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(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 aufwarts und abwarts 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 Abhangigkeit
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.

Aufzugsanlage und Verfahren zum Betreiben einer Aufzugsanlage

Fig. 1
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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 aufwarts und abwarts verfahrbar sind.
Ferner ist eine Steuereinrichtung vorgesehen, die einen
geeigneten Fahrkorb zur Bedienung der Zielrufe ermit-
telt.

[0002] Um insbesondere in Geschéafts- beziehungs-
weise Bilrogebauden eine Vielzahl von Personen inner-
halb moglichst kurzer Zeit mittels einer Aufzugsanlage
zu beférdern sind so genannte Doppelstockaufziige be-
kannt, bei denen zwei direkt Ubereinander und fest mit-
einander verbundene Kabinen immer zwei benachbarte
Stockwerke gleichzeitig anfahren.

[0003] Soistaus 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 Abhéngigkeit von allgemeinen Kriterien
und/oder in Abhangigkeit von zugeteilten Fahrauftragen
fur den Bereich des Startstockwerkes und/oder in Ab-
hangigkeit von zugeteilten Fahrauftragen fir den Bereich
des Zielstockwerkes.

[0004] Weiterhin sind zum Transport einer Vielzahl
von Personen innerhalb kurzer Zeit Aufzugsanlagen be-
kannt, bei denen mindestens zwei Fahrkorbe in einem
gemeinsamen Schacht unabhangig voneinander auf-
warts und/oder abwarts verfahren werden kdnnen.
[0005] Diesbeziglichistaus der WO 2004/048243 A1
ein Verfahren zur Steuerung einer Aufzugsanlage mit
mindestens einem Schacht und mehreren Fahrkdrben
bekannt, wobei zumindest zwei Fahrkérbe entlang einer
gemeinsamen Fahrbahn getrennt aufwarts und abwarts
verfahrbar sind. Nachdem ein Fahrgast einen Zielruf ab-
gesetzt hat, wird fir jeden Fahrkorb eine Zuteilungsbe-
wertung vorgenommen, anschlieBend die Zuteilungsbe-
wertungen aller Fahrkdrbe miteinander verglichen und
schliellich dem Fahrkorb mit der besten Zuteilungsbe-
wertung der Zielruf zu dessen Bedienung zugewiesen.
Sobald der Zielruf einem der Fahrkdrbe zugewiesen wur-
de, wird der zur Bedienung des Zielrufes erforderliche
Fahrbahnabschnitt des Schachtes fiir die anderen ent-
lang der gemeinsamen Fahrbahn verfahrbaren Fahrkor-
be fiir die Zeit der Durchfiihrung der Fahrt zur Bedienung
des Zielrufes gesperrt. Im Fall, dass die Bedienung des
Zielrufes eine Fahrt Giber eine Vielzahl von Stockwerken
erfordert, wird somit ein vergleichsweise grofer Fahr-
bahnabschnitt fiir alle Gbrigen Fahrkdérbe gesperrt, wo-
durch es gerade bei Hochhausern mit vielen Stockwer-
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ken zu einer starken Einschrankung der Transportkapa-
zitat kommt.

[0006] Bei der vorliegenden Erfindung ist in Uberein-
stimmung mit der Aufzugsanlage und dem Verfahren
nach den unabhangigen Anspriichen vorgesehen, dass
der erste Fahrkorb in Abhangigkeit von wenigstens ei-
nem Betriebsparameter entweder zeitlich synchron mit
demzweiten 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 zukiinftige Benutzung be-
einflussen. Vorzugsweise bezieht sich diese Abhangig-
keit auf nur einen Betriebsparameter. Der Betriebspara-
meter kann sich im Laufe der Betriebsdauer der Aufzugs-
anlage bei Bedarf auch verandern.

[0008] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind in den abhangigen Anspriichen beschrieben.
[0009] In bevorzugten Ausgestaltungen orientiert sich
der Betriebsparameter an dem Transport- bzw. Ver-
kehrsaufkommen, dass heifdt beispielsweise an der An-
zahl der von den Benutzern abgegebenen Zielrufen oder
an der Anzahl der zu beférdernden Personen bzw. Ob-
jekten. Hierbei wird das Transportaufkommen vorzugs-
weise durch die Anzahl der abgegebenen Zielrufe be-
stimmt. Alternativ oder zusatzlich kann das Transportauf-
kommen durch die Anzahl der zu beférdernden Personen
oder Objekte bestimmt werden. Die Anzahl der abgege-
benen Zielrufe kann auf einfache Weise durch die Steu-
ereinrichtung erfasst werden. Ebenso lasst sich die An-
zahl der zu beférdernden Personen einfach mittels we-
nigstens einer Erfassungseinrichtung, wie beispielswei-
se einem Sensor oder einer Lichtschranke ermitteln, die
dann die ermittelten Daten an die Steuereinrichtung
Ubermitteln kann. Eine solche Erfassungseinrichtung
kann beispielsweise im Zugangsbereich eines Perso-
nenaufzuges oder im Beschickungsbereich eines La-
sten- oder Guteraufzuges vorgesehen werden.

[0010] Somit wird eine hohe Transportkapazitat er-
reicht, da insbesondere auch fiir den Fall, dass die Fahr-
strecken des ersten und des zweiten Fahrkorbes einen
gemeinsamen Fahrstreckenabschnitt umfassen, ein zu-
mindest zeitweise gleichzeitiges Verfahren der Fahrkor-
be ermdglicht wird. Dies fiihrt zu einer Steigerung der
Leistungsfahigkeit der Aufzugsanlage und kann sowohl
bei entgegengesetzt ausgerichteten oder gleichgerich-
teten Fahrtrichtungen der Fahrkorbe eingesetzt werden.
[0011] Soistesermoglich, aus den einzelnen getrennt
voneinander aufwarts und/oder abwarts verfahrbaren
Fahrkorben beispielsweise ein virtuelles Paar zu bilden,
wobei die jeweils ein Paar bildenden Einzelkabinen nahe
Ubereinander oder aber weit auseinander liegen kdnnen.
Es kénnen auch virtuelle Fahrkorbgruppen aus mehr als
zwei Einzelfahrkérben gebildet werden. Zudem ermég-
licht es das erfindungsgemafe Verfahren, dass bei-
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spielsweise zwei Fahrkérbe eine langere Strecke in glei-
cher Fahrtrichtung oder auch in entgegen gesetzter
Fahrtrichtung gleichzeitig verfahren werden kénnen.
[0012] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung ist
vorgesehen, dass der erste und zweite Fahrkorb beim
zeitlich synchronen oder versetzten Verfahren mecha-
nisch Uber eine Kupplung gekoppelt werden. Auf diese
Weise wird wahrend des zeitlich synchronen oder ver-
setzten Verfahrens ein temporarer Doppeldecker gebil-
det, bei dem die kleinen Distanzen von einem zum an-
deren Fahrkorb nicht Uber weitere, spezielle Kollisions-
verhinderungsmittel wie Sensoren, Steuerungen, usw.
Uberprift werden miissen. Darliber hinaus ist es vorteil-
haft, dass die Distanz der Kupplung von einem zum an-
deren Fahrkorb einstellbar, so dass unterschiedliche
Stockwerkhdhen kompensiert werden kénnen.

[0013] Die Erfindung kann bei Personenaufziigen, La-
stenaufziigen und Giteraufziigen eingesetzt werden.
[0014] Vorteilhafterweise werden der erste und der
zweite Fahrkorb ab einem vorbestimmten Grenzwertdes
Betriebsparameters zeitlich synchron oder versetzt ver-
fahren. Dieser erste Grenzwert kann beispielsweise mit-
tels vorab festgelegter Werte oder anhand von wéhrend
der Betriebsdauer der Aufzugsanlage laufend ermittelten
Betriebsdaten, beispielsweise mittels Durchschnittswer-
ten Uber bestimmte Zeitperioden, festgelegt und veran-
dert werden. Ferner kann der Grenzwert zu unterschied-
lichen Tageszeiten, beispielsweise in Sto3zeiten 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-
korbe liegt darin, dass bei geringem Verkehr Zielrufe ein-
zelnen nicht zeitlich synchron oder versetzt verfahrenen
Fahrkérben zugeteilt werden kdnnen und dass bei dich-
tem Verkehr ein Sammelbetrieb mit zeitlich synchron
oder versetzt verfahrenen Fahrkdrben erfolgt.

[0017] Ferner kann der Betriebsparameter auch mit-
tels des Verhaltnisses der Ausrichtungen der Fahrtrich-
tungen vom ersten und zweiten Fahrkorb festgelegt wer-
den. So kénnen der erste Fahrkorb und der zweite Fahr-
korb beispielsweise dann zeitlich synchron zueinander
verfahren werden, falls beiden Fahrkérben 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 Fahrkérbe einen vergleichs-
weise kurzen Fahrweg im Vergleich zu dem anderen
Fahrkorb zur Bedienung des jeweiligen Zielrufes zurtick-
legen muss. So ergibt sich der Vorteil, dass ein Fahrkorb
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noch bevor die Fahrt des anderen Fahrkorbes beendet
ist in Bewegung gesetzt werden kann und somit nicht
abgewartet werden muss bis dessen Fahrt vollstandig
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 Lange
des Fahrwegabschnittes als entscheidender Faktor her-
angezogen werden.

[0019] Ineiner vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass der erste Fahrkorb oder der zweite Fahrkorb
leer verfahren wird. So kann die zur Bedienung eines
Zielrufes zu Gberwindende Fahrtstrecke in kritischen Fal-
len freigehalten werden. Zudem kdnnen zeitlich versetzt
verfahrene Fahrkdrbe durch eine Leerfahrt wenigstens
eines Fahrkorbes spatestens bei der ndchsten Fahrt wie-
der synchron zueinander verfahren werden. Um die Lan-
ge und Richtung der Leerfahrt zu bestimmen kdnnen die
Position des stérenden 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 erlautert. Dabei zeigt
die Fig. 1 einen schematischen Vertikalschnitt durch eine
Aufzugsanlage zur Durchfiihrung des erfindungsgema-
Ren Verfahrens. Anhand der Fig. 2 bis 6 werden ver-
schiedene Ausflihrungsvarianten zur Anwendung beider
in Fig. 1 dargestellten Aufzugsanlage erlautert.

[0022] Fig. 1 zeigt schematisch eine Aufzugsanlage in
Form eines Personenaufzuges flr ein Geschaftsgebau-
de. Die Aufzugsanlage umfasst einen Schacht 10, indem
ein erster Fahrkorb 20 und ein zweiter Fahrkorb 30 se-
parat aufwarts und/oder abwarts verfahrbar sind. Ferner
umfasst das Gebaude acht Stockwerke 50 bis 57, die flr
in dem Gebaude befindliche Personen tiber die Aufzugs-
anlage erreichbar sind. Auf jedem dieser Stockwerke 50
bis 57 befindet sich an der AufRenseite der Schachtwand
ein Zielruftableau 60, welches es dem Benutzer ermdg-
licht einen Zielruf mit dem gewiinschten Zielstockwerk
abzugeben.

[0023] Bei der Aufzugsanlage gemaR 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.
Gleichermal3en wird der zweite Fahrkorb 30 mittels einer
Antriebseinheit 32 und einer Bremseinheit 34 verfahren
bzw. abgebremst. Die flir den Betrieb erforderlichen
Tragseile bzw. Tragriemen und Gegengewichte sind auf
herkémmliche Weise ausgebildet und gleichermalien
wie die Schacht- und Kabinentiiren sowie weitere Bedi-
en- und Anzeigeelemente der Einfachheit halber nicht
dargestellt oder nur angedeutet.

[0024] Eine erste Steuereinheit 42 steht mit der An-
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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 samtlichen Zielruftableaus 60 der einzelnen Stock-
werke 50 bis 57 im Datenaustausch steht.

[0025] Auf Grundlage der Aufzugsanlage gemaf Fig.
1 werden im Folgenden anhand der Fig. 2 bis 6 mehrere
Varianten des erfindungsgemafRen Verfahrens zum Be-
treiben dieser Aufzugsanlage erlautert. Dabei sind so ge-
nannte Einrtickfahrten, das heiflt 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 mitdurchgezogenen Linien dargestellt. Zum
sicheren Ein-und Aussteigen der Personen werden beim
Halten der Fahrkorbe 20, 30 in einem Stockwerk 50 bis
57 die Kabinenbdden der Fahrkorbe 20, 30 weitgehend
biindig mit den Stockwerksbdden der jeweiligen Stock-
werke 50 bis 57 ausgerichtet.

[0026] InderinFig. 2 gezeigten Ausgangssituation be-
findet sich im zweiten Stockwerk 51 eine Vielzahl von
Personen, die in das sechste Stockwerk 55 befordert
werden wollen und den entsprechenden Fahrtwunsch
Uber das Zielruftableau 60 an die Steuereinrichtung 40
abgegeben haben, der im Folgenden als erster Zielruf
bezeichnet werden soll. Weiterhin befinden sich im flinf-
ten Stockwerk 54 mehrere Personen, die in das achte
Stockwerk 57 befdrdert 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 Hohe 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-
maf Fig. 2 zeitlich synchron in Richtung der beiden Start-
stockwerke 51, 54, in denen sich die zu beférdernden
Personen befinden, verfahren. Mit anderen Worten wer-
den die beiden Fahrkorbe 20, 30 im Wesentlichen zum
gleichen Zeitpunkt in Bewegung gesetzt.

[0028] Nachdem der erste Fahrkorb 20in dem zweiten
Stockwerk 51 angekommen ist, 6ffnen sich die Schacht-
und die Kabinentur, so dass die im zweiten Stockwerk
51 befindlichen Personen die Kabine des ersten Fahr-
korbes 20 betreten kdnnen. Gleichermalen kénnen die
im flinften Stockwerk 54 befindlichen Personen nach An-
kunft des zweiten Fahrkorbes 30 dessen Kabine betre-
ten.

[0029] AnschlieRend fahrt der erste Fahrkorb 20 von
dem Startstockwerk 51 in das gewiinschte Zielstockwerk
55, wahrend der zweite Fahrkorb 30 von dem Startstock-
werk 54 in das Zielstockwerk 57 verfahren wird. Der erste
Fahrkorb 20 erreicht aufgrund der kiirzeren Fahrstrecke
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als erstes sein Startstockwerk 51. Daher kann der erste
Fahrkorb 20 auch zu einem friiheren Zeitpunkt als der
zweite Fahrkorb 30 seine Bedienfahrt beginnen. Somit
starten die Bedienfahrten der beiden Fahrkorbe 20, 30
zwar nicht zum gleichen Zeitpunkt, verlaufen dennoch
zumindest zeitweise gleichzeitig, so dass hier von einem
zeitlich versetzten Verfahren der beiden Fahrkérbe 20,
30 gesprochen werden kann. Bei den Einrtickfahrten der
Fahrkorbe 20, 30 zu den jeweiligen Startstockwerken 51,
54 handelt es sich hingegen um ein zeitlich synchrones
Verfahren.

[0030] Beidem Ausfiihrungsbeispielgemal Fig.2um-
fassen die Bedienfahrten der beiden Fahrkérbe 20, 30
einen gemeinsamen Fahrwegabschnitt entlang der
Stockwerke 54, 55. Ferner weisen die beiden Fahrkorbe
20, 30 sowohl bei den Einrtickfahrten als auch bei den
Bedienfahrten jeweils die gleiche Fahrtrichtung auf.
[0031] Das Ausfiihrungsbeispiel gemaf Fig. 3 unter-
scheidet sich von dem Ausfliihrungsbeispiel gemaR Fig.
2 dadurch, dass der zweite Fahrkorb 30 zunachstin dem
zweiten Stockwerk 51 positioniert ist. Ausgehend von
dieser Situation wird zunachst 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 Fahrkorbe 20, 30 ihr jeweiliges Startstockwerk 51
bzw. 54 erreicht haben, werden die Bedienfahrten ent-
sprechend wie bei obigem Ausflihrungsbeispiel geman
Fig. 2 durchgefihrt.

[0032] Die Ausfiihrungsbeispiele gemaf Fig. 4 und 5
unterscheiden sich von dem Ausflihrungsbeispiel gemaf
Fig. 3 dadurch, dass der erste Fahrkorb 20 und der zweite
Fahrkorb 30 beim zeitlich synchronen oder versetzten
Verfahren mechanisch uber eine Kupplung 23 gekoppelt
werden. Eine solche Kupplung 23 ermdglicht ein Einkup-
peln und ein Auskuppeln und kann mit dem Fachmann
bekannte formschliissige Mittel wie eine Einrastkupp-
lung, aber auch Uber kraftschliissige Mittel wie eine Ma-
gnetkupplung, usw. realisiert werden. Das Einkuppeln
bzw. Auskuppeln erfolgt vorteilhafterweise selbsttatig bei
Annaherung bzw. Entfernung der Fahrkdrbe 20, 30. Auch
kann die Kupplung 23 mit oder ohne Sicherung gegen
unerwinschtes Auskuppeln vorgesehen sein. Bei Kennt-
nis der vorliegenden Erfindung kann der Fachmann viel-
faltige Varianten einer solchen Kupplung realisieren.
[0033] Darlber hinaus ist es vorteilhaft, dass die Di-
stanz der Kupplung 23 von einem zum anderen Fahrkorb
20, 30 einstellbar ist, so dass unterschiedliche Stock-
werkshdhen kompensiert werden kdénnen. So zeigt das
Ausflhrungsbeispiel gemal Fig. 5 ein Hotel mit einer
Eingangshalle im unteren Stockwerk 50’, die hoher als
die oberen Stockwerke 51 bis 57 mit identischer Stock-
werkhohe ist. Das Ausfuhrungsbeispiel gemal Fig. 4
zeigt ein Birogebaude bei dem alle Stockwerke 50 bis
57 identisch hoch sind. Die Fahrkodrbe 20, 30 sind in den
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Stockwerken 50 bzw. 50’ und 51 Uber die Kupplung 23
gekoppelt positioniert. Die Kabinenbdden sind biindig mit
den Stockwerksbdden ausgerichtet. Der Vergleich der
Ausfiihrungsbeispiele gemal der Fig. 4 und 5 zeigt, dass
die Distanz der Kupplung 23 der Fahrkdérbe 20, 30 so
eingestelltist, dass die Hohendifferenz zwischen der Ein-
gangshalle 50’ und dem anderen Stockwerke 51 durch
Vergrofierung 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 vielféltige Varianten einer sol-
chen Einstellung der Distanz der Kupplung realisieren.
[0034] Inderin Fig. 6 gezeigten Ausgangssituation ei-
nes weiteren Ausflhrungsbeispiels des Verfahrens be-
finden sich wiederum im zweiten Stockwerk 51 mehrere
Personen, die in das sechste Stockwerk 55 befordert
werden wollen und den entsprechenden Fahrtwunsch
Uber 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 flinfte Stockwerk
55 beférdert 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 heil3t die beiden Fahrkorbe 20,
30 werden im wesentlichen zum gleichen Zeitpunkt in
Bewegung gesetzt.

[0036] Nachdem der erste Fahrkorb 20 im Startstock-
werk 51 angekommen ist, kdnnen 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 kénnen 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 Fahrkérbe 20, 30 etwa
gleichzeitig in den Startstockwerken 51, 56 an.

[0037] Nun fahrt zunachst der zweite Fahrkorb 30 von
dem Startstockwerk 56 in Richtung des gewiinschten
Zielstockwerks 54, um die Bedienfahrt zur Bedienung
des ersten Zielrufes auszufihren. Im zeitlichen Abstand
dazu, also zeitlich versetzt, aber noch wahrend 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 gewahlt, dass genugend Zeit vorhanden ist, um
den zweiten Fahrkorb 30 nach Transport der Personen
in das flinfte Stockwerk 54 sofort wieder in Richtung nach
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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] Somitbeginnendie Einriickfahrten der Fahrkor-
be 20, 30 im wesentlichen zum gleichen Zeitpunkt, das
heilt zeitlich synchron, wahrend die Fahrkdrbe 20, 30
bei den anschlieRenden Bedienfahrten zeitlich versetzt
zueinander verfahren werden. Bei dem Ausfiihrungsbei-
spiel gemaR Fig. 6 weisen die beiden Fahrkdrbe 20, 30
sowohl bei den Einriickfahrten als auch bei den Bedien-
fahrten jeweils entgegen gesetzte Fahrtrichtungen auf.
[0039] Die vorstehend beschriebenen Ausfiihrungs-
beispiele des Verfahrens gemaf den Fig. 2 bis 6 zeich-
nen sich insbesondere dadurch aus, dass insbesondere
bei einer Vielzahl an zu beférdernden Personen, das
heifl3t bei einem hohen Transportaufkommen, die beiden
Fahrkorbe 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 fir beide
Fahrkérbe 20, 30 gemeinsamen Fahrbahnabschnitt nur
fur einen Fahrkorb freizuhalten und fir den anderen
Fahrkorb vollstandig bis zum Abschluss der jeweiligen
Bedienfahrt zu sperren. Somit lasst sich auf einfache
Weise eine Erhéhung der Transportkapazitat erzielen.
[0040] Es wird ausdriicklich angemerkt, dass das der
Einfachheit halber nur mittels zweier Fahrkorbe erlauter-
te Verfahren zum Betreiben einer Aufzugsanlage auch
mit mehr als zwei Fahrkérben durchfihrbar ist.

Patentanspriiche

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 aufwarts und abwarts
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 Abhangigkeit
von wenigstens einem Betriebsparameter entweder
zeitlich synchron mitdem 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 Anspriiche 2 oder 3, da-
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durch gekennzeichnet, dass das Transportauf-
kommen durch die Anzahl von zu beférdernden Per-
sonen oder Objekten bestimmt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 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.

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.

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

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

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

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 Stockwerkhdéhen
zu kompensieren.

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

Verfahren nach einem der Anspriiche 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.

Aufzugsanlage mit einem Schacht (10), in dem zu-
mindest ein erster Fahrkorb (20) und ein zweiter
Fahrkorb (30) zur Bedienung von Zielrufen separat
aufwarts und abwarts verfahrbar sind und mit einer
Steuereinrichtung (40), die einen geeigneten Fahr-
korb (20, 30) zur Bedienung der Zielrufe ermittelt,
dadurch gekennzeichnet, dass dererste Fahrkorb
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14.

15.

(20)in Abhangigkeit 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) fahrt.

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

Kupplung zum Betrieb einer Aufzugsanlage im Ver-
fahren nach einem der Anspriiche 9 oder 10.
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Die vorliegende europaische Patentanmeldung enthielt bei ihrer Einreichung mehr als zehn Patentanspriiche.

Nur ein Teil der Anspruchsgebiihren wurde innerhalb der vorgeschriebenen Frist entrichtet. Der vor-
liegende européaische Recherchenbericht wurde fiir die ersten zehn sowie fiir jene Patentanspriiche
erstellt, flir die Anspruchsgebiihren entrichtet wurden, namlich Patentanspriiche:

Keine der Anspruchsgebiihren wurde innerhalb der vorgeschriebenen Frist entrichtet. Der vorliegende
europaische Recherchenbericht wurde flir die ersten zehn Patentanspriiche erstelit.

MANGELNDE EINHEITLICHKEIT DER ERFINDUNG

Nach Auffassung der Recherchenabteilung entspricht die vorliegende europaische Patentanmeldung nicht den
Anforderungen an die Einheitlichkeit der Erfindung und enthalt mehrere Erfindungen oder
Gruppen von Erfindungen, namlich:

Siehe Erganzungsblatt B

Alle weiteren Recherchengebiihren wurden innerhalb der gesetzten Frist entrichtet. Der vorliegende
europaische Recherchenbericht wurde flir alle Patentanspriiche erstellt.
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Da fiir alle recherchierbaren Anspriiche die Recherche ohne einen Arbeitsaufwand durchgefiihrt werden
konnte, der eine zusatzliche Recherchengebilihr gerechtfertigt hatte, hat die Recherchenabteilung
nicht zur Zahlung einer solchen Geblihr aufgefordert.

Nur ein Teil der weiteren Recherchengebiihren wurde innerhalb der gesetzten Frist entrichtet. Der vor-
liegende européaische Recherchenbericht wurde fiir die Teile der Anmeldung erstellt, die sich auf
Erfindungen beziehen, fiir die Recherchengeblihren entrichtet worden sind, namlich Patentanspriiche:

[l

D Keine der weiteren Recherchengebiihren wurde innerhalb der gesetzten Frist entrichtet. Der vorliegende
europaische Recherchenbericht wurde flir die Teile der Anmeldung erstellt, die sich auf die zuerst in den
Patentanspriichen erwahnte Erfindung beziehen, namlich Patentanspriiche:
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o ) Eu:optéist:hes MANGELNDE EINHEITLICHKEIT Nummer der Anmeldung
-': alentam DER ERFINDUNG EP 07 10 9711
ERGANZUNGSBLATT B

Nach Auffassung der Recherchenabteilung entspricht die vorliegende européische Patentanmeldung nicht den
Anforderungen an die Einheitlichkeit der Efindung und enthalt mehrere Erfindungen oder Gruppen von
Erfindungen, namlich:

1. Anspriiche: 1-15

Aufzugsanlage und Verfahren zum Betrieben einer
Aufzugsanlage.

1.1. Anspriiche: 1-8, 11-15 (Alternative: zeitlich synchron)

Aufzugsanlage und Verfahren zum Betreiben einer
Aufzugsanlage mit einem Schacht, in dem zumindest ein erster
Fahrkorb und ein zweiter Fahrkorb separat verfahrbar sind
und mit einer Steuereinrichtung, wobei der erste Fahrkorb in
Abhangigkeit von wenigstens einem Betriebsparameter zeitlich
synchron mit dem zweiten Fahrkorb verfahren werden
kann/wird.

1.2. Anspriiche: 1-15 (Alternative: zeitlich versetzt)

Aufzugsanlage und Verfahren zum Betreiben einer
Aufzugsanlage mit einem Schacht, in dem zumindest ein erster
Fahrkorb und ein zweiter Fahrkorb separat verfahrbar sind
und mit einer Steuereinrichtung, wobei der erste Fahrkorb in
Abhdngigkeit von wenigstens einem Betriebsparameter zeitlich
versetzt zu dem zweiten Fahrkorb verfahren werden kann/wird.

Bitte zu beachten dass fiir alle unter Punkt 1 aufgefiihrten Erfindungen,
obwoh1 diese nicht unbedingt durch ein gemeinsames erfinderisches
Konzept verbunden sind, ohne Mehraufwand der eine zusatzliche
Recherchengebiihr gerechtfertigt hdtte, eine vollstdndige Recherche
durchgefiihrt werden konnte.
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In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Européischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

14-08-2007
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angeflhrtes Patentdokument Veroffentlichung Patentfamilie Verdffentlichung
US 2006016640 Al 26-01-2006  CA 2512569 Al 22-01-2006
CN 1724328 A 25-01-2006
JP 2006036537 A 09-02-2006
MX  PAO5007707 A 26-01-2006
SG 119288 Al 28-02-2006
GB 2324170 A 14-10-1998  KEINE
EP 0499254 Al 19-08-1992 DE 69202353 D1 14-06-1995
DE 69202353 T2 22-02-1996
JP 2736176 B2 02-04-1998
JP 4260588 A 16-09-1992
us 5288956 A 22-02-1994
US 6334511 Bl 01-01-2002 CN 1305942 A 01-08-2001
HK 1036965 Al 13-05-2005
JP 2001171924 A 26-06-2001

Fir néhere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82
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