnehmer bezeichnet, durch den
eine Verschiebung der Zugstange 29 gegen die
Fihrungshiilse 27 erfaBbar und damit ein Megsi-
gnal fir die an der Zugstange angreifende Kraft
lieferbar ist. Der Wegstreckenaufnehmer 32 ist ge-
sondert in Fig. 8 dargestellt. Er weist wie der
Wegstreckenaufnehmer gemaB der Fig. 3 und 4
eine Lochscheibe 19" und zwei LichtschrankenmeB-
einrichtungen 25 und 26  auf. Die Lochscheibe 19°
ist Uiber eine Drehachse 24 mit einem Antriebsrad
33, das gegen die Zugstange 29 zur Anlage kommt
und durch die Zugstange angetrieben ist, verbun-
den.

In Fig. 9 ist ein weiteres Ausflihrungsbeispiel
fur einen KrafimepBsignalgeber 8 dargestellt, das
sich von dem Ausflihrungsbeispiel gem3B der Fig.
7 dadurch unterscheidet, daB ein Wegstreckenauf-
nehmer zum Erfassen der Verschiebung der Zugs-
tange 29’ gegen die Fiihrungshiilse 27 vorgese-
hen ist, der einen mit der Zugstange 29" verbunde-
nen, gegen die Fihrungshiilse verschiebbaren
Lochstreifen 35 mit &quidistant in einer Linie ange-
ordneten Lichtdurchgangslchern 20 aufweist. Zur
Abtastung der Durchgangsidcher 20" sind eine er-
ste Lichtschrankeneinrichtung 25" und eine zweite
Lichtschrankeneinrichtung 26" vorgesehen. Die
Verbindung des KraftmefBsignalgebers 8 mit dem
Seil 2 und seine Abstlitzung an der Decke 11 ist
analog zu Fig.7.

Durch Verwendung von jeweils zwei Licht-
schranken bei den Wegstreckenaufnehmern fiir die
KraftmeBsignalgeber kann eine Ermiitlung der Be-
wegungsrichtung der Zugstange erfolgen.

In der Fig. 10 ist ein weiteres Ausflihrungsbei-
spiel flir einen Krafimesser 8 dargestellt, der von
der Anordnung her generell dem Ausfiihrungsbei-
spiel gemB Fig. 7 entspricht und sich von diesem
dadurch unterscheidet, daB die Kraft zwischen dem
Angriffspunkt 34 und den Langldchern der Gurtbe-
festigung 37 nicht direkt auf die Feder wirkt, son-
dern Uber das Gelenk 35 umgelenkt wird und Uber
die Auflagerkugein 36 auf die Telleriedern 38
driickt. Die Tellerfedern 38 sind auBen durch eine
Hiilse 39 gefiihrt. Die MeBgeberaufnahme 40 dient
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der Aufnahme des Wegsireckenaufnehmers
(MeBuhr) 50 gemaRB Fig. 11. Er weist wie der Weg-
streckenaufnehmer gemaB der Fig. 3 und 4 eine
Lochscheibe 19 und zwei LichtschrankenmeBein-
richtungen 26 auf. Die Lochscheibe 19 wird {iber
das Zahnrad 43 von der Zahnstange 42 angetrie-
ben. Eine Rickstellfeder dient dazu, das Spiel zwi-
schen Zahnrad 43 und Zahnstange 42 zu eliminie-
ren. Am Spannschaft 41 48t sich dieser Wegstrek-
kenauinehmer an der MeBwerigeberaufnahme 40
des Kraftmessers Fig. 10 fixieren und tasist dort
den Federweg Ubersetzt durch das Hebelverhiltnis
Gelenk 35 - Auflagekugel 36 -MeBgeberaufnahme
40 ab.

Mit der anhand der Fig. 2 sowie der Fig. 3 bis
6 und 12 beschriebenen Vorrichtung kdnnen Mes-
sungen von Fahristrecken, Geschwindigkeiten und
Beschleunigungen des Fahrkorbes als Funktion der
Zeit bzw. des Weges in Abhingigkeit von den die
Bewegung des Fahrkorbes steuernden Signalen
der Steuerschaltung der Aufzugsanlage durchge-
flihrt und aufgezeichnet werden. Diese Kurven k&n-
nen auf den Bildschirm des Computers bzw. auf
einen Drucker ausgegeben werden. Durch Ver-
gleich mit den Sollkurven lassen sich damit Aussa-
genliber die Wirksamkeit von Bremse und Fang-
vorrichtung machen.

In Fig. 13 ist ein typischer Verlauf einer Weg
(s) Uber Zeit (t) Kurve (f) dargestellt, wie er wéh-
rend eines Fangvorgangs aufgezeichnet wurde.
Diese Kurve (f) wird, wie in Fig. 13 dargestelit, auf
dem Bildschirm, bzw. auf den Drucker ausgege-
ben.

Fig. 14 zeigt ebenfalls ein Fangdiagramm, flr
die Kurve () das jedoch zusitzlich mit den errech-
neten Grenzkurven h Uberlagert ist, so daB eine
Aussage iiber die Wirkung der Fangvorrichtung
gemacht werden kann. Auch dieses Diagramm ist
ein Originaldiagramm, wie es auf dem Bildschirm
dargestellt wird.

Durch zwei nacheinander durchgeflhrie
Bremswegmessungen (einmal leer auf und einmal
leer ab) 188t sich auf den Bremsweg des mit Nenn-
last beladenem Fahrkorbes in Richtung ab hoch-
rechnen. Es ist auBerdem die Bremsverzdgerung
bei mit 1.5-facher Nennlast beladenen Fahrkorb in
Richtung ab berechenbar. Dies ist dadurch mog-
lich, weil diese unterschiedlichen Bremswege
{Sleer ab zu Sleer auf) durch bekannte Massendif-
ferenzen verursacht werden. Alle anderen beteilig-
ten Massen (einschlieflich rotatorischer) sind bei
beiden Versuchen gleichartig beteiligt und lassen
sich folglich eliminieren. Geschwindigkeiten kdnnen
ebenfalls ermittelt werden, da auch hierbei in einer
Tabelle im Rechner zu den entsprechenden Wegen
die jeweiligen Zeiten mit abgespeichert werden.
Durch zwei Bremsversuche mit leerem Fahrkorb
148t sich also der Bremsweg bzw. die Bremsverzi-
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gerung bei beliebiger Last errechnen. Es besteht
somit die Mdglichkeit, vom leeren Fahrkorb eine
Aussage Uber die Bremse unter Last zu machen.
AuBerdem kann man, wie beschrieben, die Verzo-
gerung unter Last errechnen. Diese Verzdgerung
wiederum bestimmt den dynamischen Anteil bei
der Treibfihigkeitspriifung mit Last. Da diese Ver-
z6gerung berechenbar ist und die verzdgerten
Massen (Fahrkorb, Gegengewicht) bekannt sind,
148t sich somit auch der dynamische Anteil berech-
nen und durch eine zusiizlich aufgebrachte Kraft
bei der Pritfung der Treibfdhigkeit ohne Last erset-
zen.

Mit Hilfe der beschriebenen Vorrichtung gemap
Fig.7 bis 11 kann auch die Rutschfestigkeit
(Treibfahigkeit) des Seilzugs bestimmt werden.
Dazu ist die Zugstange des KraftmefBsignalgebers
der Fig. 7 oder 9 oder 10 mit einem oder mehreren
Seilen 2 des Seilzugs mit Hilfe einer geeigneten
Seilklemme 49 zu verbinden. Die Fihrungshilse
des KraftmeBsignalgebers wird ber ein Gurtband
47 und ein Querholz 48 an einem Festpunkt,
zweckmaBig an der den Aufzugsschacht abschlie-
Benden Decke 11 befestigt. Durch Drehen des
Handrades oder Bewegen des Aniriebes ist bei der
Rutschpriifung so lange die Zugkraft zu erhdhen,
bis entweder ein ermitielter Grenzwert erreicht ist
und der Signalgeber ein Warnsignal abgibt, oder
das Seil oder die Seile auf der Treibscheibe zu
rutschen beginnen. Das einsetzende Rutschen
kann visuell z. B. durch Verschiebung aufgebrach-
ter Markierungen oder durch Auswertung der Si-
gnale des ersten mit dem Seilzug und des zweiten
mit der Treibscheibe verbindbaren Wegsirecken-
aufnehmers bestimmt werden.

Die Bestimmung der Treibfdhigkeit ist auch
noch auf folgende Weise mit der beschriebenen
Vorrichtung durchfiihrbar:

Die beiden Wegstreckenaufnehmer sind jeweiis
mit der Treibscheibe und einem Tragseil bewe-
gungsverbunden. AuBerdem ist die Steuerleitung 9
entsprechend an der Aufzugssteuerung ange-
schlossen. Der Aufzug wird nun aus voller Fahrt mit
maximaler Bremswirkung verzdgert. Die Weggeber
erfassen ab dem Zeitpunkt der Verzdgerungseintei-
lung die zurlickgelegten Wege, die im Rechner mit
den dazugehdrigen Zeiten in einer Tabelle abge-
speichert werden. Durch Auswertung dieser Tabel-
len 144t sich dann feststellen, ob, bzw. wie weit das
Tragseil Uiber die Treibscheibe gerutscht ist. Wei-
terhin 188t sich ermitteln, bei welcher Verzdgerung
die Haftreibung Uberwunden und das Rutschen ein-
gesetzt hat und bei welcher Verz&gerung die Seile
wieder relativ zur Treibscheibe zum Stehen gekom-
men sind (Ubergang Gleitreibung zur Haftreibung).
Da die verzdgerten Massen, (Seile, Fahrkorb und
Gegenwicht) bekannt sind bzw. bestimmt werden
kdnnen, kann man folglich von den Verzdgerungen
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direkt auf die entsprechenden Krifie hochrechnen.
Es 148t sich also auch bestimmen, ab welcher Last
der Aufzug abrutscht und bei welcher Last wieder
Haftreibung vorliegt.

Um Wegeunterschiede erfassen zu k&nnen,
missen beide Wegeauinehmer entweder fiir glei-
che Strecken gleiche Impulse abgeben oder mit
einem Korrekturfaktor synchronisiert werden. Die
beiden Wegemesser werden bei jedem Megvor-
gang erneut automatisch kalibriert. Erreicht wird
dies folgendermaBen: Zu Beginn des Bremsvor-
gangs also, bevor die Bremse eingefalien ist, be-
wegt sich der Aufzug mit nahezu konstanter Ge-
schwindigkeit. Zwischen Tragseil und Treibscheibe
wirken keine zusiizlichen Krifte. Beide Wegemes-
ser legen den gleichen Weg zurlick. Werden die
Anzahl der Impulse der beiden Wegemesser jetzt
in Relation zueinander gesetzt, so ist dieser Quo-
tient der Synchronisationsfaktor der beiden Wege-
messer. Diese Synchronisation wird z.B. per Soft-
ware realisiert.

Die beschriebene Vorrichtung ist ferner in der
Lage, die Steuerschaltung des Aufzugs zu (iberprii-
fen, indem die zeiiliche Abfolge der Steuersignale
kontrolliert wird. Z.B. 148t sich die Zeit ermitieln,
die die Steuerung ben&tigt, um den Antrieb abzu-
schaliten bzw. eine Bremse einfallen zu lassen,
nachdem ein Sicherheitsschalter getffnet wurde.

Die Auswerteeinheit weist eine Reihe von zum
Teil als Software-L&sung realisierie Funktionsein-
richtungen auf. Eine Funktionseinrichtung ist fiir die
Bestimmung der Geschwindigkeits- und/oder Be-
schleunigungswerten vorgesehen. Die Messung der
Geschwindigkeit kann durch Betdtigung der Tasta-
fur getriggert sein oder es erfolgt eine Triggerung
durch Signale der Steuerschaliung des Aufzugs.
MeBergebnisse sind auf dem Bildschirm des Per-
sonalcomputers darstellbar und kdnnen im Be-
darisfall als vollstdndiges Priifprotokoll liber einen
Drucker ausgegeben werden. Um insbesondere auf
unzuldssige Priifwerte aufmerksam zu machen,
kann der im Schnittstellenbaustein 14 enthaltene
akustische Signalgeber aktiviert werden. Der Bild-
schirm kann auch zur Darstsllung von Hinweisen
fur die Bedienung der Vorrichtung benutzt werden.

Bei dem beschriebenen Ausflihrungsbeispiel
veranlaBi die Sensorschnittstelle den Rechner beim
Auftreten eines externen Ereignisses, z.B. Weiter-
rlicken der Lochscheibe, seine Arbeit zu unterbre-
chen und die entsprechenden internen Speicher flir
Weg und evtl. Zeit zu aktualisieren.

Es besteht jedoch auch die M&glichkeit, diese
Impulse einem Vorwirts-/Riickwirtszihler zuzufiih-
ren und das Ergebnis durch einen gewd&hnlichen
Displaybaustein darzustellen. Den dargestellten
Werten lassen sich dann entsprechende Krifte
bzw. Strecken zuordnen. In der oben beschrisbe-
nen Ausflihrung wurden die zu messenden Werie
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unmittelbar in digitale Signale umgewandelt. Es
besteht alternativ die Md&glichkeit, die Mefwerter-
fassung auch analog vorzunehmen und z.B. Ge-
schwindigkeiten und damit auch Strecken und Be-
schleunigungen mit einem Tachogenerator zu er-
fassen oder es kOnnen Krifte mittels Dehnungs-
mefBstreifen oder piezoelekirischer Druckaufnehmer
ermittelt werden. Diese Analogsignale lassen sich
mit einem A/D-Wandler in Digitalsignale umwan-
deln und dann mit einer Auswerteinheit weiterverar-
beiten.

Bei dem beschriebenen Ausflihrungsbeispiel
wurden Zeitgeber und akustischer Signalgeber mit
der ndtigen Ansteuerung in der Sensorschnitistelie
untergebracht. Es besteht alternativ die Mdglichkeit
auf diese Baugruppen zu verzichten und statides-
sen, durch Software gesteuert, die entsprechenden
Baugruppen im Rechner zu verwenden. Zus&tzlich
besteht die Mdglichkeit den Datenaustausch zwi-
schen Computer und Schnittstellenbaustein nicht
Uber einen Ein-/Ausgabebaustein der Ein-
/Ausgabeschnittstelle abzuwickeln, sondern auf
Standardschnittstellen (seriell oder parallel) im
Rechner zuriickzugreifen.

Die erfindungsgemiBe Vorrichtung und das
Verfahren geben die Mdglichkeit die Fahrbewe-
gung eines Aufzuges bezliglich der zurlickgelegten
Strecke und der dazugehdrigen Zeit sehr fein zu
erfassen. Beschleunigungen und Verzdgerungen
kdnnen in einem sehr feinen Zeitraster aufgezeich-
net werden. Bei der Durchflihrung des Prifverfah-
rens besteht die Mdglichkeit den leeren Fahrkorb
und das Gegengewicht abzubremsen oder zu be-
schleunigen, um aufgrund der gemessenen Bewe-
gungsparameter Aussagen Uber die wirkenden
Kréfte zu machen. Setzt man die Krifie in Relation
zum beladenen Aufzug, so k&nnen mit dem leeren
Fahrkorb auf den Lastzustand riickgeschlossen
werden.

Bei der Durchflihrung des Verfahrens in der
Praxis kann der leere Fahrkorb bei der nach oben
gerichteten Fahrt abgebremst werden, wobsi eine
Bedienungsperson vor und widhrend der Verzége-
rung einen Wegstreckenaufnehmer 7 gegen das
laufende Tragseil hélit. Die Tatsache, ob das Trag-
seil auf der Treibscheibe rutscht oder nicht, kann in
diesem Fall dadurch visuell beurieilt werden, daB
man vor der Verzdgerung die Stellung des Tragsei-
les auf der Treibscheibe mit Hilfe eines Striches
markiert.

Es gibt jetzt folgende Mglichkeiten:

1. Die beim Abbremsen des Aufzuges ge-
messene Verzdgerung ist gréBer oder gleich sinem
errechneten Grenzwert, wobei das Tragseil nicht
Uber die Treibscheibe gerutscht ist. In diesem Fall
ist die Haftreibung zwischen der Treibscheibe und
dem Tragseil ausreichend, die Treibfdhigkeit ist
gewahrleistet.
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2. Die beim Abbremsen des Fahrkorbes ge-
messene Verzdgerung liegt unter einem errechne-
ten Grenzwert und das Tragseil ist Uber die Treib-
scheibe gerutscht. In diesem Fall ist die Hafirei-
bung sowie die Treibfdhigkeit ungenligend.

3. Die beim Abbremsen des Fahrkorbes ge-
messene Verzdgerung liegt Gber einem errechne-
ten Grenzwert sowie das Tragseil ist Uber die
Treibscheibe geruischt. In diesem Fall ist die
Bremse weicher einzustellen und der Versuch zu
wiederholen.

4. Die beim Abbremsen des Fahrkorbes ge-
messene VerzGgerung liegt unter einem errechne-
ten Grenzwert, das Tragseil ist nicht Uber die
Treibscheibe gerutscht. In diesem Fall ist die
Bremse hirter einzustellen und der Versuch gleich-
falls zu wiederholen.

Durch das Verdndern der Bremswirkung kann
auf diese Art und Weise eine Aussage Uber die
Treibfahigkeit der Treibscheibe unter Last getroffen
werden, obwohl! die Prifung mit einem unbeladen-
en, bewegten Fahrkorb durchgefiihrt wird.

Bei einer Weiterbildung dieses Verfahrens wird
nicht nur ein Wegstreckenmesser 7 an das Trag-
seil, sondern ein ebensolcher Wegsireckenmesser
an die Treibscheibe gehalten. in Abhdngigkeit von
der Zeit werden also getrennt die Bewegungen von
Treibscheibe und Seil erfaBt und aufgezeichnet.

Fiir die Uberpriifung der Treibfhigkeit wird der
leere Fahrkorb des Aufzuges entweder beschleu-
nigt oder verzdgert. Durch einen Vergleich der
Bewegungen, insbesondere durch einen Vergleich
der beiden Bewegungskurven &8t sich nicht nur
feststellen, ob, sondern auch um wieviel das Trag-
seil Uber die Treibscheibe gerutscht ist. Es 4Bt
sich somit durch Auswertung des Rutschweges in
Abh&ngigkeit von der Verzdgerung oder Beschleu-
nigung eine Aussage Uber das dynamische Verhal-
ten der Treibfdhigkeit unter Last machen.

Erreicht wird dies dadurch, daB w3hrend des
Bremsvorganges z.B. der doppelte Wegsirecken-
aufnehmer gemaB Fig. 12 gleichzeitig an die Treib-
scheibe und an ein Seil gehalten wird.

Die Bremse des Aufzuges wird durch einen
sténdig unter Strom stehenden Bremsmagneten in
der Bereitschaftsstellung gehalten. Unterbricht man
flir das Prifungsverfahren die Stromzufuhr zum
Bremsmagneten, so setzt die Bremse ein. Die ge-
wollte Unterbrechung der Stromzufuhr fiir den Ma-
gneten kann als Trigger flir den Start des MeBvor-
ganges benutzt werden.

Der kurze Zeitraum zwischen der Unterbre-
chung der Stromzufuhr und dem nachfolgenden
Eingreifen der Bremse kann zum synchronisieren
der Wegstreckenaufnehmer flir die Treibscheibe
und flir das Seil benutzt werden. Wahrend dieses
kurzen Zeitraumes liegt eine konstante Geschwin-
digkeit bei beiden Teilen vor. In diesem Zeitraum
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werden die beiden, dem Tragseil und der Treib-
scheibe zugeordneten Woegstreckenmesser da-
durch synchronisiert, daB man die Anzahl der Z&hl-
impulse des einen Wegstreckenmessers im Ver-
gleich zu denjenigen des zweiten Messers setzt.
Der so ermittelte Faktor dient zur Umrechnung von
Zahlimpulsen beider Aufnehmer in Strecken. Even-
tuelle Fertigungstoleranzen zwischen den beiden
Wegstreckenmessern sowie unterschiediiche Ab-
nutzungen werden selbstiétig eliminiert.

Die bei der Uberpriifung des Aufzuges durch
die beiden Wegstreckenmesser aufgezeichneten
Kurven k&nnen miteinander verglichen werden. Im
Anfangsbereich decken sie sich, da vor dem Einfal-
len der Bremse das Tragseil mit Haftreibung an der
Treibscheibe anliegt. Durch die dann einsetzende
Verzbgerung sieigt die Kraft im Tragseil an, bis
schlieBlich der Punkt erreicht wird, an dem diese
Kraft die Haftreibung Uberwindet und das Tragseil
auf der Treibscheibe rutscht.

Ab diesem Zeitpunkt divergieren die beiden
aufgezeichneten Kurven des Tragseiles und der
Treibscheibe voneinander. AuBerdem erfdhrt der
Fahrkorb in diesem Zeitpunkt eine weniger starke
Verzégerung, da der Schwellwert der Haftreibung
Uberwunden wurde und sich diese Energie in Glei-
treibung umsetzt. Gleichzeitig wird die Treibschei-
be stdrker gebremst, da die antreibende Kraft des
Tragseiles auf die Treibscheibe um den zwischen
Haftreibung und Gleitreibung liegenden Differenz-
betrag reduziert wird.

Prakiisch gesehen wird das Priifungsverfahren
folgendermaBen durchgefiihrt:

1. Man stellt die Bremskraft der Bremse
mdglichst hoch ein, sie wirkt Uber das Getriebe auf
die Treibscheibe.

2. Der Ieere Fahrkorb wird in Bewegung ge-
setzt, worauf die Bremse nach Unter brechung des
Bremsmagneten zu arbeiten beginnt und die Bewe-
gungsparameter von Treibscheibe und Tragseil ge-
trennt aufgezeichnet werden.

3. Ist das Tragseil gegenliber der Treib-
scheibe gerutscht, so wird durch einen Vergleich
der aufgezeichneten Bewegungsparameter die
Treibféhigkeit berechnet und ausgegeben.

4. Ist das Tragseil nicht auf der Treibscheibe
geruischt, lag aber die Verzbgerung Uber einem
vorgegebenen Grenzwert, so wird die Mindestireib-
fahigkeit berechnet und ausgegeben.

5. Ist das Tragseil nicht Uber der Treibschei-
be gerutscht, lag jedoch die VerzGgerung unter
einem vorgegebenen Grenzwert, so ist der Versuch
mit einer in ihrer Wirkung verstirkten Bremse zu
wiederholen.

Anspriiche
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1. Vorrichtung zum Erfassen physikalischen
KenngrGBen, insbesondere von Bewegungsparame-
tern, eines Lasten- und/oder Personenaufzugs, wo-
bei der Aufzug wenigstens einen Uber eine Treib-
scheibe (1) gefihrien Seilzug (2) an dessen einem
Ende ein Fahrkorb (3) und an dessen anderem
Ende ein Gegengewicht (4) h3ngt, aufweist, von
einem durch eine elekirische Steuerschaltung ge-
steuerten, auf die Treibscheibe (1) arbeitenden An-
triebsmotor (5) angeirieben ist, und eine mit der
Treibscheibe verbundene und durch die Steuer-
schaliung (46) gesteuerte Bremsvorrichtung um-
faBt, dadurch gekennzeichnet, daf eine Aus-
werteeinheit (6) mit einem Zeitgeber vorgesehen
ist, daB wenigstens ein mit dem Seilzug (2)
und:oder der Treibscheibe (1) in Verbindung ste-
hender Wegstreckenaufnehmer (7, 18) vorgesehen
ist. der an einem Eingang der Auswerteeinheit (8)
angeschiossen ist, und daB die Auswerteeinheit
weitere mit Schaltpunkien der Steuerschaliung
(46), an denen den Bewegungsablauf des Aufzugs
steuernde Steuersignale anliegen, verbindbare Ein-
génge aufweist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Auswerteeinheit (6) eine
Einrichtung fur die Bestimmung von
Geschwindigkeits- und/oder Beschleunigungswer-
ien aufweist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daB die Auswerteeinheit
(6) eine Einrichtung zur Triggerung von Auswer-
tungsvorgéngen, z.B. der Bestimmung von Strek-
ken, Geschwindigkeiten und Beschleunigungen
durch Signale der Steuerschaltung (46) aufweist.

4. Vorrichtung nach einem der Ansprliche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, daf die Auswerte-
einheit (6) Eingabeschalter (37) zur Triggerung von
Auswertungsvorgdngen, z.B. der Bestimmung von
Strecken-, und/oder Geschwindigkeitswerten auf-
weist.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerte-
einheit (6) eine Anzeigeeinrichtung (36) flir die Dar-
stellung von Auswertungsergebnissen aufweist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Anzeigeeinrichtung eine
Bildschirmanzeigeeinrichiung (36) ist.

7. Vorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, daB die Auswerieeinheit
(6) eine Anzeigeeinrichtung (36) fiir die Darstellung
von Fahrweglidngen, Geschwindigkeits- und/oder
Beschleunigungswerten aufweist.

8. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis
7, dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerte-
einheit (6) eine Anzeigevorrichtung (36) flir die An-
gabe von Bedienungshinweisen flir den Benuizer
der Vorrichtung aufweist.

9. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
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8, dadurch gekennzeichnet, daBl die Auswerte-
einheit (6) in Abh3ngigksit von Auswertungsergeb-
nissen aktivierbare Warnsignaleinrichtungen aui-
weist.

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Warnsignaleinrichtungen
Tonsignaleinrichtungen sind.

11. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB der Weg-
streckenaufnehmer (7, 18) eine enisprechend der
zu messenden Wegstreckenldnge verdrehbare
Lochscheibe (19) und wenigstens eine die Loch-
scheibe abtastende Lichischranke (25, 26) aufweist.

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, daB zur Bestimmung der Dreh-
richtung die Lichischranke als Doppellichtschranke
(25, 26) ausgebildet ist.

13. Vorrichtung nach Anspruch 11 oder 12,
dadurch gekennzeichnet, daB die Lochscheibe
(19) durch eine gegen den Seilzug (2) gedriickte
Antriebsrolle (21) undsoder durch die Treibscheibe
angetrieben ist.

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch
gekennzeichnet, daB die Antriebsrolle (21) eine
Flihrungsrille (22) fiir ein Tragseil des Seilzugs (2)
auiweist.

15. Vorrichtung nach Anspruch 13 oder 14,
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebsrolie
(21) aus Kunststoff besteht.

16. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB ein Kraft-
mepsignalgeber (8) vorgesehen ist, der an einen
Eingang der Auswerteeinheit anschlieBbar ist.

17. Vorrichtung nach Anspruch 16, dadurch
gekennzeichnet, daf der Kraftmefsignalgeber (8)
ein Federmefgeber ist.

18. Vorrichtung nach Anspruch 17, dadurch
gekennzeichnet, daB der FedermeBgeber wenig-
stens eine geflihrte Spiralfeder (28) oder Tellerfe-
der (38) aufweist.

19. Vorrichtung nach Anspruch 16 oder 18,
dadurch gekennzeichnet, daB die Federwegén-
derung durch einen Wegstreckenaufnehmer (32)
erfaBbar ist.

20. Vorrichtung nach Anspruch 19, dadurch
gekennzeichnet, daB der Wegstreckenaufnehmer
(32) einen mit regelméBig angeordneten Licht-
durchlaBfenstern (20') versehenen Kodierstreifen
{35) fiir die Abtastung durch wenigstens eine Licht-
schranke aufweist.

21. Vorrichtung nach Anspruch 20, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kodierstreifen (35) ein
Blechstreifen mit regelm&Big angeordneten Bohrun-
gen ist.

22. Vorrichtung nach Anspruch 20 oder 21,
dadurch gekennzeichnet, daB der Kodierstreifen
(35) durch eine Doppellichtschranke (25, 26°) ab-
getastet wird.
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23. Vorrichtung nach Anspruch 19, dadurch
gekennzeichnet, da der Wegstreckenaufnehmer
eine entsprechend der Federwegldngenanderung
verdrehbare Lochscheibe (19) oder MeBuhr (%) fiir
die Abtastung durch wenigstens eine Lichtschran-
ke, vorzugsweise durch eine Doppellichtschranke,
aufweist.

24. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 23, dadurch gekennzeichnet, daB die Aus-
werteeinheit (6) einen Rechner z.B. einen Personal-
computer (12) umfaft.

25. Vorrichtung nach Anspruch 24, dadurch
gekennzeichnet, daB die Auswerteeinhsit (6) ei-
nen einer Ein-/Ausgabeschnittstelle (13) des Perso-
nalcomputers (12) vorgeschalteten Schnittstellen-
baustein (14) fUr eine Vorverarbeitung der Signale
der Steuereinrichtung und der Mebfsignale des
Weggebers (7, 18) bzw. des Kraftmefsignalgebers
(8) aufweist.

26. Vorrichtung nach Anspruch 25, dadurch
gekennzeichnet, daB der Schnittstellenbaustein
(14) eingangsseitig Optokoppler flir eine galvani-
sche Trennung der Steuerschaltung von dem
Schnittstellenbaustein aufweist.

27. Vorrichtung nach Anspruch 25 oder 26,
dadurch gekennzeichnet, daB der Schnittstellen-
baustein (14) Operationsverstérker und Schmitt-
Trigger flir die Pegelanpassung der Steuersignale
aufweist,

28. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 25
bis 27, dadurch gekennzeichnet, daB der
Schnittstelienbaustein (14) zur Impulsformung der
Weg- bzw. KraftmeBsignale einen Schmitt-Trigger
aufweist, dessen Ausgang an einen Monoflop mit
geringer Impulsbreite gelegt ist.

29. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 25
bis 29, dadurch gekennzeichnet, daB der
Schnittstellenbaustein (14) eine Logikschaltung zur
Bestimmung der Bewegungsrichtung des Aufzugs
bzw. der Richtung des Federwegs aufwaist.

30. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 25
bis 29, dadurch gekennzeichnet, daB der
Schnittstellenbaustein  (14) einen Tonsignalgeber
enthalt.

31. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 25
bis 30, dadurch gekennzeichnet, daB die Ein-
/Ausgabeschnitistelle (13) einen Decoder-, einen
Parallel-Ein-/Ausgabe- und einen Zeitgeberbaustein
enthalt.

32. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 25
bis 31, dadurch gekennzeichnet, daB der
Schnitistellenbaustein (14) mit der Steuerschaltung
Uiber ein abgeschirmtes Kabel verbunden ist.

33. Vorrichtung nach Anspruch 32, dadurch
gekennzeichnet, daB das abgeschirmte Kabel
steuerungsseitig mit einem Diagnosestecker verse-
hen ist.

34. Vorrichtung nach Anspruch 33, dadurch

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

gekennzeichnet, daf ein Adapterkabel auf einer
Seite mit einer Diagnosebuchse versehen ist und
auf der anderen Seite Uber Klemmen verfligt, die
die Verbindung zu MeBpunkten der Steuerung her-
stellen.

35. Verfahren zum Erfassen von physikalischen
KenngréBen, insbesondere von Bewegungsparame-
tern eines Lasten- und/oder Personenaufzuges, wo-
bei der Aufzug wenigstens einen Uber eine Treib-
scheibe (1) geflihrten Seilzug (2) aufweist, an des-
sen einem Ende ein Fahrkorb (3) und an dessen
anderem Ende eine Gegengewicht (4) héngt, wobei
die Treibscheibe von einem durch eine elektrische
Steuerschaltung gesteuerten Antriebsmotor (5) an-
getrieben und mit einer durch eine Steuerschaltung
gesteuerte Bremsvorrichtung (5) verbunden ist, da-
durch gekennzeichnet, da zur Uberpritfung der
Haftféhigkeit des Seiles (2) auf der Treibscheibe (1)
wihrend des normalen Fahrbetriebes des Aufzuges
das Seil (2) und damit auch der Fahrkorb (3) und
das Gegengewicht (4) gezielt beschleunigt oder
verzbgert und dabei getrennt die Bewegungspara-
menter des Seiles (2) und der Treibscheibe (1) in
Abh&ngigkeit von der Zeit erfat werden.

36. Verfahren nach Anspruch 35, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Bewegungsparameter von
Seil (2) und Treibscheibe (1) mit einem vorgegebe-
nen Grenzbewegungsparameter verglichen werden,
wobei beim Uberschreiten dieses Grenzwertes die
Treibfahigkeit der Treibscheibe (1) auf jeden Fall
erflillt ist.

37. Verfahren nach Anspruch , oder dadurch
gekennzeichnet, daB bei unterschiedlichen Bewe-
gungsparametern von Seil (2) und Treibscheibe (1)
aufgrund des gemessenen Unterschiedes die
Treibfdhigkeit der Treibscheibe bestimmt wird.
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