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(57) Verfahren zum Betreiben einer Aufzugsanlage
(10), die eine obere Aufzugskabine (DU) und eine untere
Aufzugskabine (LU) umfasst, die im selben Aufzugs-
schacht (11) angeordnet und voneinander unabhängig
antreibbar sind. Ein oberster Halt (13.n) ist nur durch die
obere Aufzugskabine (DU) und ein unterster Halt (13.1)
nur durch die untere Aufzugskabine (LU) erreichbar. Die
Aufzugsanlage (10) kann in einem Normalmodus und in
einem Ersatzmodus betrieben werden. Im Normalmodus
wird die untere Aufzugskabine (LU) für die Passagiere

bereitgestellt, die mittels Zielruf (Z. �1) angezeigt haben,
dass sie den untersten Halt (13.1) erreichen möchten.
Z.B. in dem Abwärtsersatzmodus wird temporären die
obere Aufzugskabine (DU) für einen Teil der Passagiere
bereit gestellt, die den untersten Halt (13.1) erreichen
möchten. Diese Passagiere werden dann in der oberen
Aufzugskabine (DU) befördert, wobei erst während des
Beförderns den Passagieren zur Kenntnis gebracht wird,
dass die Aufzugskabine (DU) im Moment nur einen Halt
(13.2) oberhalb des untersten Halts (13.1) anfährt.
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Beschreibung

�[0001] Verfahren zum verkehrsabhängigen Betreiben
einer Aufzugsanlage mit zwei im selben Schacht beweg-
baren Aufzugskabinen und entsprechende Aufzugsan-
lage
�[0002] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrei-
ben einer Aufzugsanlage mit zwei Aufzugskabinen, die
im selben Aufzugsschacht angeordnet und voneinander
unabhängig antreibbar sind, nach dem Oberbegriff des
Anspruchs 1 und eine entsprechend betreibbare Auf-
zugsanlage nach dem Oberbegriff des Anspruchs 9.
�[0003] Es gibt verschiedene Aufzugsanlagen, die
mehrere Aufzugskabinen in einem Aufzugsschacht auf-
weisen. Aufzugsanlagen mit mehreren Aufzugskabinen
im selben Schacht, die auch als Multimobil-�Aufzugsan-
lagen bezeichnet werden, weisen üblicherweise je ein
Antriebs- und Bremssystem pro Aufzugskabine auf.
�[0004] Je nach Anordnung der Aufzugskabinen kann
damit zum Beispiel ein sogenannter Zonenbetrieb reali-
siert werden, wo jede Aufzugskabine einer Zone zuge-
ordnet ist und zwischen den Zonen ein Umsteigestock-
werk zum Umsteigen von Passagieren zwischen den
Aufzugskabinen verschiedener Zonen angeordnet ist.
Aus der Patentanmeldung EP1526103- �A1 ist ein Verfah-
ren für den Zonenbetrieb einer solchen Aufzugsanlage
beschrieben.
�[0005] Besonders in hohen Gebäuden tritt heute ein
grosser Transportbedarf auf. Um diesen Transportbedarf
zu befriedigen, kann, wie erwähnt, eine Multimobil-�Auf-
zugsanlage installiert werden.
�[0006] Probleme und Kapazitätsengpässe ergeben
sich aber besonders zu den Spitzenzeiten, wo zum Bei-
spiel Hunderte von Menschen morgens den Eingangs-
bereich eines Gebäudes betreten und höher gelegene
Stockwerke erreichen wollen, oder am Feierabend, wo
eine grosse Zahl von Personen zum untersten Stockwerk
zu gelangen wünschen, um das Gebäude zu verlassen.
�[0007] Es gibt verschiedene Lösungen zur Erhöhung
der Transportkapazität, um solche "Spitzenlasten" be-
wältigen zu können. So wird bspw. eine Erhöhung der
Geschwindigkeit oder Beschleunigung der Aufzugskabi-
nen oder eine Verkürzung der Türoffenzeiten angewen-
det. Meist sind Aufzüge bezüglich Motorleistung und
Stromzuführung jedoch nicht überdimensioniert, so dass
eine Erhöhung der Geschwindigkeit/�Beschleunigung der
Kabinen nur in sehr begrenztem Umfang in Betracht
kommt. Weiter wirkt sich eine Erhöhung der Beschleu-
nigung der Kabinen negativ auf das Fahrempfinden der
Personen aus, so dass auch hier nur sehr begrenzt eine
Erhöhung der Transportkapazität erreicht werden kann.
Auch ist eine Verkürzung bzw. Optimierung der Türöff-
nungszeiten in vielen Aufzügen bereits standardmässig
implementiert. Somit führen diese Massnahmen zu kei-
ner wirklich spürbaren Erhöhung der Transportkapazität.
�[0008] Selbstverständlich ist es auch möglich, die ge-
samte Aufzugsanlage in einem Gebäude so zu dimen-
sionieren, dass sie in der Lage ist auch die "Spitzenla-

sten" zu bewältigen. Dies hat aber den Nachteil, dass
diese Aufzugsanlagen quasi für den Normalbetrieb über-
dimensioniert sind. Einerseits sind solche überdimensio-
nierten Aufzugsanlagen dann teuerer als notwendig und
andererseits belegen sie einen relativ grossen Rauman-
teil des Gebäudes.
�[0009] Aufgabe der Erfindung ist nun,�

- ein Verfahren vorzuschlagen, um bei einer Multimo-
bil-�Aufzugsanlage eine Verbessung der Abwärts-
und/ �oder Aufwärtsförderkapazität zu erreichen,
ohne überdimensionierte Aufzugsanlagen vorzuse-
hen;

- eine Multimobil- �Aufzugsanlage zu schaffen, die ge-
mäss diesem Verfahren betreibbar ist.

�[0010] Die Lösung der Aufgabe erfolgt

- für das Verfahren durch die Merkmale des An-
spruchs 1; und

- für die Aufzugsanlage durch die Merkmale des An-
spruchs 9.

�[0011] Vorteilhafte Ausführungsbeispiele und Weiter-
bildungen der Erfindung sind durch die jeweiligen abhän-
gigen Patentansprüche umschrieben.
�[0012] Die neue Aufzugsanlage weist mindestens eine
obere Aufzugskabine und eine untere Aufzugskabine
auf. Die beiden Aufzugskabinen können sich, im Wesent-
lichen unabhängig voneinander, in einem gemeinsamen
Aufzugsschacht der Aufzugsanlage vertikal auf- und ab-
wärts bewegen.
�[0013] Aufgrund der Anordnung der beiden Aufzugs-
kabinen ergeben sich überlappende Zonen. Die obere
Aufzugskabine bedient eine Zone, die sich vom obersten
Halt der Aufzugsanlage bis zu einem unteren Halt er-
streckt, der sich oberhalb des untersten Halts der unteren
Aufzugskabine befindet. Die untere Aufzugskabine hin-
gegen bedient eine Zone, die sich von einem oberen Halt,
der unterhalb des obersten Halts der oberen Aufzugska-
bine liegt, bis zu dem untersten Halt der Aufzugsanlage
erstreckt.
�[0014] Die Erfindung zeichnet sich nun insbesondere
dadurch aus, dass die entsprechende Aufzugsanlage in
einem Normalmodus und in einem Ersatzmodus, z.B.
einem Abwärtsersatzmodus und/�oder einem Aufwärts-
ersatzmodus, betrieben werden kann. In dem Normal-
modus wird primär die untere Aufzugskabine für die Pas-
sagiere bereitgestellt, die mittels Zielruf angezeigt ha-
ben, dass sie den untersten Halt erreichen möchten. Im
Abwärtsersatzmodus hingegen wird zusätzlich die obere
Aufzugskabine für einen Teil der Passagiere eingesetzt,
die den untersten Halt erreichen möchten. Diese Passa-
giere werden dann in der oberen Aufzugskabine beför-
dert, wobei erst während des Beförderns den Passagie-
ren zur Kenntnis gebracht wird, dass diese Aufzugska-
bine im Moment nur einen Halt oberhalb des untersten
Halts anfährt.
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�[0015] Im optionalen Aufwärtsersatzmodus hingegen
wird die untere Aufzugskabine für einen Teil der Passa-
giere eingesetzt, die den obersten Halt erreichen möch-
ten. Diese Passagiere werden dann in der unteren Auf-
zugskabine befördert, wobei erst während des Beför-
derns den Passagieren zur Kenntnis gebracht wird, dass
diese Aufzugskabine im Moment nur einen Halt unterhalb
des obersten Halts anfährt.
�[0016] Um zu ermitteln, ob ein Übergang von dem Nor-
malmodus in den Ersatzmodus erfolgen soll, wird ge-
prüft, ob mindestens eine Auslösebedingung erfüllt ist.
�[0017] Weitere Einzelheiten und Vorteile der Erfindung
werden im Folgenden an Hand eines Ausführungsbei-
spiels und mit Bezug auf die Zeichnung beschrieben. Es
zeigen:�

Fig. 1 eine Multimobil-�Aufzugsanlage gemäss Erfin-
dung, in einer stark vereinfachten, schemati-
sierten Darstellung;

Fig. 2A eine schematische Darstellung einer Situati-
on, wo die Anzahl der Zielrufe für Fahrten zum
untersten Halt kleiner ist als eine Abwärtsbe-
förderungsgrenze LUmax;

Fig. 2B eine schematische Darstellung einer Situati-
on, wo die Anzahl der Zielrufe für Fahrten zum
untersten Halt grösser ist als die Abwärtsbe-
förderungsgrenze LUmax.

�[0018] Fig. 1 zeigt eine einfache Aufzugsanlage 10.
Solche Aufzugsanlagen sind, wie weiter oben erwähnt,
unter dem Begriff Multimobil-�Aufzugsanlagen bekannt.
Die Aufzugsanlage 10 weist einen Aufzugsschacht 11
auf, in dem sich eine obere Aufzugskabine DU und eine
untere Aufzugskabine LU vertikal bewegen können.
�[0019] Aufgrund der Anordnung der beiden Aufzugs-
kabinen LU und DU ergeben sich überlappende Zonen
A und B. Die obere Aufzugskabine DU bedient eine Zone
B, die sich vom obersten Halt 13.n der Aufzugsanlage
10 bis zu einem unteren Halt 13.2 erstreckt, der sich ober-
halb des untersten Halts 13.1 der unteren Aufzugskabine
LU befindet. Die untere Aufzugskabine LU hingegen be-
dient eine Zone A, die sich von einem oberen Halt 13.n-
1, der unterhalb des obersten Halts 13.n der oberen Auf-
zugskabine DU liegt, bis zu dem untersten Halt 13.1 der
Aufzugsanlage 10 erstreckt. Falls der Aufzugsschacht
11 z.B. insgesamt 100 Stockwerke hoch ist, so deckt die
obere Aufzugskabine DU die Stockwerke 1 - 100 und die
untere Aufzugskabine LU die Stockwerke 0 - 99 ab.
�[0020] Solange eine kritische Minimaldistanz zwi-
schen den beiden Aufzugskabinen DU und LU eingehal-
ten wird, können sich die Aufzugskabinen DU und LU
unabhängig voneinander im Aufzugsschacht 11 bewe-
gen.
�[0021] Die obere Aufzugskabine DU weist ein erstes
Antriebs- und Bremssystem auf, das eine erste Halte-
bremse (vorzugsweise eine Motorbremse) umfasst. Die

untere Aufzugskabine LU weist ein zweites Antriebs- und
Bremssystem auf, das eine zweite Haltebremse (vor-
zugsweise eine Motorbremse) und erfasst. Bei den An-
trieben handelt es sich bspw. um Treibscheibenantriebe
mit Treibscheiben, welche die Aufzugskabinen DU, LU
über Fördermittel mit Gegengewichten verbinden. Aus
Gründen der Übersichtlichkeit sind weder die Antriebe
noch die Fördermittel und Gegengewichte in der Fig. 1
dargestellt.
�[0022] Die Aufzugsanlage 10 weist ausserdem vor-
zugsweise ein Auffahr-�Schutzsystem auf, um ein Auffah-
ren der beiden Aufzugskabinen DU und LU zu verhin-
dern.
�[0023] Vorteilhafterweise organisiert die Aufzugsanla-
ge 10 den Transport der Passagiere mit einer Zielruf-
steuerung. Dabei werden durch die Passagiere an Ziel-
rufeingabegeräten Fahrziele eingegeben. Bei dieser Art
der Zielrufsteuerung erfolgt kein vorgängiger Kabinenruf,
sondern von dem jeweiligen Ort des Gebäudes (z.B. in
der Lobby vor einem Aufzugsschacht), wo sich ein Pas-
sagier befindet, erfolgt ein Zielruf. Die Zielrufeingabege-
räte übergeben Zielrufinformation an die Aufzugsteue-
rung, oder an eine andere Aufzugskomponente, welche
die eingehende Zielrufinformation speichert und/�oder
weiterverarbeitet. Dabei umfasst die Zielrufinformation
mindestens Angaben über das gewünschte Fahrziel und
über den Ort des Gebäudes, wo sich der Passagier be-
findet (z.B. das Stockwerk).
�[0024] Aus Gründen der Übersichtlichkeit sind in der
Fig. 1 keine Zielrufeingabegeräte dargestellt. Die Ziel-
rufeingabegeräte können auf den Stockwerken 13.1 bis
13.n an den Zugängen 14.n zur Aufzugsanlage 10 fest
installierte Tableaus bspw. mit 10er Tastatur und/�oder
Touch-�Screen sein, sie können aber auch von den Pas-
sagieren getragene mobile Geräte wie Mobiltelefone,
Karten mit RF-�ID Mitteln, oder dergleichen sein.
�[0025] Eine Aufzugssteuerung 20, die in Fig. 1 stark
schematisiert dargestellt ist, erhält über die Zielrufeinga-
begeräte Informationen (Zielrufinformation genannt)
über den Ort der Zielrufeingabe und das Fahrziel. Diese
Zielrufinformation ist in Fig. 1 anhand von Pfeilen darge-
stellt, die zu der Aufzugssteuerung 20 hin zeigen. Diese
Pfeile sind nach folgendem Schema beschriftet. Ein Ziel-
ruf, der anzeigt, dass ein Passagier das unterste Stock-
werk 13.1 (unterster Halt) erreichen möchte, ist mit einem
Z. �1 bezeichnet. Z. �2 ist ein Zielruf für das 2. unterste
Stockwerk 13.2, Z.n-�1 ist ein Zielruf für das Stockwerk
13.n-�1 und Z.n ein Zielruf für das oberste Stockwerk 13.n
(oberster Halt).
�[0026] Wie bereits ausgeführt, geht neben der Zielin-
formation auch Information bei der Aufzugssteuerung 20
ein, welche den gegenwärtige Standort (z.B. das Stock-
werk) angibt, wo sich der entsprechende Passagier be-
findet.
�[0027] Diese Zielrufinformationen lassen sich zu je-
dem Zeitpunkt zur Optimierung der Transportkapazität
der Aufzugsanlage 10 nutzen, wie im Folgenden anhand
verschiedener Ausführungsformen beschrieben wird.
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�[0028] So wird aus den Zielrufinformationen ermittelt,
wie viele Passagiere gegenwärtig einen Zielruf platziert
haben, um zum Beispiel den untersten Halt 13.1 des Ge-
bäudes zu erreichen und wo im Gebäude sich diese Pas-
sagiere befinden. Gemäss Erfindung wird im Normalmo-
dus die untere Aufzugskabine LU eingesetzt, um Passa-
giere zum untersten Halt 13.1 zu befördern, da dieser
Halt 13.1 durch die obere Aufzugskabine DU nicht er-
reichbar ist. Stellt die Aufzugssteuerung 20 fest, dass
mehr Zielrufe Z.�1 für den untersten Halt eingegangen
sind, als die untere Aufzugskabine LU im gegebenen
Zeitpunkt zu befördern in der Lage ist, ohne die Passa-
giere zu lange warten zu lassen, so geht die Aufzugsan-
lage 10 in einen sogenannten Abwärtsersatzmodus
über. In diesem Abwärtsersatzmodus wird ergänzend/
unterstützend die obere Aufzugskabine DU für den
Transport von Passagieren eingesetzt, die zum unter-
sten Halt 13.1 möchten.
�[0029] Zu diesem Zweck wird die obere Aufzugskabi-
ne DU an den entsprechenden Stockwerken bereitge-
stellt und den Passagieren wird das Einsteigen ermög-
licht. Erst nachdem die Passagiere die obere Aufzugs-
kabine DU betreten haben, oder wenn diese sich in Be-
wegung gesetzt hat, werden die Passagiere darauf hin-
gewiesen, dass diese Aufzugskabine DU nur bis zu ei-
nem Halt 13.2 fährt, der ein Stockwerk über dem unter-
sten Halt 13.1 liegt. Nach dem Verlassen der Aufzugs-
kabine DU können die Passagiere dann den Rest des
Abwärtsweges zum untersten Stockwerk 13.1 z.B. über
eine (Roll-)�Treppe zurück legen.
�[0030] Durch diese steuerungstechnische Massnah-
me, kann die Abwärtskapazität der Aufzugsanlage 10
deutlich erhöht werden, da die Passagiere, die im glei-
chen Moment zum untersten Halt 13.1 gelangen möch-
ten, nicht mehr nur auf die untere Aufzugskabine LU an-
gewiesen sind.
�[0031] Gemäss Erfindung wird dieser Abwärtsersatz-
modus aber nur temporär und bei besonderem Bedarf
eingesetzt. Dabei kann gemäss Erfindung der automati-
sche Übergang vom Normalmodus in den Abwärtser-
satzmodus ausgelöst werden, wenn eine oder mehrere
Bedingungen (Auslösebedingung genannt) erfüllt sind.
�[0032] Bei einer ersten Ausführungsform der Erfin-
dung, bei welcher eine verkehrsabhängige Aufzugsteue-
rung 20 vorgesehen ist, wird anhand der Zielrufe Z.�1 -
Z.n ermittelt, ob die Anzahl der Zielrufe Z.�1 von Passa-
gieren, die den untersten Halt 13.1 erreichen möchten,
grösser ist als eine Abwärtsbeförderungsgrenze LUmax
der unteren Aufzugskabine LU. Falls dies zutrifft, geht
die Aufzugsanlage 10 in den Abwärtsersatzmodus über.
�[0033] Bei der ersten Ausführungsform wird die Ab-
wärtsbeförderungsgrenze LUmax der unteren Aufzugs-
kabine LU als Auslösebedingung eingesetzt. Es werden
die Zielrufe Z. �1 - Z.n erfasst, die von Passagieren abge-
setzt wurden. Dann wird durch einen Vergleich der Ab-
wärtsbeförderungsgrenze LUmax mit den gegenwärtig
für den untersten Halt 13.1 vorliegenden Zielrufen Z. �1
geprüft, ob die Anzahl der Zielrufe Z.�1 von Passagieren,

die den untersten Halt 13.1 erreichen möchten, grösser
ist als die Abwärtsbeförderungsgrenze LUmax. Dann löst
die Aufzugssteuerung 20 den Wechsel vom Normalmo-
dus zum Abwärtsersatzmodus aus.
�[0034] Bei einer zweiten Ausführungsform der Erfin-
dung, bei welcher eine automatische Aufzugsteuerung
20 vorgesehen ist, wird anhand vorher festgelegter In-
formation ermittelt, ob die Aufzugsanlage 10 in den Ab-
wärtsersatzmodus übergehen muss. Es kann zum Bei-
spiel für Werktage die Aufzugsanlage 10 so program-
miert sein, dass nachmittags zwischen 16 und 16:�30 Uhr
(Auslösezeit genannt) die Anlage 10 stets im Abwärts-
ersatzmodus betrieben wird, da in diesem Zeitpunkt eine
grosse Anzahl von Passagieren das Gebäude zu verlas-
sen wünschen.
�[0035] Zusätzlich oder alternativ zu dieser zeitabhän-
gigen Auslegung der Erfindung kann auch der Abwärts-
ersatzmodus in Notsituationen eingeschaltet werden.
Wenn zum Beispiel das Gebäude evakuiert werden
muss, kann somit die Förderkapazität deutlich erhöht
werden.
�[0036] Bei einer weiteren Ausführungsform der Erfin-
dung kommt zusätzlich oder alternativ zu dem Abwärts-
ersatzmodus ein sogenannter Aufwärtsersatzmodus
zum Einsatz. In diesem Fall kann die Aufzugsanlage 1.)
im Normalmodus oder im Aufwärtsersatzmodus, oder 2.)
im Normalmodus oder im Aufwärtsersatzmodus oder im
Abwärtsersatzmodus betrieben werden.
�[0037] Gemäss Erfindung wird dieser Aufwärtsersatz-
modus aber nur temporär und bei besonderem Bedarf
eingesetzt. Dabei kann gemäss Erfindung der automati-
sche Übergang vom Normalmodus in den Aufwärtser-
satzmodus ausgelöst werden, wenn eine oder mehrere
Bedingungen (Auslösebedingung genannt) erfüllt sind.
�[0038] Bei einer dritten Ausführungsform der Erfin-
dung, bei welcher eine verkehrsabhängige Aufzugsteue-
rung vorgesehen ist, wird anhand der Zielrufe Z.�1 - Z.n
ermittelt, ob die Anzahl der Zielrufe Z.n von Passagieren,
die den obersten Halt 13.n erreichen möchten, grösser
ist als eine Aufwärtsbeförderungsgrenze DUmax der
oberen Aufzugskabine DU.
�[0039] Falls dies zutrifft, geht die Aufzugsanlage 10 in
den Aufwärtsersatzmodus über.
�[0040] Bei der dritten Ausführungsform wird durch ei-
nen Vergleich der Aufwärtsbeförderungsgrenze DUmax
mit den gegenwärtig für den obersten Halt 13.n vorlie-
genden Zielrufen Z.n ermittelt, ob die Anzahl der vorlie-
genden Zielrufe Z.n grösser ist als die Aufwärtsbeförde-
rungsgrenze DUmax, um dann in den Aufwärtsersatz-
modus zu wechseln.
�[0041] Bei der vierten Ausführungsform der Erfindung,
bei welcher eine automatische Aufzugsteuerung 20 vor-
gesehen ist, wird anhand vorher festgelegter Information
ermittelt, ob die Aufzugsanlage 10 in den Aufwärtsersatz-
modus übergehen muss. Es kann zum Beispiel für Werk-
tage die Aufzugsanlage 10 so programmiert werden,
dass morgens zwischen 7 und 8 Uhr die Anlage stets im
Aufwärtsersatzmodus betrieben wird, da in diesem Zeit-
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punkt eine grosse Anzahl von Passagieren das Gebäude
betritt.
�[0042] Gemäss Erfindung koordiniert die Aufzugs-
steuerung 20 und/�oder die Zielrufanlage alle Aufzüge LU,
DU. Hierzu ist die Zielrufsteuerung über bekannte und
bewährte Mittel mit der Aufzugssteuerung 20 verknüpf-
bar. Die Ansteuerung der Antriebe erfolgt seitens der Auf-
zugssteuerung 20 durch entsprechende Signale oder an-
dere Steuergrössen, wie in Fig. 1 anhand der Pfeile A1
und B1 angedeutet.
�[0043] Die Erfindung zeichnet sich dadurch aus, dass
sich nichts an der Zonenabdeckung der einzelnen Auf-
zugskabinen LU, DU ändert. Die Bereitstellung der je-
weiligen Aufzugskabinen LU, DU erfolgt hingegen so,
das abwärts und/�oder aufwärts eine erhöhte Förderka-
pazität erreicht wird, indem mindestens ein Teil der Pas-
sagiere dazu gebracht wird die weniger geeignete Auf-
zugskabine zu benutzen, obwohl diese Aufzugskabine
das gewünscht Ziel nicht ganz erreicht.
�[0044] Das erfindungsgemässe Verfahren funktioniert
offensichtlich dann am besten, wenn die beiden Aufzugs-
kabinen LU, DU identisch aussehen, damit die Passa-
giere im Moment des Betretens der Aufzugskabine LU,
DU nicht erkennen können, dass diese Fahrt sie nicht
ganz zu dem in die Zielrufsteuerung eingegebenen Ziel
führen wird.
�[0045] Je nach Implementierung der Erfindung kann
die Aufzugsanlage 10 nach dem Erfüllen von sogenann-
ten Rücksetzbedingungen in den Normalmodus zurück-
kehren. Bei den verkehrsabhängigen Ausführungsfor-
men können hier weitere Grenzwerte, z.B. LUmin und/
oder DUmin, eingesetzt werden, bei deren Unterschrei-
ten der Übergang in den Normalmodus erfolgt.
�[0046] Bei den zeitabhängig arbeitenden Ausfüh-
rungsformen, kann als Rücksetzbedingung eine weitere
Zeit vorgegeben werden.
�[0047] Das in Fig. 1 gezeigte Implementierungsbei-
spiel der Erfindung umfasst eine Zielrufanlage (nicht ge-
zeigt), die im Betriebszustand mit der Aufzugssteuerung
20 verknüpft ist. Wobei diese Verknüpfung so ausgelegt
ist, dass die Aufzugssteuerung 20 in der Lage ist die Ziel-
rufe Z.�1 - Z.n von der Zielrufanlage zu erhalten und einer
Auswertung zuzuführen.
�[0048] In Fig. 1 ist schematisch angedeutet, dass die
Aufzugssteuerung 20 ein Soft- und/�oder Hardware-�Mo-
dule 21 umfassen kann, welches die wesentlichen Ele-
mente für die Vergleichsoperationen enthält. Dieses
Soft- und/ �oder Hardware-�Module 21 kann aber auch wo-
anders angeordnet sein. Das Soft- und/�oder Hardware-
Module 21 kann auch einen temporären Speicher um-
fassen, in dem die eingehenden Zielrufe Z.�1 - Z.n vor-
übergehend gespeichert werden. Dieser Speicher wird
dann jeweils gelöscht, nachdem die Passagiere beför-
dert wurden. Besonders geeignet sind sogenannte
(Schiebe-) Register in denen die Zielrufe der Reihe nach
abgelegt und abgearbeitet werden.
�[0049] Das (Schiebe-)�Register- �Prinzip ist in den Figu-
ren 2A und 2B Anhand zweier typischer Situationen er-

läutert. In Fig. 2A ist eine Situation gezeigt, wo die Anzahl
der Zielrufe Z.�1 (durch schwarze Horizontalbalken dar-
gestellt) für Fahrten zum untersten Halt 13.1 kleiner ist
als die Abwärtsbeförderungsgrenze LUmax. Die ent-
sprechenden Zielrufe Z. �1 werden in einem Register 22
abgelegt. Da die Abwärtsbeförderungsgrenze LUmax in
dem in Fig. 2A gezeigten Moment nicht überschritten
wurde, findet kein Wechsel in den Abwärtsersatzmodus
statt und das Register 23 der oberen Aufzugskabine DU
bleibt leer.
�[0050] In Fig. 2B ist eine Situation gezeigt, wo die An-
zahl der Zielrufe Z.�1 im Register 22 für Fahrten zum un-
tersten Halt 13.1 grösser ist als die Abwärtsbeförde-
rungsgrenze LUmax. Da die Abwärtsbeförderungsgren-
ze LUmax überschritten wurde, findet ein Wechsel in den
Abwärtsersatzmodus statt und das Register 23 der obe-
ren Aufzugskabine DU übernimmt einen Teil der Zielrufe
Z. �1 aus dem Register 22, wie anhand des Pfeils 24 an-
gedeutet.
�[0051] Wenn sich die Aufzugsanlage 10 im erfindungs-
gemässen Abwärts-�oder Aufwärtsersatzmodus befindet,
wird den Passagieren erst nach dem Einsteigen oder
während des Beförderns zur Kenntnis gebracht, dass die
Aufzugskabine, in der sich die Passagiere momentan be-
finden, nicht das gewünschte Ziel anfährt, sondern sich
nur bis auf einen Halt diesem Ziel nähert. Die Aufzugs-
kabinen DU, LU können mit entsprechenden Mitteln aus-
gestattet sein, um akustisch und/ �oder visuell die Passa-
giere entsprechend zu informieren.
�[0052] So kann zum Beispiel im Fall des Abwärtser-
satzmodus eine Durchsage kurz vor Erreichen des Halts
13.2 die Passagiere darauf hinweisen, dass sie zum Er-
reichen des untersten Stockwerks 13.1 die Kabine DU
im 1. Stockwerk verlassen und eine Treppe oder Roll-
treppe abwärts benutzen sollen. Im Bereich vor dem ent-
sprechenden Aufzugsschacht 11 können weitere akusti-
sche oder visuelle Mittel angebracht sein, um den auf
dem 2. Stockwerk 13.2 aussteigenden Passagieren den
Weg in das 1. Stockwerk 13.1. zu weisen. Es kann zum
Beispiel ein Signal an eine ruhende Rolltreppe geschickt
werden, damit diese Rolltreppe zu laufen beginnt, kurz
bevor die Passagiere einer Ersatzfahrt eintreffen.
�[0053] Analoges gilt auch für die Aufwärtsersatzfahrt.
�[0054] Dem Fachmann steht es bei Kenntnis der vor-
liegenden Erfindung frei, mehr oder weniger Aufzüge für
den erfindungsgemässen Betrieb im Gebäude zu ver-
wenden.

Patentansprüche

1. Verfahren zum Betreiben einer Aufzugsanlage (10),
die mindestens eine obere Aufzugskabine (DU) und
eine untere Aufzugskabine (LU) umfasst, die im sel-
ben Aufzugsschacht (11) angeordnet und voneinan-
der unabhängig antreibbar sind, wobei die obere
Aufzugskabine (DU) oberhalb der unteren Aufzugs-
kabine (LU) in dem Aufzugsschacht (11) bewegbar
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ist und ein oberster Halt (13.n) nur durch die obere
Aufzugskabine (DU) und ein unterster Halt (13.1) nur
durch die untere Aufzugskabine (LU) erreichbar
sind, gekennzeichnet durch die folgenden Schrit-
te:�

- Betreiben der Aufzugsanlage (10) in einem
Normalmodus, wobei in dem Normalmodus die
untere Aufzugskabine (LU) für die Passagiere
bereitgestellt wird, die mittels Zielruf (Z.�1) ange-
zeigt haben, dass sie den untersten Halt (13.1)
erreichen möchten,
- Prüfen, ob mindestens eine Auslösebedingung
erfüllt ist, und falls dies der Fall ist, dann wech-
seln in einen Abwärtsersatzmodus zum tempo-
rären Bereitstellen der oberen Aufzugskabine
(DU) für einen Teil der Passagiere, die den un-
tersten Halt (13.1) erreichen möchten, Beför-
dern dieser Passagiere in der oberen Aufzugs-
kabine (DU) zu einem Halt (13.2) oberhalb des
untersten Halts (13.1).

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass es sich um ein verkehrsabhängiges
Verfahren handelt bei dem eine Abwärtsbeförde-
rungsgrenze (LUmax) der unteren Aufzugskabine
(LU) als Auslösebedingung eingesetzt wird, mit den
folgenden Teilschritten:�

- Erfassen mehrerer Zielrufe (Z.�1 - Z.n) von Pas-
sagieren,
- Prüfen durch einen Vergleich der Abwärtsbe-
förderungsgrenze (LUmax) mit den gegenwär-
tig für den untersten Halt (13.1) vorliegenden
Zielrufen (Z.�1), ob die Anzahl der Zielrufe (Z.�1)
von Passagieren, die den untersten Halt errei-
chen möchten, grösser ist als die Abwärtsbeför-
derungsgrenze (LUmax).

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Aufzugsanlage (10) automatisch
vom Normalmodus in den Abwärtsersatzmodus
übergeht, sobald eine Auslösezeit erreicht ist.

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass im Abwärtsersatzmodus die
obere Aufzugskabine (DU) als Unterstützung für die
untere Aufzugskabine (LU) eingesetzt wird und die
Passagiere erst während des Beförderns in der obe-
ren Aufzugskabine (DU) darüber informiert werden,
dass die Abwärtsfahrt an dem Halt (13.2) oberhalb
des untersten Halts (13.1) endet.

5. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 - 4, dadurch
gekennzeichnet, dass es sich um ein verkehrsab-
hängiges Verfahren handelt bei dem eine Aufwärts-
beförderungsgrenze (DUmax) der oberen Aufzugs-
kabine (DU) als Auslösebedingung eingesetzt wird

und die Aufzugsanlage (10) in einen Aufwärtsersatz-
modus übergeht, wenn ein Vergleich der Aufwärts-
beförderungsgrenze (DUmax) mit den gegenwärtig
für den obersten Halt (13.n) vorliegenden Zielrufen
(Z.n) ergibt, dass die Anzahl der vorliegenden Ziel-
rufe (Z.n) grösser ist als die Aufwärtsbeförderungs-
grenze (DUmax), wobei in dem Aufwärtsersatzmo-
dus folgende Schritte ausgeführt werden:�

- Bereitstellen der unteren Aufzugskabine (LU)
für einen Teil der Passagiere, welche eigentlich
den obersten Halt (13.n) erreichen möchten,
und Befördern dieser Passagiere in der unteren
Aufzugskabine (LU), wobei erst während des
Beförderns den Passagieren der unteren Auf-
zugskabine (LU) zur Kenntnis gebracht wird,
dass die untere Aufzugskabine (LU) nur einen
Halt (13.n- �1) unterhalb des obersten Halts
(13.n) anfährt.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Aufzugs-
anlage (10) automatisch in den Normalmodus zu-
rückkehrt.

7. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 - 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Aufzugsanlage (10)
nach dem Erfüllen einer Rücksetzbedingung in den
Normalmodus zurückkehrt.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das der Ver-
gleich durch zentrale Rechenmittel (21) ausgeführt
wird, die Zielrufinformation (Z.�1

- Z.n) von der Aufzugsanlage (10) erhalten.

9. Aufzugsanlage (10) mit

- einem Aufzugsschacht (11),
- mindestens einer oberen Aufzugskabine (DU)
und einer unteren Aufzugskabine (LU), die in
dem Aufzugsschacht (11) angeordnet und mit-
tels voneinander unabhängigen Antriebsmitteln
antreibbar sind, wobei die obere Aufzugskabine
(DU) oberhalb der unteren Aufzugskabine (LU)
in dem Aufzugsschacht (11) bewegbar ist und
ein oberster Halt (13.n) nur durch die obere Auf-
zugskabine (DU) und ein unterster Halt (13.1)
nur durch die untere Aufzugskabine (LU) er-
reichbar sind,
- einer Aufzugssteuerung (20, 21), und
- einer Zielrufanlage, die so im Betriebszustand
mit der Aufzugssteuerung (20, 21) verknüpft ist,
dass die Aufzugssteuerung (20, 21) in der Lage
ist die Zielrufe (Z. �1 - Z.n) von der Zielrufanlage
zu erhalten und einer Auswertung zuzuführen,
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dadurch gekennzeichnet, dass die Aufzugssteue-
rung (20, 21) so ausgelegt ist, dass die Aufzugsan-
lage (10) in einem Normalmodus und einem Ab-
wärtsersatzmodus betreibbar ist, wobei durch die
Aufzugssteuerung (20, 21)�

o im Normalmodus nur die untere Aufzugskabi-
ne (LU) für Passagiere bereitgestellt wird, die
den untersten Halt (13.1) erreichen möchten;
und
o im Abwärtsersatzmodus die obere Aufzugs-
kabine (DU) und die untere Aufzugskabine (LU)
für Abwärtsfahrten einsetzbar sind, wobei die
untere Aufzugskabine (LU) bis zur Abwärtsbe-
förderungsgrenze (LUmax) befüllbar ist und die
obere Aufzugskabine (DU) für einen verbleiben-
den Teil der Passagiere einsetzbar ist, die den
untersten Halt (13.1) erreichen möchten, wobei
im Abwärtsersatzmodus die untere Aufzugska-
bine (LU) den untersten Halt (13.1) und die obe-
re Aufzugskabine (DU) nur einen Halt (13.2)
oberhalb des untersten Halts (13.1) anfahren.

10. Aufzugsanlage (10) nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zielrufanlage der Aufzugs-
steuerung (20, 21) Zielrufinformation übermittel, die
Angaben über das gewünschte Fahrtziel und den
gegenwärtigen Standort eines Passagiers übermit-
telt, der einen Zielruf ausgelöst hat.

11. Aufzugsanlage (10) nach Anspruch 9 oder 10, da-
durch gekennzeichnet, dass die Zielrufanlage
und/ �oder Aufzugssteuerung (20, 21) Speichermittel
(22, 23) umfasst, um temporär die eingehenden Ziel-
rufe speichern und abarbeiten zu können.

12. Aufzugsanlage (10) nach Anspruch 9, 10 oder 11,
dadurch gekennzeichnet, dass mindestens eine
der Aufzugskabinen (DU, LU) Mittel aufweist, um
Passagiere dieser Aufzugskabinen (DU, LU) darauf
hinzuweisen, dass statt des eigentlichen Fahrziels
ein Ersatzziel angefahren wird.

13. Aufzugsanlage (10) nach Anspruch 9, 10 oder 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die Zielrufanlage
und/ �oder Aufzugssteuerung (20, 21) mit der Steue-
rung einer Rolltreppe verknüpft ist, um vor Erreichen
eines bestimmten Stockwerks (13.2) die Rolltreppe
in Bewegung zu versetzen.
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