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(57)  Die Erfindung betrifft eine Steuerungsvorrich-
tung zum Steuern einer Aufzugsanlage mit einer Mehr- Flg. 3
fachkabine (4), mittels welcher Mehrfachkabine (4) mit -
einem Halt mehrere Stockwerke eines Gebaudes
gleichzeitig bedienbar sind und welche Mehrfachkabine
(4) eine Mehrzahl von Kabinendecks (5, 6) aufweist, die
an einer Haupthaltestelle (HH) Uber verschiedene
Haupthaltebenen (1", 2) gleichzeitig zuganglich sind,
wobei an der Haupthaltestelle (HH) eine Rufregistrier-
einrichtung (11) vorgesehen ist, mittels der ein Passa-
gier (P) sein gewlinschtes Zielstockwerk angeben kann.
Um eine schnellere Fillung des Gebaudes zu ermdgli-
chen, wird erfindungsgemaf vorgeschlagen, dass eine D
Umrechnungseinheit (SUPU), die dazu ausgebildet ist, ¢ |
anhand des Zielrufes des Passagiers (P) an der Haupt-

haltestelle (HH) und anhand von bereits der Mehrfach- 1
kabine (4) zugeteilten und/oder angeforderten Fahrauf- Aufziige B,C...
trage zu ermitteln, welches Kabinendeck (5, 6) der
Mehrfachkabine (4) dem Passagier (P) an der Haupt-
haltestelle (HH) zuzuteilen ist, um die Anzahl von Halten L1
der Mehrfachkabine (4) zu minimieren, und eine Anzei- 6~
geeinrichtung (11a), mittels der dem Passagier (P) an 0t N
der Haupthaltestelle (HH) sein zugeteiltes Kabinendeck b~
(6) und/oder dessen Haupthaltebene (.2) anzeigbar ist,
vorgesehen sind. AuRerdem betrifft die Erfindung eine
mit einer solchen Steuerungsvorrichtung versehene
Aufzugsanlage sowie ein Verfahren zum Steuern einer 7
solchen Aufzugsanlage. 10|
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Steuerungsvorrich-
tung mit den Merkmalen des Oberbegriffs des beigeflig-
ten Anspruchs 1, eine damit versehene Aufzugsanlage
mit den Merkmalen des Oberbegriffs des beigefligten
Anspruchs 11, sowie ein Verfahren zum Steuern einer
solchen Aufzugsanlage gemall dem Oberbegriff des
Anspruchs 12.

[0002] Eine solche Steuerungsvorrichtung, eine sol-
che Aufzugsanlage, ein solches Gebdude und ein sol-
ches Steuerungsverfahren sind aus der US-A
5,086,883 bekannt, auf die ausdriicklich flr ndhere Ein-
zelheiten verwiesen wird.

[0003] Alle modernen Steuerungen flur Aufzugsanla-
gen mit Mehrfachkabinen, beispielsweise Doppelkabi-
nen (Doppeldecker), streben eine Minimierung der An-
zahl der Halte und damit auch der Umlaufzeit an. Es sol-
len bei Doppeldeckersteuerungen also moglichst
gleichzeitig die aus- und einsteigenden Personen in
zwei benachbarten Stockwerken bedient werden. Um
diese Aufgabe zu erflillen, missen bei den mit Mehr-
fachkabinenaufziigen, beispielsweise Doppeldecker-
aufziligen, ausgeristeten Gebauden zwei Zonen ge-
trennt betrachtet werden:

a) Die Haupthaltestelle, dass heifdt in der Regel der
Gebaudeeingang (Lobby). Die Haupthaltestelle
umfasst entsprechend der Kabinendeckanzahl der
Mehrfachkabinen wenigstens zwei, meist die bei-
den untersten Haupthalte oder Haupthalteebenen.
Die Haupthalte der Haupthaltestelle (Lobby) sind in
der Regel mit Rolltreppen verbunden. Dort strémen
taglich Tausende von Fahrgéasten in und aus dem
Gebaude. Fir die Aufzugssteuerung ist hier das
wichtigste Merkmal die immer gleiche Aufzugspo-
sition beim Anhalten: Das unterste Deck halt in der
untersten Haupthalteebene der Haupthaltestelle,
also in der Regel der Lobby, an.

b) Die anderen Stockwerke, also beispielsweise die
oberen Stockwerke oberhalb der Haupthaltestelle.
Dort werden die Mehrfachkabinenaufziige, bspw.
Doppeldecker-Aufziige, beim Zwischenstockver-
kehr so gesteuert, dass sie mit Vorteil gleichzeitig
diejenigen zwei benachbarten Stockwerke bedie-
nen, wo Passagiere ein- oder aussteigen. Der auf
einem solchen Stockwerk wartende Passagier
kann deshalb nicht wahlen, mit welchem Deck er
beférdert wird.

[0004] Bekannte Steuerungsalgorithmen - siehe bei-
spielsweise der aus der EP 1 193 207 A1 bekannte Al-
gorithmus - bieten mehr oder weniger optimierte Lésun-
gen fir die Zone b).

[0005] Die vorgeschlagene Erfindung optimiert voll-
standig die Steuerung fiir die Fahrten von der Zone a).
[0006] Fir die rechtzeitige "Fillung" des Gebaudes
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ist wichtig, dass die von der Haupthaltestelle startenden
Aufziige die sich "Uberlappenden" Halte (beispielsweise
13/14 und dann 14/15) vermeiden. Dies wird bisher so
geldst (siehe beispielsweise die EP 0 301 178 A1), dass
auf der unteren Haupthalteebene nur die Passagiere mit
dem Ziel in ungeraden Stockwerken einsteigen und im
oberen diejenigen mit den Zielen in geraden Stockwer-
ken. Diese Regelung gilt sowohl fir die klassischen
Zweiknopfsteuerungen als auch fiir die neuen Zielruf-
steuerungen.

[0007] Es wurden auch andere Losungsmdglichkei-
ten vorgeschlagen. So wird in der EP 0 624 540 A1 eine
sinnvolle Aufzugszuteilung durch eine "Vorinformation"
durch den Passagier vorgeschlagen. Der Passagier
wahlt beim Zutritt zu den Aufziigen eine der Schleusen,
wobei jede Schleuse einer Stockwerkzone zugeordnet
ist. Die einzelnen Zonen bestehen hier aus mehreren
Stockwerken.

[0008] Eine andere L&sung beschreibt die eingangs
erwahnte US-A 5,086,883, die den Oberbegriff der un-
abhangigen Anspriiche bildet, fir eine Zielrufsteuerung.
Demgemal soll eine Aufzugsanlage, die eine Doppel-
decker-Aufzugsgruppe umfasst, auswahlbar so unter-
teilt werden, dass ungefahr die Halfte der Aufziige zur
Untergruppe gerade/ungerade gehdéren und die zweite
Untergruppe zu ungerade/gerade. Die Mehrfachkabi-
nen werden also abhangig von der Teilbarkeit der Num-
mer des Zielstockwerks durch die Anzahl der Kabinen-
decks pro Mehrfachkabine gesteuert. Damit sollte je-
dem Passagier in beiden Lobby-Stockwerken das Be-
nitzen der Rolltreppe erspart werden, weil ihm immer
ein Aufzug zugeteilt werden kann, unabhangig von der
Geradzahligkeit oder Ungeradzahligkeit des Zielstock-
werks. Die einzelnen Mehrfachkabinen werden dabei
aber immer mit dem sogenannten "Restricted Service"
gesteuert, dass heil’t eines der Kabinendecks halt im-
mer in einem geradzahligen Stockwerk, das andere in
einem ungeradzahligen Stockwerk. Entsprechend er-
folgt auch die Zuteilung des Passagiers mit einem be-
stimmten Fahrtziel, angegeben durch seinen Zielruf, zu
einem aktuell die geraden Stockwerke bedienenden Ka-
binendeck oder zu einem aktuell die ungeraden Stock-
werke bedienenden Kabinendeck.

[0009] Die bekannten L6sungen haben einige Nach-
teile - der Passagier muss mindestens wissen, was ge-
rade und ungerade heif3t oder dannin welcher Zone sich
sein Zielstockwerk befindet. Bei den Zonen-Schleusen
kann ein regelmafiger Gebaudebenutzer nicht bei der
gleichen Aufzugsgruppe einen Verhaltens-Stereotyp
entwickeln, weil fiir unterschiedliche Ziele eventuell un-
terschiedliche Schleusen zu benltzen sind. Auch die
scheinbar elegante Lésung der Unterteilung der Auf-
zugsgruppe auf Gerade/Ungerade- und Ungerade/Ge-
rade-Untergruppen verbirgt den Nachteil, dass die War-
tezeiten fiir einige Passagiere deutlich erhéht werden.
[0010] Das grofite Problem entsteht, wenn die Stock-
werkbezeichnungen im Gebdude nicht mit der Nume-
rierung der moglichen Halte der Aufziige Ubereinstim-
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men. In einem solchen Fall stimmt die Entscheidung des
Passagiers Uber die Geradigkeit/Ungeradigkeit seines
Zielstockwerkes (allgemein Teilbarkeit der Zielstock-
werknummer durch die Kabinendeckanzahl) nicht mit
derjenigen Uberein, welche die Steuerung anhand der
Anzahl der méglichen Haltestellen-Paare (Haltestellen-
Tripel bei Dreifachkabinen usw.) betrachtet. Dieses Pro-
blem kann auch entstehen, sobald die Aufzugsgruppe
Blindzonen beziehungsweise Expresszonen (dass
heil3t nicht bediente Stockwerke) aufweist. Manchmal
sind sogar mehrere Blindzonen unterschiedlicher Lan-
ge vorhanden und so kann die Wahl der gunstigsten
Haltestellen-Paare in bezug auf gerade/ungerade oder
ungerade/gerade mehrmals wechseln.

[0011] Aufgabe der Erfindungistes, eine Steuerungs-
vorrichtung, eine Aufzugsanlage, ein Gebaude sowie ei-
ne Aufzugssteuerung der in den Oberbegriffen der un-
abhangigen Anspriiche genannten Art derart zu verbes-
sern, dass die Gebaudefillung mit von der Haupthalte-
stelle startenden Aufzugspassagieren schneller von
statten geht.

[0012] Diese Aufgabe wird geldst durch eine Steue-
rungsvorrichtung mit den Merkmalen des Anspruchs 1,
eine Aufzugsanlage mit den Merkmalen des Anspruchs
11 sowie ein Steuerungsverfahren mit den Merkmalen
des Anspruchs 12.

[0013] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind Gegenstand der Unteranspriiche.

[0014] Fir die Steuerung des Betriebes hinsichtlich
der oben genannten Zone a) wird mit der erfindungsge-
maRen Loésung fir die Zielrufsteuerung an der Haupt-
haltestelle eine deutliche Verbesserung erreicht. Die
Steuerung benutzt erfindungsgeman eine dynamische
Umrechnungseinheit. Vorteilhafterweise ist die Um-
rechnungseinheit dem Gebaudelayout angepasst.
[0015] Die Umrechnungseinheit beziehungsweise
die damit durchfiihrbaren Steuerungsschritte unterstit-
zen die Deckzuteilung und vorzugsweise auch die Auf-
zugszuteilung bei einer Aufzugsgruppe derart, dass je-
der Aufzug bei der Verteilfahrt, von der Haupthaltestelle
wie beispielsweise der Lobby startend, nur die sich nicht
Uberlappenden Halte wahlt und dementsprechend die
Passagiere zu dem geeignetesten Deck (und Aufzug)
zuteilt. Damit werden die Umlaufszeiten reduziert, die
Transportkapazitat erhdht, die Wartezeiten verkirzt.
Der Passagier wahlt sein Zielstockwerk, und auf der An-
zeigeeinrichtung, beispielsweise einem Display an der
Zielrufregistriereinrichtung, wird ihm sofort das zugeteil-
te Deck (dabei auch das untere oder obere Lobby), ge-
gebenenfalls auch der zugeteilte Aufzug angezeigt.
[0016] Der Vorteil gegeniiber den bisherigen Losun-
gen besteht darin, dass der Passagier keinen Entscheid
Uber die Geradigkeit/Ungeradigkeit (oder sonstige Teil-
barkeit durch die Anzahl der Kabinendecks) seines Ziel-
stockwerkes anstellen muss. Ein solcher Entscheid
kénnte eventuell kontraproduktiv sein. Ein weiterer Vor-
teil ist darin zu sehen, dass insbesondere bei "Verkehrs-
spitzen wahrend des Aufwarts Spitzenverkehrs" die

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Passagiere optimal auf alle Decks und gegebenenfalls
Aufzlige verteilt werden.

[0017] Die Bezeichnung "dynamisch" bedeutet ge-
mal der bevorzugten Ausfiihrungsform, dass es keine
statische Zuteilung von Kabinendecks einzelner Aufzii-
ge zu einer bestimmten Stockwerksgruppe (beispiels-
weise gerade/ungerade) wahrend einer Aufzugsfahrt
gibt. Die Umrechnungseinheit kann damit nicht nur die
Problematik einer Unstimmigkeit zwischen der Stock-
werkbezeichnung im Gebdude und einer Haltezahl-Nu-
merierung innerhalb der Steuerung I6sen, sondern er-
laubt je nach Situation auch die Gruppierung der Pas-
sagiere mit geraden und ungeraden Zielen in einem
Deck. Entsprechend der Funktion der Umrechnungs-
einheit, Verkehrsspitzen bei von der Lobby oder derglei-
chen Haupthaltestelle startenden (Aufwarts-)Fahrten
optimal zu verarbeiten, kdnnte man diese auch anders
bezeichnen - zum Beispiel SU-PU (Super Up Peak
Unit).

[0018] Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird
nachfolgend anhand der beigefiigten Zeichnung naher
erlautert. Darin zeigt:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Auf-
zugsschachts einer Aufzugsanlage in einem
Gebdude, wobei die Aufzugsanlage unter-
schiedlich hohe Stockwerke bedient und Ex-
press- oder Blindzonen sowie eine Mehr-
fachkabine in Form einer Doppeldeckerkabi-
ne mit zwei Ubereinander liegenden Kabi-
nendecks aufweist, wobei in verschiedenen
daneben stehenden Spalten die Numerie-
rung der Geschosse mit einer innerhalb der
Steuerung erfolgenden Numerierung und ei-
ner Numerierung der mdglichen Halte der
Doppeldeckerkabine verglichen werden;
Fig. 2A  in schematischer Darstellung die mdglichen
Haltepositionen einer Doppeldeckerkabine
bei einer von einer Haupthaltestelle starten-
den Fahrt bei einer Aufzugsteuerung nach
dem Stand der Technik;

Fig. 2B  eine schematische Darstellung eines Auf-
zugsschachtes einer Aufzugsanlage mit
Doppeldeckerkabine und den Haltepositio-
nen zur Erledigung der gleichen Fahrauftra-
ge wie in Fig. 2A, jedoch bei erfindungsge-
maler Steuerung;

Fig. 3 eine schematische Darstellung eines Aus-
fuhrungsbeispiels einer erfindungsgeméafien
Aufzugssteuerung fir einen Aufzug einer
Aufzugsgruppe mit Doppel(decker)kabinen.

[0019] In der hier folgenden Beschreibung sowie in
den Zeichnungen sind die Numerierungen von Stock-
werken oder Halten jeweils in Anflihrungszeichen ge-
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setzt, um sie von Bezugszeichen zu unterscheiden.
[0020] Fig. 1 zeigt links einen Aufzugsschacht 1, in
dem die jeweiligen durch einen Aufzug mit Doppeldek-
kerkabine 4 zu bedienenden Stockwerke angedeutet
sind. Rechts daneben ist in einer ersten Spalte die je-
weilige Gebaudestockwerksnummer GSNR angege-
ben. Weiter rechts daneben ist eine mdgliche steue-
rungsinterne Stockwerknumerierung SINR angegeben.
In einer weiteren Spalte sind jeweils Haltepositionen
HPA der Doppeldeckerkabine 4 (siehe FIG3) dargestellt
und mit einer méglichen Haltenumerierung HNR verse-
hen. Es sei dabei angenommen, dass der entsprechen-
de Aufzug die Stockwerke "3" - "9" und "21" - "39" nicht
bedient. Diese Stockwerke bilden also die Blindzonen
BZ oder Expresszonen, die der Aufzug in schneller
Fahrt passieren kann.

[0021] In der Fig. 1 wird die Problematik der unter-
schiedlichen Numerierung der Stockwerke von "Gebau-
de-Seite" und "steuerungsintern" andererseits darge-
stellt. Bei der Betrachtung der Darstellung der Fig.1 wird
ersichtlich, dass praktisch jedes physikalische Niveau
im Gebaude mit mehreren Nummern bezeichnet wer-
den kann. Beispielsweise ist das Gebaudestockwerk
"40" (so wie dieses auch der Passagier kennt) von der
Steuerung her gesehen erst die "14"-te bediente Halte-
stelle, dabei aber durch den "15"-ten oder aber auch
"16"-ten moglichen Halt der Doppeldeckerkabine 4 be-
dienbar. Dies muf® von der Steuerung berlcksichtigt
werden. Aus der Abbildung ist ersichtlich, dass die Zu-
ordnung des unteren Kabinendecks 5 zu einem unge-
raden Stockwerk und des oberen Kabinendecks 6 zu
einem geraden Stockwerk nicht immer praktikabel ist.
So wirde beispielsweise bei einem Zielruf zu dem Ge-
baude-Stockwerk "10" die Doppelkabine 4 mit dem un-
teren Kabinendeck 5 in der Blindzone BZ des nicht be-
dienten Stockwerks "9" anhalten.

[0022] In den Figuren 2A und 2B sind schematische
Darstellungen eines Aufzugsschachts gezeigt. Es ist
dargestellt, wo die Positionen der Doppelkabine 4 wah-
rend einer Verteilfahrt beim Aufwarts-Spitzenverkehr
vorkommen kénnten. Fiir eine bessere Ubersicht wer-
den in beiden Fallen nur vier Passagiere mit in beiden
Fallen gleichen Fahrtwiinschen betrachtet.

[0023] Die Fig. 2A zeigt die bisherige L6sung mit so-
genannten "Restricted Service" (Gerade/Ungerade Ent-
scheidung). Es wird angenommen, dass die Passagiere
vom der die Haupthaltestellen HH bildenden Doppel-
decker-Lobby (Stockwerke "1" und "2" bilden die Haupt-
halteebenen) aus zu den Stockwerken "11", "12", "18"
und "19" fahren mdchten. In der Fig. 2A sind verschie-
dene Haltepositionen der Doppelkabine eines Aufzuges
nach dem Stand der Technik beim Abarbeiten von Fahr-
auftrdgen gezeigt. Es sei also angenommen, dass an
einer Haupthaltestelle HH, die als eine erste Haupthal-
teebene des Stockwerk "1" und als eine zweite Halte-
stelleebene das Stockwerk "2" umfasst, Passagiere mit
den Zielstockwerken "11", "12", "18" und "19" zugeteilt
werden sollen. Die Haupthaltestelle HH wird durch den
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Doppeldekkeraufzug derart angefahren, dass das unte-
re Kabinendeck in dem Stockwerk "1" hdlt und das obe-
re Kabinendeck in dem oberen Stockwerk "2". Die bei-
den Haupthalteebenen "1" und "2" sind durch eine Roll-
treppe oder dergleichen verbunden, wie dies hiernach
noch naher verdeutlicht wird.

[0024] Bei der Losung nach dem Stand der Technik
(Fig. 2A) werden die Passagiere mit den Zielstockwer-
ken"11"und "19" in das untere Kabinendeck einsteigen,
diejenigen mit den Zielstockwerken "12" und "18" in das
obere Kabinendeck. Der Aufzug halt dannin"11/12" an,
wobei die beiden Passagiere mit den Zielstockwerken
"11" und "12" gleichzeitig aussteigen kénnen. Danach
fahrt der Aufzug zur Position "17/18" , um den Passagier
mit dem Zielstockwerk "18" im oberem Kabinendeck
aussteigen zu lassen. Eine weitere Kurzfahrt, welche zu
der Position "18/19" fuhrt, ist notwendig, um den Pas-
sagier im unterem Kabinendeck zu seinem Zielstock-
werk "19" zu transportieren.

[0025] In Fig. 2B sind die mdglichen Halte einer Auf-
zugsanlage mit Doppelkabine gezeigt, die der Aufzugs-
kabine von Fig. 2A entspricht und dieselben Fahrauftra-
ge ausfihren soll, deren Steuerung jedoch mit einer
Umrechnungseinheit SUPU versehen ist. Diese Um-
rechnungseinheit teilt die Passagiere, die an der Haupt-
haltestelle HH ihr Zielstockwerk Uber eine Zielrufregi-
striereinrichtung 11 eingeben, entsprechend den bereits
der Doppelkabine 4 zugeordneten Fahrauftragen dyna-
misch zu, wobei die mdglichen Zuteilungen danach ver-
glichen werden, welche Zuteilung bei der anschlieRen-
den Fahrt die minimalen Haltestopps ergibt.

[0026] Die Umrechnungseinheit SUPU optimiert an-
hand der vom Steuerungsmodul des ausgewahlten Auf-
zuges gelieferten Rufsituation die Zuteilung der Passa-
giere auf die einzelnen Kabinendecks. In diesem Fall
werden in dem unterem Kabinendeck die Passagiere
mit den Zielstockwerken "11" und "18" und im oberen
Kabinendeck die Passagiere mit den Zielstockwerken
"12" und "19" beférdert. Somit werden nur zwei Halte in
den Positionen "11/12" und "18/19" notwendig, um alle
Passagiere zu ihren Zielen zu transportieren.

[0027] Die Vorteile der Lésung mit der Umrechnungs-
einheit SUPU ( Fig. 2B ) werden ersichtlich bei einem
Vergleich mit der bisherigen Doppeldecker-Steuerun-
gen mit dem sogenannten "Restricted Service" (darge-
stellt in Fig. 2A), wie sie beispielsweise aus der EP 0
301 178 A1 oder auch der US-A 5,086,883 bekannt
sind. Auf beide Druckschriften wird fur nahere Einzel-
heiten einer beispielhaften hardwaremafigen Ausri-
stung einer hier in Frage kommenden Aufzugsanlage
ausdriicklich verwiesen.

[0028] Beim Vergleich der beiden Darstellungen ge-
mal Fig. 2A und 2B wird deutlich, dass der Einsatz der
Umrechnungseinheit SUPU die Anzahl der Halte pro
Rundfahrt reduzieren kann.

[0029] Ein konkretes Ausflihrungsbeispiel einer ein
Gebdude gemal Fig. 1 bedienenden Aufzugsanlage
mit Steuerung ist in Fig. 3 dargestellt.
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[0030] In der Fig. 3 ist ein Aufzugsschacht 1 eines
Aufzuges A einer aus mehreren Aufziigen bestehenden
Aufzugsgruppe dargestellt. Eine Fordermaschine 2
treibt Giber ein Forderseil 3 eine im Aufzugsschacht 1
geflhrte, aus zwei in einem gemeinsamen Fahrkorbrah-
men angeordneten Kabinendecks 5, 6 gebildete Dop-
pelkabine 4 an. Es sei angenommen, dass sich die dar-
gestellte Aufzugsanlage in dem in Fig. 1 ganz links an-
gedeutetem Gebaude mit 41 Stockwerken befindet und
unter Zwischenschaltung von Blindzonen BZ (in Fig. 3
nicht dargestellt) nur einen Teil dieser Stockwerke des
Gebéudes bedient.

[0031] Der Abstand der beiden Kabinendecks 5, 6
voneinander ist so gewahlt, dass er mit dem Abstand
zweier benachbarter Stockwerke ubereinstimmt, wenn
man das héher ausgebildete Stockwerk "3" unberiick-
sichtigt Iasst. Eine im Erdgeschoss vorhandene Haupt-
haltestelle HH weist im Stockwert "1" einen unteren Zu-
gang L1 zum unteren Kabinendeck 5 und im Stockwerk
"2" einen oberen Zugang L2 zum oberen Kabinendeck
6 der Doppelkabine 4 auf. Die beiden Zugénge L1, L2
sind durch eine Rolltreppe 7 miteinander verbunden.
[0032] Die Férdermaschine 2 wird z.B. von einer prin-
zipiell aus der EP-0 026 406 bekannten Antriebssteue-
rung gesteuert, wobei die Sollwerterzeugung, die Re-
gelfunktion und die Stoppeinleitung mittels einer Steue-
rungsvorrichtung 8 erfolgt, die als Microcomputersy-
stem ausgebildet ist. Die Steuerungsvorrichtung 8 steht
mit Mess- und Stellgliedern 9 der Antriebssteuerung in
Verbindung. Die Steuerungsvorrichtung 8 kann auch
noch weitere Aufgaben Ubernehmen, wie dies in der
US-A 5,086,883 ausfiihrlich beschrieben und darge-
stellt ist. Beispielsweise sind auch Lastmesseinrichtun-
gen 10 mit der Steuerungsvorrichtung 8 verbunden.
[0033] Auf den Stockwerken sind beispielsweise aus
der EP-A 0 320 583 bekannte Rufregistriereinrichtung
11 vorgesehen, die Zehner-Tastaturen aufweisen, mit-
tels welchen Rufe fir Fahrten zu gewinschten Ziel-
stockwerken eingegeben werden kénnen. Diese sind,
wie in der US-A 5,086,883 beschrieben, mit einem Da-
tenleiter 12 mit der Steuerungsvorrichtung 8 verbunden.
Die Steuerungsvorrichtungen 8 der einzelnen Aufzlige
der Gruppe stehen Uber eine erste, aus der EP-B-0 050
304 bekannte Vergleichseinrichtung 13 und ein aus der
EP-B 0 050 305 bekanntes Partyline-Ubertragungssy-
stem 14 miteinander in Verbindung.

[0034] In der Steuerungsvorrichtung 8 ist durch Soft-
warebausteine eine Umrechnungseinheit SUPU gebil-
det, die bei der Steuerung der Aufzugsanlage zu einer
Minimierung der Halte bei einer von der Haupthaltestel-
le HH startenden Fahrt flhrt. Die Umrechnungseinheit
SUPU weist eine zweite Vergleichseinrichtung VE und
eine Auswabhleinrichtung AE auf.

[0035] An der Haupthaltestelle HH befindet sich bei-
spielsweise ein Bereich vor der Rolltreppe 7, wo die We-
ge zu den beiden Zugangen L1 und L2 aneinander ab-
zweigen, die entsprechende Rufregistriereinrichtung
11. Hier kann ein Passagier P lber die Zehnertastatur
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sein gewinschtes Zielstockwerk eingeben. Bei dem
Aufzug A gibt es dann mdgliche Zuteilungen des Pas-
sagiers P zu dem oberen Kabinendeck 6 oder dem un-
teren Kabinendeck 5. In der Vergleichseinrichtung VE
werden diese beiden Zuteilungen anhand bereits zu den
einzelnen Kabinendecks zugeteilten Fahrauftragen mit-
einander hinsichtlich der dann notwendigen Halte bei
der nachfolgenden Aufwartszahl verglichen. Diejenige
Zuteilung, die die geringste Anzahl von Halten ergibt,
wird dann durch die Auswahleinrichtung AE ausgewahlt
und dem Passagier Uber die Anzeigeeinrichtung 11a der
Rufregistriereinrichtung 11 angezeigt. Bei dem darge-
stellten Beispiel leuchtet ein Pfeil "oben" fiir das obere
Kabinendeck 6 auf.

[0036] Bei dem Vergleich der bei einer bestimmten
Zuteilung durchzufihrenden Aufzugshalte werden die
bereits den einzelnen Kabinendecks der Aufziige A, B,
C ... und die Gebaudestruktur, wie sie aus Fig. 1 ersicht-
lich ist, berticksichtigt. Hierzu wird in der Vergleichsein-
richtung fiir eine bestimmte Zuteilung errechnet, an wel-
chen der Haltepositionen HPA "1" - "16" die Aufzugska-
bine 4 bei dieser Zuteilung halten misste. Die entspre-
chenden Halte werden gezahlt und mit den entspre-
chend ermittelten Halten fir die verbleibenden Zuteilun-
gen verglichen. Dann wird diejenige Zuteilung, die die
geringste Anzahl von Gesamthalten ergibt, durch die
Auswahleinrichtung AE ausgewéahlt und dem Passagier
P durch die Anzeigeeinrichtung 11 angezeigt. Demge-
mass leuchtet bei dem hier dargestellten Beispiel die
Lampe "A" fir den Aufzug A.

[0037] Die sich nach der Zuteilung und dem Einstieg
des Passagiers P anschlieBende Fahrt wird dann ent-
sprechend der erfolgten Zuteilung mit der minimierten
Anzahl von Halten durchgefihrt.

Bezugszeichenliste

[0038]

1 Aufzugsschacht

2 Fordermaschine

3 Forderseil

4 Doppelkabine

5 Unteres Kabinendeck
6 Oberes Kabinendeck
7 Rolltreppe

8 Steuerungsvorrichtung
9 Mess- und Stellglieder
10 Lastmesseinrichtung
11 Rufregistriereinrichtung
11a Anzeigeeinrichtung

12 Datenleiter

13 Vergleichseinrichtung

14 Partyline-Ubertragungssystem
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Patentanspriiche

1.

Steuerungsvorrichtung zum Steuern einer Aufzugs-
anlage mit einer Mehrfachkabine (4), die mit einem
Halt mehrere Stockwerke eines Gebaudes gleich-
zeitig bedient und eine Mehrzahl von Kabinendecks
(5, 6) aufweist, die an einer Haupthaltestelle (HH)
Uber verschiedene Haupthaltebenen ("1", "2")
gleichzeitig zuganglich sind, wobei an der Haupt-
haltestelle (HH) eine Rufregistriereinrichtung (11)
vorgesehen ist, mittels der ein Passagier (P) sein
gewlnschtes Zielstockwerk angeben kann, da-
durch gekennzeichnet, dass vorgesehen sind:

a) eine Umrechnungseinheit (SUPU), die an-
hand des Zielrufes des Passagiers (P) an der
Haupthaltestelle (HH) und anhand von bereits
der Mehrfachkabine (4) zugeteilten und/oder
angeforderten Fahrauftrage ermittelt, welches
Kabinendeck (5, 6) der Mehrfachkabine (4)
dem Passagier (P) an der Haupthaltestelle
(HH) zuzuteilen ist, um die Anzahl von Halten
der Mehrfachkabine (4) zu minimieren, und

b) eine Anzeigeeinrichtung (11a), mittels der
dem Passagier (P) an der Haupthaltestelle
(HH) sein zugeteiltes Kabinendeck (6) und/
oder dessen Haupthaltebene ("2") anzeigbar
ist.

Steuerungsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Umrechnungseinheit
(SUPU) an die Struktur des Gebaudes, insbeson-
dere an unterschiedliche Abstande zwischen durch
die Mehrfachkabine (4) zu bedienenden Stockwer-
ken, angepasst oder anpassbar ist.

Steuerungsvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Umrechnungseinheit
(SUPU) zum Ermitteln des zuzuteilenden Kabinen-
decks (5, 6) abhangig von der Struktur des Gebau-
des, insbesondere abhangig von dem Abstand zwi-
schen zu bedienenden Zielstockwerken, fahig ist.

Steuerungsvorrichtung nach einem der Anspriiche
2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Um-
rechnungseinheit (SUPU) an die Struktur des Ge-
baudes derart angepasst oder anpassbar ist, dass
sie bei der Ermittlung des zuzuteilenden Kabinen-
decks (5, 6) bertcksichtigt, an welchem Halt der
Mehrfachkabine (4) eines der Kabinendecks (5,6)
nicht an einem von der Aufzugsanlage unmittelbar
vorher bedienten Stockwerk zum Stehen kdme, und
die Zuteilung derart durchfiihrt, dass die Anzahl sol-
cher Halte minimiert ist.

Steuerungsvorrichtung nach einem der voranste-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
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dass die Umrechnungseinheit (SUPU) derart aus-
gebildet ist, dass sie die Ermittlung des Kabinen-
decks (5, 6), das einem Zielruf an der Haupthalte-
stelle (HH) zuzuteilen ist, dynamisch anhand aller
an der Haupthaltestelle (HH) schon fiir diesen Auf-
zug registrierter oder angeforderter Zielrufe oder/
und anhand an der gesamten Aufzugsanlage regi-
strierter oder angeforderter Zielrufen ohne Berlick-
sichtigung dessen durchfiihrt, ob mit einem Kabi-
nendeck (5, 6) bei jedem Halt ein Stockwerk ange-
fahren wird, dessen Nummer durch die Anzahl der
Kabinendecks (5, 6) der Mehrfachkabine (4) teilbar
ist.

Steuervorrichtung nach einem der voranstehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Umrechnungseinheit (SUPU) bei einer Aufzugsan-
lage mit Doppelkabine (4) abh&ngig von den regi-
strierten und/oder angeforderten Zielrufen auch die
Gruppierung von Passagieren (P) mit geraden und
ungeraden Zielstockwerken in einem Kabinendeck
(5, 6) erlaubt, um die Anzahl von Halten zu minimie-
ren.

Steuerungsvorrichtung nach einem der voranste-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Rufregistriereinrichtung (11) der Haupthal-
testelle (HH) derart ausgebildet ist, dass ein Passa-
gier an einem einzelnen Eingabeort an der Haupt-
haltestelle (HH) sein Zielstockwerk aus samtlichen
durch die Aufzugsanlage bedienten Stockwerken
auswahlen kann, wobei die Anzeigeeinrichtung
(11a) dem Eingabeort zugeordnet ist und ein Dis-
play an der Rufregistriereinrichtung (11) aufweist.

Steuerungsvorrichtung nach einem der voranste-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass bei einer Aufzugsanlage mit mehreren Aufzi-
gen (A, B, C, ...) die Umrechnungseinheit (SUPU)
dazu fahig ist, sowohl den zuzuteilenden Aufzug (A)
als auch das zuzuteilende Kabinendeck (6) unab-
héngig von der Teilbarkeit eines Zielstockwerks
durch die Deckanzahl so zu ermitteln, dass die An-
zahl der Gesamthalte minimiert ist, und die Anzei-
geeinrichtung (11a) zum Anzeigen sowohl des so
zugeteilten Aufzuges (A) als auch des zugeteilten
Kabinendecks (6) und/oder der Haupthalteebene
("2"), von der aus dieses zuganglich ist, fahig ist.

Steuerungsvorrichtung nach einem der voranste-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Umrechnungseinheit (SUPU) eine Ver-
gleichseinrichtung (VE) aufweist, die mdgliche Zu-
teilungen des Zielrufes des Passagiers (P) an der
Haupthaltestelle (HH) zu Kabinendecks (5, 6) da-
hingehend vergleicht, ob eine bestimmte Zuteilung
unter Berlcksichtigung von bereits der Mehrfach-
kabine (4) zugeteilten Fahrauftrdgen eine gegen-
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Uber einer anderen Zuteilung geringere Anzahl von
Halten bei der anschlielend von der Haupthalte-
stelle (HH) startenden Fahrt zur Erledigung der der
Mehrfachkabine (4) zugeteilten Fahrauftrage er-
gibt.

Steuerungsvorrichtung nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Umrechnungseinheit
eine Auswabhleinrichtung (AE) aufweist, die nach ei-
nem Vergleich von zwei mdglichen Zuteilungen
durch die Vergleichseinrichtung (VE) diejenige Zu-
teilung auswahlt, die die geringere Anzahl von Hal-
ten ergibt.

Aufzugsanlage mit einer Mehrfachkabine (4), die
mit einem Halt mehrere Stockwerke eines Gebau-
des gleichzeitig bedient und eine Mehrzahl von Ka-
binendecks (5, 6) aufweist, die an einer Haupthal-
testelle (HH) Uber verschiedene Haupthaltebenen
("1", "2") gleichzeitig zuganglich sind, wobei an der
Haupthaltestelle (HH) eine Rufregistriereinrichtung
(11) vorgesehen ist, mittels der ein Passagier (P)
sein gewlnschtes Zielstockwerk angeben kann,
gekennzeichnet durch eine Steuerungsvorrich-
tung nach einem der voranstehenden Anspriiche.

Verfahren zur Steuerung einer Aufzugsanlage mit
einer Mehrfachkabine (4), mittels welcher Mehr-
fachkabine (4) mit einem Halt mehrere Stockwerke
eines Gebaudes gleichzeitig bedienbar sind, wobei
eine Haupthaltestelle (HH) mit verschiedenen
Haupthalteebenen ("1", "2") im Normalbetrieb der-
art angefahren wird, dass jedes Kabinendeck (5, 6)
der Mehrfachkabine (4) an einer Haupthalteebene
("1", "2") halt, wobei an der Haupthaltestelle (HH)
Zielrufe von Passagieren (P) registriert werden, da-
durch gekennzeichnet, dass einem Zielruf an der
Haupthaltestelle (HH) abhéngig von den an der
Haupthaltestelle (HH) registrierten Zielrufen und/
oder abhédngig von in anderen Stockwerken regi-
strierten Zielrufen und/oder abhangig von der
Struktur des Gebaudes eines der Uber die Haupt-
haltestelle (HH) zuganglichen Kabinendecks (5, 6)
zugeteilt wird.

Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Zuteilung des Kabinendecks (5,
6) dynamisch, ohne Berlicksichtigung der Teilbar-
keit der Nummer des Zielstockwerks durch die An-
zahl der Kabinendecks (5, 6) der Mehrfachkabine
(4), erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 und 13,
dadurch gekennzeichnet, dass dem Passagier
(P) an der Haupthaltestelle (HH) unmittelbar nach
dessen Zieleingabe sein zugeteiltes Kabinendeck
(5, 6) und/oder seine zugeteilte Haupthalteebene
("1", "2") angezeigt wird.
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15.

16.

17.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 14, da-
durch gekennzeichnet, dass bei einer Aufzugsan-
lage mit mehreren Aufzuigen (A, B, C, ...) sowohl der
Aufzug (A) als auch dessen Kabinendeck (6) zuge-
teilt werden.

Verfahren nach Anspruch 14 und Anspruch 15, da-
durch gekennzeichnet, dass dem Passagier (P)
an der Haupthaltestelle (HH) unmittelbar nach des-
sen Zielruf sowohl der zugeteilte Aufzug (A) als
auch dessen Kabinendeck (6) oder die entspre-
chende Haupthalteebene ("2") angezeigt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 16, da-
durch gekennzeichnet, dass die Entscheidung,
welches Kabinendeck (5, 6) dem Zielruf an der
Haupthaltestelle (HH) zugeteilt wird, danach getrof-
fen wird, ob eine bestimmte Zuteilung unter Berick-
sichtigung von bereits der Mehrfachkabine (4) oder
den Mehrfachkabinen zugeteilten Fahrauftragen ei-
ne gegeniber einer anderen Zuteilung geringere
Anzahl von Halten bei der anschlielend von der
Haupthaltestelle (HH) startenden Fahrt zur Erledi-
gung der der Mehrfachkabine (4) zugeteilten Fahr-
auftrage ergibt.
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