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(54) Aufzugsanlage und Verfahren zum Betreiben einer Aufzugsanlage

(57) Die Erfindung betrifft eine Aufzugsanlage und
ein Verfahren zum Betreiben einer Aufzugsanlage mit
einem Schacht (10), in dem zumindest ein erster Fahr-
korb (20) und ein zweiter Fahrkorb (30) zur Bedienung
von Zielrufen separat aufwärts und abwärts verfahrbar
sind und mit einer Steuereinrichtung (40), die einen ge-
eigneten Fahrkorb (20, 30) zur Bedienung der Zielrufe
ermittelt. Der erste Fahrkorb (20) wird in Abhängigkeit
von wenigstens einem Betriebsparameter entweder zeit-
lich synchron mit dem zweiten Fahrkorb (30) oder zeitlich
versetzt zu dem zweiten Fahrkorb (30), jedoch noch in-
nerhalb der Zeitdauer einer Fahrt des zweiten Fahrkor-
bes (30) verfahren.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Aufzugs-
anlage und ein Verfahren zum Betreiben einer Aufzugs-
anlage mit einem Schacht, in dem zumindest ein erster
Fahrkorb und ein zweiter Fahrkorb zur Bedienung von
Zielrufen separat aufwärts und abwärts verfahrbar sind.
Ferner ist eine Steuereinrichtung vorgesehen, die einen
geeigneten Fahrkorb zur Bedienung der Zielrufe ermit-
telt.
[0002] Um insbesondere in Geschäfts- beziehungs-
weise Bürogebäuden eine Vielzahl von Personen inner-
halb möglichst kurzer Zeit mittels einer Aufzugsanlage
zu befördern sind so genannte Doppelstockaufzüge be-
kannt, bei denen zwei direkt übereinander und fest mit-
einander verbundene Kabinen immer zwei benachbarte
Stockwerke gleichzeitig anfahren.
[0003] So ist aus der EP 1 193 207 A1 ein Verfahren
zur Steuerung einer Aufzugsanlage mit einer ein Ober-
deck und ein Unterdeck aufweisenden Mehrfachkabine
bekannt, bei der mit einem Halt zwei Stockwerke gleich-
zeitig bedienbar sind. Die Zuteilung eines Fahrauftrages
von einem Startstockwerk zu einem Zielstockwerk eines
Kabinendecks erfolgt bis kurz vor Erreichen des Start-
stockwerkes. Ein Fahrauftrag kann auch bis kurz vor Er-
reichen des Startstockwerkes umverteilt bzw. dem an-
deren Deck zugeteilt werden. Die Zuteilung des Fahrauf-
trages erfolgt in Abhängigkeit von allgemeinen Kriterien
und/oder in Abhängigkeit von zugeteilten Fahraufträgen
für den Bereich des Startstockwerkes und/oder in Ab-
hängigkeit von zugeteilten Fahraufträgen für den Bereich
des Zielstockwerkes.
[0004] Weiterhin sind zum Transport einer Vielzahl
von Personen innerhalb kurzer Zeit Aufzugsanlagen be-
kannt, bei denen mindestens zwei Fahrkörbe in einem
gemeinsamen Schacht unabhängig voneinander auf-
wärts und/oder abwärts verfahren werden können.
[0005] Diesbezüglich ist aus der WO 2004/048243 A1
ein Verfahren zur Steuerung einer Aufzugsanlage mit
mindestens einem Schacht und mehreren Fahrkörben
bekannt, wobei zumindest zwei Fahrkörbe entlang einer
gemeinsamen Fahrbahn getrennt aufwärts und abwärts
verfahrbar sind. Nachdem ein Fahrgast einen Zielruf ab-
gesetzt hat, wird für jeden Fahrkorb eine Zuteilungsbe-
wertung vorgenommen, anschließend die Zuteilungsbe-
wertungen aller Fahrkörbe miteinander verglichen und
schließlich dem Fahrkorb mit der besten Zuteilungsbe-
wertung der Zielruf zu dessen Bedienung zugewiesen.
Sobald der Zielruf einem der Fahrkörbe zugewiesen wur-
de, wird der zur Bedienung des Zielrufes erforderliche
Fahrbahnabschnitt des Schachtes für die anderen ent-
lang der gemeinsamen Fahrbahn verfahrbaren Fahrkör-
be für die Zeit der Durchführung der Fahrt zur Bedienung
des Zielrufes gesperrt. Im Fall, dass die Bedienung des
Zielrufes eine Fahrt über eine Vielzahl von Stockwerken
erfordert, wird somit ein vergleichsweise großer Fahr-
bahnabschnitt für alle übrigen Fahrkörbe gesperrt, wo-
durch es gerade bei Hochhäusern mit vielen Stockwer-

ken zu einer starken Einschränkung der Transportkapa-
zität kommt.
[0006] Bei der vorliegenden Erfindung ist in Überein-
stimmung mit der Aufzugsanlage und dem Verfahren
nach den unabhängigen Ansprüchen vorgesehen, dass
der erste Fahrkorb in Abhängigkeit von wenigstens ei-
nem Betriebsparameter entweder zeitlich synchron mit
dem zweiten Fahrkorb oder zeitlich versetzt zu dem zwei-
ten Fahrkorb, jedoch noch innerhalb der Zeitdauer einer
Fahrt des zweiten Fahrkorbes verfahren wird.
[0007] Unter dem "Betriebsparameter" im Sinne der
vorliegenden Erfindung werden alle Faktoren verstan-
den, die die Nutzung der Aufzugsanlage sowohl im Hin-
blick auf eine bereits vergangene Benutzung, die mo-
mentane Benutzung und eine zukünftige Benutzung be-
einflussen. Vorzugsweise bezieht sich diese Abhängig-
keit auf nur einen Betriebsparameter. Der Betriebspara-
meter kann sich im Laufe der Betriebsdauer der Aufzugs-
anlage bei Bedarf auch verändern.
[0008] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind in den abhängigen Ansprüchen beschrieben.
[0009] In bevorzugten Ausgestaltungen orientiert sich
der Betriebsparameter an dem Transport- bzw. Ver-
kehrsaufkommen, dass heißt beispielsweise an der An-
zahl der von den Benutzern abgegebenen Zielrufen oder
an der Anzahl der zu befördernden Personen bzw. Ob-
jekten. Hierbei wird das Transportaufkommen vorzugs-
weise durch die Anzahl der abgegebenen Zielrufe be-
stimmt. Alternativ oder zusätzlich kann das Transportauf-
kommen durch die Anzahl der zu befördernden Personen
oder Objekte bestimmt werden. Die Anzahl der abgege-
benen Zielrufe kann auf einfache Weise durch die Steu-
ereinrichtung erfasst werden. Ebenso lässt sich die An-
zahl der zu befördernden Personen einfach mittels we-
nigstens einer Erfassungseinrichtung, wie beispielswei-
se einem Sensor oder einer Lichtschranke ermitteln, die
dann die ermittelten Daten an die Steuereinrichtung
übermitteln kann. Eine solche Erfassungseinrichtung
kann beispielsweise im Zugangsbereich eines Perso-
nenaufzuges oder im Beschickungsbereich eines La-
sten- oder Güteraufzuges vorgesehen werden.
[0010] Somit wird eine hohe Transportkapazität er-
reicht, da insbesondere auch für den Fall, dass die Fahr-
strecken des ersten und des zweiten Fahrkorbes einen
gemeinsamen Fahrstreckenabschnitt umfassen, ein zu-
mindest zeitweise gleichzeitiges Verfahren der Fahrkör-
be ermöglicht wird. Dies führt zu einer Steigerung der
Leistungsfähigkeit der Aufzugsanlage und kann sowohl
bei entgegengesetzt ausgerichteten oder gleichgerich-
teten Fahrtrichtungen der Fahrkörbe eingesetzt werden.
[0011] So ist es ermöglich, aus den einzelnen getrennt
voneinander aufwärts und/oder abwärts verfahrbaren
Fahrkörben beispielsweise ein virtuelles Paar zu bilden,
wobei die jeweils ein Paar bildenden Einzelkabinen nahe
übereinander oder aber weit auseinander liegen können.
Es können auch virtuelle Fahrkorbgruppen aus mehr als
zwei Einzelfahrkörben gebildet werden. Zudem ermög-
licht es das erfindungsgemäße Verfahren, dass bei-
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spielsweise zwei Fahrkörbe eine längere Strecke in glei-
cher Fahrtrichtung oder auch in entgegen gesetzter
Fahrtrichtung gleichzeitig verfahren werden können.
[0012] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung ist
vorgesehen, dass der erste und zweite Fahrkorb beim
zeitlich synchronen oder versetzten Verfahren mecha-
nisch über eine Kupplung gekoppelt werden. Auf diese
Weise wird während des zeitlich synchronen oder ver-
setzten Verfahrens ein temporärer Doppeldecker gebil-
det, bei dem die kleinen Distanzen von einem zum an-
deren Fahrkorb nicht über weitere, spezielle Kollisions-
verhinderungsmittel wie Sensoren, Steuerungen, usw.
überprüft werden müssen. Darüber hinaus ist es vorteil-
haft, dass die Distanz der Kupplung von einem zum an-
deren Fahrkorb einstellbar, so dass unterschiedliche
Stockwerkhöhen kompensiert werden können.
[0013] Die Erfindung kann bei Personenaufzügen, La-
stenaufzügen und Güteraufzügen eingesetzt werden.
[0014] Vorteilhafterweise werden der erste und der
zweite Fahrkorb ab einem vorbestimmten Grenzwert des
Betriebsparameters zeitlich synchron oder versetzt ver-
fahren. Dieser erste Grenzwert kann beispielsweise mit-
tels vorab festgelegter Werte oder anhand von während
der Betriebsdauer der Aufzugsanlage laufend ermittelten
Betriebsdaten, beispielsweise mittels Durchschnittswer-
ten über bestimmte Zeitperioden, festgelegt und verän-
dert werden. Ferner kann der Grenzwert zu unterschied-
lichen Tageszeiten, beispielsweise in Stoßzeiten zu Be-
ginn und am Ende eines Arbeitstages und je nach Wo-
chentag unterschiedlich hoch angesetzt werden.
[0015] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
werden der erste und der zweite Fahrkorb ab einem vor-
bestimmten weiteren Grenzwert des Betriebsparame-
ters nicht mehr zeitlich synchron oder versetzt verfahren.
Vorteilhafterweise liegt der weitere Grenzwert bei tiefe-
rem Transportsaufkommen als der erste Grenzwert.
[0016] Der Vorteil dieses Ein- und Abschaltens des
zeitlich synchronen oder versetzten Verfahrens der Fahr-
körbe liegt darin, dass bei geringem Verkehr Zielrufe ein-
zelnen nicht zeitlich synchron oder versetzt verfahrenen
Fahrkörben zugeteilt werden können und dass bei dich-
tem Verkehr ein Sammelbetrieb mit zeitlich synchron
oder versetzt verfahrenen Fahrkörben erfolgt.
[0017] Ferner kann der Betriebsparameter auch mit-
tels des Verhältnisses der Ausrichtungen der Fahrtrich-
tungen vom ersten und zweiten Fahrkorb festgelegt wer-
den. So können der erste Fahrkorb und der zweite Fahr-
korb beispielsweise dann zeitlich synchron zueinander
verfahren werden, falls beiden Fahrkörben von der Steu-
ereinrichtung die gleiche Fahrtrichtung zur Bereitstellung
des Fahrkorbes zum Startstockwerk oder zur Bedienung
des jeweiligen Zielrufes von dem Startstockwerk aus zu-
gewiesen wurde. Ferner kann ein zeitlich versetztes Ver-
fahren von erstem und zweitem Fahrkorb dann vorgese-
hen werden, wenn einer der Fahrkörbe einen vergleichs-
weise kurzen Fahrweg im Vergleich zu dem anderen
Fahrkorb zur Bedienung des jeweiligen Zielrufes zurück-
legen muss. So ergibt sich der Vorteil, dass ein Fahrkorb

noch bevor die Fahrt des anderen Fahrkorbes beendet
ist in Bewegung gesetzt werden kann und somit nicht
abgewartet werden muss bis dessen Fahrt vollständig
beendet ist.
[0018] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
kann der Betriebsparameter durch einen Fahrwegab-
schnitt des Schachtes bestimmt werden. Hierbei kann
eine bestimmter Fahrwegabschnitt, beispielsweise zwi-
schen zwei vorbestimmten Stockwerken, oder die Länge
des Fahrwegabschnittes als entscheidender Faktor her-
angezogen werden.
[0019] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass der erste Fahrkorb oder der zweite Fahrkorb
leer verfahren wird. So kann die zur Bedienung eines
Zielrufes zu überwindende Fahrtstrecke in kritischen Fäl-
len freigehalten werden. Zudem können zeitlich versetzt
verfahrene Fahrkörbe durch eine Leerfahrt wenigstens
eines Fahrkorbes spätestens bei der nächsten Fahrt wie-
der synchron zueinander verfahren werden. Um die Län-
ge und Richtung der Leerfahrt zu bestimmen können die
Position des störenden Fahrkorbes und die Positionen
der Zielstockwerke der Zielrufe herangezogen werden.
[0020] Vorteilhafterweise wird der Zielruf mittels eines
Zielruftableaus, eines Zielrufterminals oder einer mobi-
len Kommunikationseinheit, wie beispielsweise einem
Mobiltelefon an die Steuereinrichtung abgegeben.
[0021] Nachfolgend wird die Erfindung unter Bezug-
nahme auf die Zeichnungen weiter erläutert. Dabei zeigt
die Fig. 1 einen schematischen Vertikalschnitt durch eine
Aufzugsanlage zur Durchführung des erfindungsgemä-
ßen Verfahrens. Anhand der Fig. 2 bis 6 werden ver-
schiedene Ausführungsvarianten zur Anwendung bei der
in Fig. 1 dargestellten Aufzugsanlage erläutert.
[0022] Fig. 1 zeigt schematisch eine Aufzugsanlage in
Form eines Personenaufzuges für ein Geschäftsgebäu-
de. Die Aufzugsanlage umfasst einen Schacht 10, in dem
ein erster Fahrkorb 20 und ein zweiter Fahrkorb 30 se-
parat aufwärts und/oder abwärts verfahrbar sind. Ferner
umfasst das Gebäude acht Stockwerke 50 bis 57, die für
in dem Gebäude befindliche Personen über die Aufzugs-
anlage erreichbar sind. Auf jedem dieser Stockwerke 50
bis 57 befindet sich an der Außenseite der Schachtwand
ein Zielruftableau 60, welches es dem Benutzer ermög-
licht einen Zielruf mit dem gewünschten Zielstockwerk
abzugeben.
[0023] Bei der Aufzugsanlage gemäß Fig. 1 handelt
es sich um eine Treibscheibenaufzugsanlage, wobei der
erste Fahrkorb 20 mittels einer Antriebseinheit 22 und
einer Bremseinheit 24 verfahren bzw. abgebremst wird.
Gleichermaßen wird der zweite Fahrkorb 30 mittels einer
Antriebseinheit 32 und einer Bremseinheit 34 verfahren
bzw. abgebremst. Die für den Betrieb erforderlichen
Tragseile bzw. Tragriemen und Gegengewichte sind auf
herkömmliche Weise ausgebildet und gleichermaßen
wie die Schacht- und Kabinentüren sowie weitere Bedi-
en- und Anzeigeelemente der Einfachheit halber nicht
dargestellt oder nur angedeutet.
[0024] Eine erste Steuereinheit 42 steht mit der An-

3 4 



EP 1 870 366 A1

4

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

triebseinheit 22 und der Bremseinheit 24 in Verbindung.
Eine zweite Steuereinheit 44 ist mit der Antriebseinheit
32 und der Bremseinheit 34 verbunden. Zudem ist eine
Steuereinrichtung 40 vorgesehen, die mit der ersten
Steuereinheit 42 und der zweiten Steuereinheit 44 sowie
mit sämtlichen Zielruftableaus 60 der einzelnen Stock-
werke 50 bis 57 im Datenaustausch steht.
[0025] Auf Grundlage der Aufzugsanlage gemäß Fig.
1 werden im Folgenden anhand der Fig. 2 bis 6 mehrere
Varianten des erfindungsgemäßen Verfahrens zum Be-
treiben dieser Aufzugsanlage erläutert. Dabei sind so ge-
nannte Einrückfahrten, das heißt Fahrten eines Fahrkor-
bes von der gezeigten Ausgangsstellung zu dem Start-
stockwerk gestrichelt dargestellt. Die Bedienfahrten vom
Startstockwerk zum Zielstockwerk zur Bedienung der
Zielrufe sind mit durchgezogenen Linien dargestellt. Zum
sicheren Ein- und Aussteigen der Personen werden beim
Halten der Fahrkörbe 20, 30 in einem Stockwerk 50 bis
57 die Kabinenböden der Fahrkörbe 20, 30 weitgehend
bündig mit den Stockwerksböden der jeweiligen Stock-
werke 50 bis 57 ausgerichtet.
[0026] In der in Fig. 2 gezeigten Ausgangssituation be-
findet sich im zweiten Stockwerk 51 eine Vielzahl von
Personen, die in das sechste Stockwerk 55 befördert
werden wollen und den entsprechenden Fahrtwunsch
über das Zielruftableau 60 an die Steuereinrichtung 40
abgegeben haben, der im Folgenden als erster Zielruf
bezeichnet werden soll. Weiterhin befinden sich im fünf-
ten Stockwerk 54 mehrere Personen, die in das achte
Stockwerk 57 befördert werden wollen. Dieser Fahrt-
wunsch soll hier den zweiten Zielruf darstellen. Der erste
Fahrkorb 20 befindet sich im ersten Stockwerk 50 und
der zweite Fahrkorb 30 befindet sich auf Höhe des dritten
Stockwerks 52.
[0027] Nachdem die Steuereinrichtung 40 den ersten
Fahrkorb 20 als geeigneten Fahrkorb zur Bedienung des
ersten Zielrufes und den zweiten Fahrkorb 30 als geeig-
neten Fahrkorb zur Bedienung des zweiten Zielrufes er-
mittelt hat, werden der erste Fahrkorb 20 und der zweite
Fahrkorb 30 ausgehend von der Ausgangssituation ge-
mäß Fig. 2 zeitlich synchron in Richtung der beiden Start-
stockwerke 51, 54, in denen sich die zu befördernden
Personen befinden, verfahren. Mit anderen Worten wer-
den die beiden Fahrkörbe 20, 30 im Wesentlichen zum
gleichen Zeitpunkt in Bewegung gesetzt.
[0028] Nachdem der erste Fahrkorb 20 in dem zweiten
Stockwerk 51 angekommen ist, öffnen sich die Schacht-
und die Kabinentür, so dass die im zweiten Stockwerk
51 befindlichen Personen die Kabine des ersten Fahr-
korbes 20 betreten können. Gleichermaßen können die
im fünften Stockwerk 54 befindlichen Personen nach An-
kunft des zweiten Fahrkorbes 30 dessen Kabine betre-
ten.
[0029] Anschließend fährt der erste Fahrkorb 20 von
dem Startstockwerk 51 in das gewünschte Zielstockwerk
55, während der zweite Fahrkorb 30 von dem Startstock-
werk 54 in das Zielstockwerk 57 verfahren wird. Der erste
Fahrkorb 20 erreicht aufgrund der kürzeren Fahrstrecke

als erstes sein Startstockwerk 51. Daher kann der erste
Fahrkorb 20 auch zu einem früheren Zeitpunkt als der
zweite Fahrkorb 30 seine Bedienfahrt beginnen. Somit
starten die Bedienfahrten der beiden Fahrkörbe 20, 30
zwar nicht zum gleichen Zeitpunkt, verlaufen dennoch
zumindest zeitweise gleichzeitig, so dass hier von einem
zeitlich versetzten Verfahren der beiden Fahrkörbe 20,
30 gesprochen werden kann. Bei den Einrückfahrten der
Fahrkörbe 20, 30 zu den jeweiligen Startstockwerken 51,
54 handelt es sich hingegen um ein zeitlich synchrones
Verfahren.
[0030] Bei dem Ausführungsbeispiel gemäß Fig. 2 um-
fassen die Bedienfahrten der beiden Fahrkörbe 20, 30
einen gemeinsamen Fahrwegabschnitt entlang der
Stockwerke 54, 55. Ferner weisen die beiden Fahrkörbe
20, 30 sowohl bei den Einrückfahrten als auch bei den
Bedienfahrten jeweils die gleiche Fahrtrichtung auf.
[0031] Das Ausführungsbeispiel gemäß Fig. 3 unter-
scheidet sich von dem Ausführungsbeispiel gemäß Fig.
2 dadurch, dass der zweite Fahrkorb 30 zunächst in dem
zweiten Stockwerk 51 positioniert ist. Ausgehend von
dieser Situation wird zunächst der zweite Fahrkorb 30 in
Richtung des Startstockwerkes 54 verfahren. Sobald
sich der zweite Fahrkorb 30 im Bereich des dritten Stock-
werkes 52 befindet, wird der erste Fahrkorb 20 von dem
ersten Stockwerk 50 in das Startstockwerk 51 verfahren.
Somit wird der erste Fahrkorb 20 zeitlich versetzt zu dem
zweiten Fahrkorb 30 in Bewegung gesetzt. Nachdem die
beiden Fahrkörbe 20, 30 ihr jeweiliges Startstockwerk 51
bzw. 54 erreicht haben, werden die Bedienfahrten ent-
sprechend wie bei obigem Ausführungsbeispiel gemäß
Fig. 2 durchgeführt.
[0032] Die Ausführungsbeispiele gemäß Fig. 4 und 5
unterscheiden sich von dem Ausführungsbeispiel gemäß
Fig. 3 dadurch, dass der erste Fahrkorb 20 und der zweite
Fahrkorb 30 beim zeitlich synchronen oder versetzten
Verfahren mechanisch über eine Kupplung 23 gekoppelt
werden. Eine solche Kupplung 23 ermöglicht ein Einkup-
peln und ein Auskuppeln und kann mit dem Fachmann
bekannte formschlüssige Mittel wie eine Einrastkupp-
lung, aber auch über kraftschlüssige Mittel wie eine Ma-
gnetkupplung, usw. realisiert werden. Das Einkuppeln
bzw. Auskuppeln erfolgt vorteilhafterweise selbsttätig bei
Annäherung bzw. Entfernung der Fahrkörbe 20, 30. Auch
kann die Kupplung 23 mit oder ohne Sicherung gegen
unerwünschtes Auskuppeln vorgesehen sein. Bei Kennt-
nis der vorliegenden Erfindung kann der Fachmann viel-
fältige Varianten einer solchen Kupplung realisieren.
[0033] Darüber hinaus ist es vorteilhaft, dass die Di-
stanz der Kupplung 23 von einem zum anderen Fahrkorb
20, 30 einstellbar ist, so dass unterschiedliche Stock-
werkshöhen kompensiert werden können. So zeigt das
Ausführungsbeispiel gemäß Fig. 5 ein Hotel mit einer
Eingangshalle im unteren Stockwerk 50’, die höher als
die oberen Stockwerke 51 bis 57 mit identischer Stock-
werkhöhe ist. Das Ausführungsbeispiel gemäß Fig. 4
zeigt ein Bürogebäude bei dem alle Stockwerke 50 bis
57 identisch hoch sind. Die Fahrkörbe 20, 30 sind in den
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Stockwerken 50 bzw. 50’ und 51 über die Kupplung 23
gekoppelt positioniert. Die Kabinenböden sind bündig mit
den Stockwerksböden ausgerichtet. Der Vergleich der
Ausführungsbeispiele gemäß der Fig. 4 und 5 zeigt, dass
die Distanz der Kupplung 23 der Fahrkörbe 20, 30 so
eingestellt ist, dass die Höhendifferenz zwischen der Ein-
gangshalle 50’ und dem anderen Stockwerke 51 durch
Vergrößerung der Distanz der Kupplung kompensiert
wird. Eine solche Einstellung der Distanz der Kupplung
23 kann der Fachmann einfach und rasch mit bekannten
Mitteln wie ein Spindeltrieb, ein Pantograph, usw. reali-
sieren. Auch hier kann der Fachmann bei Kenntnis der
vorliegenden Erfindung vielfältige Varianten einer sol-
chen Einstellung der Distanz der Kupplung realisieren.
[0034] In der in Fig. 6 gezeigten Ausgangssituation ei-
nes weiteren Ausführungsbeispiels des Verfahrens be-
finden sich wiederum im zweiten Stockwerk 51 mehrere
Personen, die in das sechste Stockwerk 55 befördert
werden wollen und den entsprechenden Fahrtwunsch
über das Zielruftableau 60 an die Steuereinrichtung 40
abgegeben haben, der hier als erster Zielruf bezeichnet
werden soll. Weiterhin befinden sich im siebten Stock-
werk 56 mehrere Personen, die in das fünfte Stockwerk
55 befördert werden wollen. Dieser Fahrtwunsch soll hier
den zweiten Zielruf darstellen. Zudem befindet sich der
erste Fahrkorb 20 im ersten Stockwerk 50, wohingegen
der zweite Fahrkorb 30 im achten Stockwerk 57 steht.
[0035] Nachdem die Steuereinrichtung 40 den ersten
Fahrkorb 20 als geeigneten Fahrkorb zur Bedienung des
ersten Zielrufes und den zweiten Fahrkorb 30 als geeig-
neten Fahrkorb zur Bedienung des zweiten Zielrufes er-
mittelt hat, werden der erste Fahrkorb 20 und der zweite
Fahrkorb 30 ausgehend von der Ausgangssituation zeit-
lich synchron in Richtung der beiden Startstockwerke 51
bzw. 56 verfahren, das heißt die beiden Fahrkörbe 20,
30 werden im wesentlichen zum gleichen Zeitpunkt in
Bewegung gesetzt.
[0036] Nachdem der erste Fahrkorb 20 im Startstock-
werk 51 angekommen ist, können die im zweiten Stock-
werk 51 befindlichen Personen die Kabine des ersten
Fahrkorbes 20 betreten. Nach Ankunft des zweiten Fahr-
korbes 30 in dem Startstockwerk 56 können die im sieb-
ten Stockwerk 56 befindlichen Personen dessen Kabine
betreten. Aufgrund des gleichen Startzeitpunktes und
der gleichen Fahrtstrecke bis zum jeweiligen Startstock-
werk 51, 56 kommen die beiden Fahrkörbe 20, 30 etwa
gleichzeitig in den Startstockwerken 51, 56 an.
[0037] Nun fährt zunächst der zweite Fahrkorb 30 von
dem Startstockwerk 56 in Richtung des gewünschten
Zielstockwerks 54, um die Bedienfahrt zur Bedienung
des ersten Zielrufes auszuführen. Im zeitlichen Abstand
dazu, also zeitlich versetzt, aber noch während der Fahrt-
dauer der Bedienfahrt des zweiten Fahrkorbes 30 startet
der erste Fahrkorb 20 von dem Startstockwerk 51 in Rich-
tung des Zielstockwerks 55. Der zeitliche Versatz wird
derart gewählt, dass genügend Zeit vorhanden ist, um
den zweiten Fahrkorb 30 nach Transport der Personen
in das fünfte Stockwerk 54 sofort wieder in Richtung nach

oben und mindestens bis zum siebten Stockwerk 56 zu
verfahren. Somit kann der erste Fahrkorb 20 dann das
Zielstockwerk 55 des zweiten Zielrufes unbehindert an-
fahren.
[0038] Somit beginnen die Einrückfahrten der Fahrkör-
be 20, 30 im wesentlichen zum gleichen Zeitpunkt, das
heißt zeitlich synchron, während die Fahrkörbe 20, 30
bei den anschließenden Bedienfahrten zeitlich versetzt
zueinander verfahren werden. Bei dem Ausführungsbei-
spiel gemäß Fig. 6 weisen die beiden Fahrkörbe 20, 30
sowohl bei den Einrückfahrten als auch bei den Bedien-
fahrten jeweils entgegen gesetzte Fahrtrichtungen auf.
[0039] Die vorstehend beschriebenen Ausführungs-
beispiele des Verfahrens gemäß den Fig. 2 bis 6 zeich-
nen sich insbesondere dadurch aus, dass insbesondere
bei einer Vielzahl an zu befördernden Personen, das
heißt bei einem hohen Transportaufkommen, die beiden
Fahrkörbe 20, 30 entweder zeitlich synchron oder zeitlich
versetzt zueinander verfahren werden. Die Auswahl der
Verfahrensweise erfolgt mittels der Steuereinrichtung 40
und geeigneter Algorithmen. Auf diese Weise kann bei-
spielsweise darauf verzichtet werden einen für beide
Fahrkörbe 20, 30 gemeinsamen Fahrbahnabschnitt nur
für einen Fahrkorb freizuhalten und für den anderen
Fahrkorb vollständig bis zum Abschluss der jeweiligen
Bedienfahrt zu sperren. Somit lässt sich auf einfache
Weise eine Erhöhung der Transportkapazität erzielen.
[0040] Es wird ausdrücklich angemerkt, dass das der
Einfachheit halber nur mittels zweier Fahrkörbe erläuter-
te Verfahren zum Betreiben einer Aufzugsanlage auch
mit mehr als zwei Fahrkörben durchführbar ist.

Patentansprüche

1. Verfahren zum Betreiben einer Aufzugsanlage mit
einem Schacht (10), in dem zumindest ein erster
Fahrkorb (20) und ein zweiter Fahrkorb (30) zur Be-
dienung von Zielrufen separat aufwärts und abwärts
verfahrbar sind und mit einer Steuereinrichtung (40),
die einen geeigneten Fahrkorb (20, 30) zur Bedie-
nung der Zielrufe ermittelt, dadurch gekennzeich-
net, dass der erste Fahrkorb (20) in Abhängigkeit
von wenigstens einem Betriebsparameter entweder
zeitlich synchron mit dem zweiten Fahrkorb (30) oder
zeitlich versetzt zu dem zweiten Fahrkorb (30), je-
doch noch innerhalb der Zeitdauer einer Fahrt des
zweiten Fahrkorbes (30) verfahren wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Betriebsparameter durch das
Transportaufkommen bestimmt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Transportaufkommen durch die
Anzahl der abgegebenen Zielrufe bestimmt wird.

4. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 oder 3, da-
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durch gekennzeichnet, dass das Transportauf-
kommen durch die Anzahl von zu befördernden Per-
sonen oder Objekten bestimmt wird.

5. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass der erste Fahrkorb
(20) und der zweite Fahrkorb (30) ab einem vorbe-
stimmten Grenzwert des Betriebsparameters zeit-
lich synchron oder versetzt verfahren werden.

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der erste Fahrkorb (20) und der
zweite Fahrkorb (30) ab einem weiteren vorbe-
stimmten Grenzwert des Betriebsparameters nicht
mehr zeitlich synchron oder versetzt verfahren wer-
den.

7. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass der Betriebsparame-
ter durch das Verhältnis der Ausrichtungen der
Fahrtrichtungen von erstem Fahrkorb (20) und zwei-
tem Fahrkorb (30) bestimmt wird.

8. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass der Betriebsparame-
ter durch einen Fahrwegabschnitt des Schachtes
(10) bestimmt wird.

9. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass der erste Fahrkorb
(20) und der zweite Fahrkorb (30) beim zeitlich syn-
chronen oder versetzten Verfahren mechanisch
über eine Kupplung (23) gekoppelt werden.

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Distanz der Kupplung (23) vom
ersten Fahrkorb (20) zum zweiten Fahrkorb (30) ein-
gestellt wird, um unterschiedliche Stockwerkhöhen
zu kompensieren.

11. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass der erste Fahrkorb
(20) oder der zweite Fahrkorb (30) leer verfahren
wird.

12. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass der Zielruf mittels ei-
nes Zielruftableaus (60), eines Zielrufterminals oder
einer mobilen Kommunikationseinheit an die Steu-
ereinrichtung (40) abgegeben wird.

13. Aufzugsanlage mit einem Schacht (10), in dem zu-
mindest ein erster Fahrkorb (20) und ein zweiter
Fahrkorb (30) zur Bedienung von Zielrufen separat
aufwärts und abwärts verfahrbar sind und mit einer
Steuereinrichtung (40), die einen geeigneten Fahr-
korb (20, 30) zur Bedienung der Zielrufe ermittelt,
dadurch gekennzeichnet, dass der erste Fahrkorb

(20) in Abhängigkeit von wenigstens einem Betriebs-
parameter entweder zeitlich synchron mit dem zwei-
ten Fahrkorb (30) oder zeitlich versetzt zu dem zwei-
ten Fahrkorb (30), jedoch noch innerhalb der Zeit-
dauer einer Fahrt des zweiten Fahrkorbes (30) fährt.

14. Steuereinrichtung zum Betrieb einer Aufzugsanlage
im Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 12.

15. Kupplung zum Betrieb einer Aufzugsanlage im Ver-
fahren nach einem der Ansprüche 9 oder 10.
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