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(54) Bezeichnung: Aufzuganlage mit Schachtwechseleinheiten sowie Verfahren zum Betreiben einer
Aufzuganlage mit Schachtwechseleinheiten

(57) Zusammenfassung: Die vorliegende Erfindung betrifft
ein Verfahren zum Betreiben einer Aufzuganlage (1) umfas-
send wenigstens zwei Aufzugschächte (201, 202), wenigs-
tens eine Aufzugkabine (301, 302, 303), ein Steuerungssys-
tem (4) und wenigstens eine Schachtwechseleinheit (501,
502). Die wenigstens eine Schachtwechseleinheit (501, 502)
kann dabei in Bezug auf eine Aufzugkabine (301, 302, 303)
der Aufzuganlage (1) einen Freigabezustand, in welchem
ein Einfahren in diese Schachtwechseleinheit freigegeben
ist, und einen Sperrzustand (7), in welchem ein Einfahren
in diese Schachtwechseleinheit gesperrt ist, einnehmen. Bei
dem Verfahren wird für eine Aufzugkabine (301) eine Fahr-
strecke von einer Startposition in dem Schachtsystem (2) zu
einer Zielposition in dem Schachtsystem (2) unter Nutzung
einer Schachtwechseleinheit (501) der Aufzuganlage (1) be-
stimmt, wobei die Aufzugkabine (301) ausgehend von der
Startposition verfahren wird, und das Steuerungssystem (4)
einen Fahrparameter der Aufzugkabine (301) derart steuert,
dass die Aufzugkabine (301) ausgehend von der Startpositi-
on die Schachtwechseleinheit (501) dann erreicht, wenn die
Schachtwechseleinheit (501) für die Aufzugkabine (301) in
dem Freigabezustand ist.
Ferner betrifft die Erfindung eine zur Ausführung des Verfah-
rens ausgebildete Aufzuganlage.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Be-
treiben einer Aufzuganlage umfassend ein Schacht-
system mit wenigstens zwei Aufzugschächten, we-
nigstens eine in dem Schachtsystem verfahrbare Auf-
zugkabine, ein Steuerungssystem und wenigstens ei-
ne Schachtwechseleinheit, mittels der eine Aufzug-
kabine der Aufzuganlage von einem ersten Aufzug-
schacht des Schachtsystems in einen zweiten Auf-
zugschacht des Schachtsystems wechseln kann. Die
wenigstens eine Schachtwechseleinheit kann in Be-
zug auf eine Aufzugkabine der Aufzuganlage dabei
einen Freigabezustand, in welchem ein Einfahren in
diese Schachtwechseleinheit für diese Aufzugkabine
freigegeben ist, und einen Sperrzustand, in welchem
ein Einfahren in diese Schachtwechseleinheit für die-
se Aufzugkabine gesperrt ist, einnehmen. Das Ver-
fahren umfasst dabei als Verfahrensschritt, dass für
eine erste Aufzugkabine der Aufzuganlage eine ers-
te Fahrstrecke von einer ersten Startposition in dem
Schachtsystem zu einer ersten Zielposition in dem
Schachtsystem unter Nutzung einer ersten Schacht-
wechseleinheit der Aufzuganlage bestimmt wird.

[0002] Des Weiteren betrifft die Erfindung eine
Aufzuganlage mit einem wenigstens zwei Aufzug-
schächte umfassenden Schachtsystem, wenigstens
einer in dem Schachtsystem verfahrbaren Aufzugka-
bine, einem Steuerungssystem und wenigstens ei-
ner Schachtwechseleinheit, mittels der eine Aufzug-
kabine der Aufzuganlage von einem ersten Aufzug-
schacht des Schachtsystems in einen zweiten Auf-
zugschacht des Schachtsystems wechseln kann. Die
wenigstens eine Schachtwechseleinheit kann dabei
in Bezug auf eine Aufzugkabine der Aufzuganlage
einen Freigabezustand und einen Sperrzustand ein-
nehmen, wobei in dem Freigabezustand ein Einfah-
ren in diese Schachtwechseleinheit für diese Aufzug-
kabine freigegeben ist und wobei in dem Sperrzu-
stand ein Einfahren in diese Schachtwechseleinheit
für diese Aufzugkabine gesperrt ist.

[0003] Aufzuganlagen, die mehrere Aufzugsschäch-
te und mehrere Aufzugkabinen aufweisen, sind im
Stand der Technik hinreichend bekannt. Insbesonde-
re sind sogenannte Mehrkabinenaufzuganlagen be-
kannt, bei denen eine Vielzahl von Fahrkörben indi-
viduell, das heißt im Wesentlichen unabhängig von-
einander verfahren werden können, beispielsweise
unter Nutzung von Linearmotorantrieben. Dabei kön-
nen die Fahrkörbe unter Nutzung von Schachtwech-
seleinheiten, insbesondere mittels sogenannter Ex-
changer als Schachtwechseleinheit, von einem Auf-
zugschacht in einen weiteren Aufzugschacht ver-
bracht werden. Des Weiteren kann unter Nutzung ei-
ne Schachtwechseleinheit auch eine Fahrtrichtungs-
änderung realisiert werden, indem beispielsweise
die Fahrtrichtung eines Fahrkorbs von der Vertika-
len in die Horizontale oder umgekehrt wechselt. Die

Schachtwechseleinheiten stellen dabei quasi die Ver-
bindung zwischen verschiedenen Aufzugsschächten
her. Um von einem Aufzugschacht in einen anderen
Aufzugschacht wechseln zu können, müssen die Auf-
zugkabinen dabei zunächst in die Schachtwechsel-
einheit einfahren. Dazu muss die Schachtwechsel-
einheit für die Aufzugkabine, die in die Schachtwech-
seleinheit einfahren soll, zunächst den Freigabezu-
stand für diese Aufzugkabine annehmen. Das bedeu-
tet, dass diese Aufzugkabine mitunter die Fahrt unter-
brechen muss, bis die Schachtwechseleinheit für die-
se Aufzugkabine den Freigabezustand angenommen
hat. Durch die hierdurch hervorgerufenen Wartezei-
ten wird Förderkapazität einer solchen Aufzuganla-
ge eingeschränkt. Wie sich herausgestellt hat, wird
darüber hinaus ein solches Warten der Aufzugkabi-
ne von in dieser Aufzugkabine befindlichen Aufzug-
nutzern negativ wahrgenommen, insbesondere da in-
nerhalb der Aufzugkabine nicht ersichtlich ist, war-
um die Aufzugkabine wartet. Vielmehr wird bei den
Aufzugnutzern der Eindruck erweckt, dass sich die
Zielankunftszeit unnötig verlängert. Manche Nutzer
könnten gar irrtümlich davon ausgehen, dass eine
Störung vorliegt und einen Notruf absetzen oder ein
Servicepersonal benachrichtigen.

[0004] Vor diesem Hintergrund ist es eine Aufgabe
der vorliegenden Erfindung ein Verfahren zum Betrei-
ben einer solchen Aufzuganlage zu verbessern, ins-
besondere dahingehend, dass Aufzugnutzer ein po-
sitives Nutzungserlebnis haben und vorteilhafterwei-
se die Förderkapazität der Aufzuganlage erhöht wird.

[0005] Zur Lösung dieser Aufgabe werden ein Ver-
fahren zum Betreiben einer Aufzuganlage und ei-
ne Aufzuganlage gemäß den unabhängigen Ansprü-
chen vorgeschlagen. Weitere vorteilhafte Ausgestal-
tungen der Erfindung sind in den abhängigen Ansprü-
chen und der Beschreibung beschrieben sowie in den
Figuren dargestellt.

[0006] Die vorgeschlagene Lösung sieht ein Ver-
fahren zum Betreiben einer Aufzuganlage vor, wel-
che ein Schachtsystem mit wenigstens zwei Auf-
zugschächten, wenigstens eine in dem Schachtsys-
tem verfahrbare Aufzugkabine, ein Steuerungssys-
tem und wenigstens eine Schachtwechseleinheit,
mittels der eine Aufzugkabine der Aufzuganlage von
einem ersten Aufzugschacht des Schachtsystems
in einen zweiten Aufzugschacht des Schachtsys-
tems wechseln kann, umfasst. Die wenigstens eine
Schachtwechseleinheit kann dabei in Bezug auf ei-
ne Aufzugkabine der Aufzuganlage einen Freigabe-
zustand, in welchem ein Einfahren in diese Schacht-
wechseleinheit für diese Aufzugkabine freigegeben
ist, und einen Sperrzustand, in welchem ein Einfah-
ren in diese Schachtwechseleinheit für diese Aufzug-
kabine gesperrt ist, einnehmen. Für eine erste Auf-
zugkabine der Aufzuganlage wird dabei eine erste
Fahrstrecke von einer ersten Startposition in dem
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Schachtsystem zu einer ersten Zielposition in dem
Schachtsystem unter Nutzung einer ersten Schacht-
wechseleinheit der Aufzuganlage bestimmt. Ausge-
hend von der ersten Startposition wird die erste Auf-
zugkabine verfahren, wobei das Steuerungssystem
wenigstens einen Fahrparameter der ersten Aufzug-
kabine derart steuert, dass die erste Aufzugkabine
ausgehend von der ersten Startposition die erste
Schachtwechseleinheit dann erreicht, wenn die erste
Schachtwechseleinheit für die erste Aufzugkabine in
dem Freigabezustand ist.

[0007] Die erste Aufzugkabine kann somit vorteil-
hafterweise direkt in die erste Schachtwechseleinheit
einfahren. Ein Halt der ersten Aufzugkabine vor der
ersten Schachtwechseleinheit entfällt somit vorteil-
hafterweise. Aufzugnutzer werden somit vorteilhaf-
terweise nicht durch mögliche zusätzliche Stopps vor
der Schachtwechseleinheiten irritiert, die darauf zu-
rückzuführen wären, dass die Schachtwechseleinheit
zunächst von dem Sperrzustand in den Freigabezu-
stand wechseln muss. Durch das Vermeiden solcher
Stopps, bei denen eine Aufzugkabine darauf warten
muss, dass diese in eine Schachtwechseleinheit ein-
fahren kann, wird vorteilhafterweise zudem die För-
derkapazität der gesamten Aufzuganlage erhöht.

[0008] Ein Sperrzustand einer Schachtwechselein-
heit für eine Aufzugkabine ist dabei insbesondere ein
Zustand dieser Schachtwechseleinheit, in dem es für
diese Aufzugkabine, insbesondere durch eine Vor-
gabe des Steuerungssystems, verboten ist, in diese
Schachtwechseleinheit einzufahren. Ein solches Ver-
bot ist insbesondere dann gegeben, wenn ein Einfah-
ren in die Schachtwechseleinheit für diese Aufzugka-
bine technisch nicht möglich ist, insbesondere dann,
wenn die Schachtwechseleinheit einen Zustand inne-
hat, in dem diese keine Anbindung an den Fahrweg
der Aufzugkabine hat. Ein solches Verbot ist aber ins-
besondere auch dann gegeben, wenn die Schacht-
wechseleinheit bereits für eine weitere Aufzugkabi-
ne zur Nutzung reserviert ist, diese weitere Aufzug-
kabine also zuerst die Schachtwechseleinheit nutzen
soll. Das heißt, ein Sperrzustand der Schachtwech-
seleinheit, also ein Verbot zur Nutzung der Schacht-
wechseleinheit, kann insbesondere auch dann für ei-
ne Aufzugkabine vorliegen, wenn ein Einfahren in die
Schachtwechseleinheit für diese Aufzugkabine tech-
nisch möglich ist, aber die Schachtwechseleinheit be-
reits für eine weitere Aufzugkabine reserviert ist, die
die Schachtwechseleinheit zuerst nutzen soll.

[0009] Ein Freigabezustand einer Schachtwechsel-
einheit für eine Aufzugkabine ist dabei insbesonde-
re ein Zustand dieser Schachtwechseleinheit, in dem
es für diese Aufzugkabine, insbesondere durch eine
Vorgabe des Steuerungssystems, erlaubt ist, in die-
se Schachtwechseleinheit einzufahren. Eine solche
Erlaubnis ist insbesondere dann gegeben, wenn ein
Einfahren in die Schachtwechseleinheit für diese Auf-

zugkabine technisch möglich ist, also insbesonde-
re dann, wenn die Schachtwechseleinheit einen Zu-
stand innehat, in dem diese eine Anbindung an den
Fahrweg der Aufzugkabine hat. Eine solche Erlaub-
nis ist aber insbesondere auch dann gegeben, wenn
ein Einfahren in die Schachtwechseleinheit für diese
Aufzugkabine technisch möglich ist und die Schacht-
wechseleinheit für diese Aufzugkabine bereits zur
Nutzung reserviert ist. Das heißt, dass gemäß einer
vorteilhaften Ausgestaltung die Schachtwechselein-
heit für eine Aufzugkabine nur dann innehat, wenn es
einerseits für diese Aufzugkabine technisch möglich
ist, in die Schachtwechseleinheit einzufahren, zum
anderen aber auch die Nutzung der Schachtwechsel-
einheit durch diese Aufzugkabine auch bereits vorge-
sehen ist, insbesondere durch eine Reservierung der
Schachtwechseleinheit für diese Aufzugkabine.

[0010] Insbesondere ist auch vorgesehen, dass ei-
ne Schachtwechseleinheit für eine erste Aufzugkabi-
ne den Sperrzustand einnimmt und diese Schacht-
wechseleinheit zeitgleich für eine zweite Aufzugkabi-
ne den Freigabezustand einnimmt. Dies kann insbe-
sondere dann der Fall sein, wenn die erste Aufzugka-
bine einen anderen Fahrweg aufweist als die zweite
Aufzugkabine, beispielsweise die erste Aufzugkabine
horizontal verfahren wird und die zweite Aufzugka-
bine vertikal verfahren wird. Des Weiteren kann das
der Fall sein, wenn die erste Aufzugkabine und die
zweite Aufzugkabine den gleichen Fahrweg haben,
also insbesondere diese beiden Aufzugkabinen ver-
tikal verfahren werden, dabei aber die erste Aufzug-
kabine die Schachtwechseleinheit zuerst nutzen soll
und die zweite Aufzugkabine die Schachtwechselein-
heit erst danach nutzen soll.

[0011] Insbesondere ist vorgesehen, dass die Auf-
zugkabinen der Aufzuganlage individuell, das heißt
weitestgehend unabhängig voneinander verfahren
werden, vorzugsweise mittels eines Linearmotoran-
triebs. Vorzugsweise werden die Aufzugkabinen da-
bei entlang von Schienen in den Aufzugschächten
verfahren, wobei die Schachtwechseleinheiten vor-
zugsweise drehbar ausgestaltete Schienensegmente
sind, insbesondere sogenannte Exchanger, die durch
Drehung einen Fahrwegwechsel ermöglichen, insbe-
sondere einen Wechsel von einer vertikalen Fahrt-
richtung zu einer horizontalen Fahrtrichtung und um-
gekehrt. Insbesondere ist weiter vorgesehen, dass
das Schachtsystem eine Mehrzahl von ersten Schie-
nensträngen, die eine erste Ausrichtung aufweisen,
und eine Mehrzahl von zweiten Schienensträngen,
die eine zweite Ausrichtung aufweisen mit einer zwei-
ten Ausrichtung in dem Schachtsystem verfahren
wird, wobei die wenigstens eine Schachtwechselein-
heit jeweils einen in der Ausrichtung zwischen zumin-
dest einer ersten Position und einer zweiten Positi-
on verstellbaren Drehschienenstrang aufweist, wobei
der Drehschienenstrang in der ersten Position zwei
erste Schienenstränge miteinander verbindet und in
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der zweiten Position zwei zweite Schienenstränge
miteinander verbindet. Es kann aber auch möglich
sein, dass die Schachtwechseleinheit Schienensträn-
ge für die vertikale Richtung und die horizontale Rich-
tung enthält. Das heißt die Schachtwechseleinheit
muss sich in diesem Fall vorteilhafterweise nicht dre-
hen, wenn eine Aufzugkabine die Schachtwechsel-
einheit lediglich passieren soll, also kein Schacht-
wechsel dieser Aufzugkabine erfolgen soll.

[0012] Insbesondere wird die erste Aufzugkabine
aufgrund eines abgesetzten Rufs eines Aufzugnut-
zers verfahren. Vorzugsweise wird der Ruf als Ziel-
ruf abgegeben. Das Steuerungssystem umfasst ent-
sprechend vorteilhafterweise eine Zielrufsteuerung.

[0013] Eine weitere besonders vorteilhafte Ausge-
staltung der Erfindung ist vorgesehen, das sowohl
das Verfahren der ersten Aufzugkabine als auch der
Zustand der ersten Schachtwechseleinheit derart ge-
steuert werden, insbesondere von dem Steuerungs-
system der Aufzuganlage, dass die erste Aufzugka-
bine die erste Schachtwechseleinheit dann erreicht,
wenn die erste Schachtwechseleinheit in Bezug auf
die erste Aufzugkabine den ersten Freigabezustand
innehat.

[0014] Gemäß einer weiteren vorteilhaften Ausge-
staltung der Erfindung steuert das Steuerungssys-
tem den wenigstens einen Fahrparameter der ers-
ten Aufzugkabine weiter derart, dass die erste Auf-
zugkabine ausgehend von der ersten Startposition
die erste Schachtwechseleinheit zwischenstoppfrei
erreicht. Das heißt, dass bei dieser Ausgestaltung
des vorgeschlagenen Verfahrens vorteilhafterweise
jede Aufzugkabine zwischenstoppfrei von einer Start-
position zu einer Zielposition verfahren wird, wobei
die Startposition vorzugsweise diejenige Position der
Aufzugkabine ist, an der die Aufzugkabine den letz-
ten planmäßigen Stockwerkhalt durchführt, um Auf-
zugnutzern das Ein- oder Aussteigen in den Fahr-
korb zu ermöglichen. So ist es selbstverständlich ins-
besondere vorgesehen, dass eine Aufzugkabine von
einem Startstockwerk zu einem Zielstockwerk ver-
fahren wird, dabei aber an weiteren Zwischenstock-
werken hält, da diese Zwischenstockwerke wieder-
um Start- und/oder Zielstockwerke für weitere Auf-
zugnutzer sind. Das Startstockwerk ist hierbei aller-
dings vorteilhafterweise nicht die Startposition. Die
Startposition entspricht somit vorteilhafterweise dem
letzten Zwischenstockwerk, an dem die Aufzugska-
bine planmäßig hält, um einem Zustiegs- und/oder
Ausstiegswunsch wenigstens eines Aufzugsnutzers
nachzukommen. Zwischenstopps einer Aufzugkabi-
ne zusätzlich zu den Stopps der Aufzugkabine an den
Zwischenstockwerken aufgrund eines Sperrzustands
einer Schachtwechseleinheit für diese Aufzugkabi-
ne entfallen vorteilhafterweise. Anders ausgedrückt
heißt das aber auch, dass die erste Aufzugkabine
vorteilhafterweise die ersten Schachtwechseleinheit

dann erreicht, wenn die erste Schachtwechseleinheit
für die erste Aufzugkabine in dem Freigabezustand
ist, ohne dass die Aufzugkabine hierfür unplanmäßi-
ge Zwischenstopps, also insbesondere ohne durch
eine Zustiegs- oder Ausstiegswunsch eines Aufzugs-
nutzers veranlasste Zwischenstopps, ausführt. Vor-
teilhafterweise legt die erste Aufzugskabine somit
nicht nur unmittelbar vor der ersten Schachtwechsel-
einheit keinen Zwischenstopp ein sondern überhaupt
keinen Zwischenstopp zwischen dem letzten planmä-
ßigen Stockwerkshalt und der Schachtwechselein-
heit. Hierdurch wird die Förderkapazität der Aufzug-
anlage vorteilhafterweise weiter verbessert.

[0015] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der
Erfindung sieht vor, dass das Steuerungssystem den
wenigstens einen Fahrparameter der ersten Aufzug-
kabine weiter unter Berücksichtigung des aktuellen
Zustands der ersten Schachtwechseleinheit steuert.
Vorteilhafterweise greift das Steuersystem dabei re-
gelnd in das Verfahren der ersten Aufzugkabine ein,
wenn sich der aktuelle Zustand der ersten Schacht-
wechseleinheit ändert. Insbesondere wird dabei von
dem Steuerungssystem entsprechend auf den we-
nigstens einen Fahrparameter der Aufzugskabine
eingewirkt. So kann insbesondere der Fall vorge-
sehen sein, dass die erste Schachtwechseleinheit
für die erste Aufzugkabine in dem Freigabezustand
ist. Das würde beispielsweise bedeuten, dass die
erste Aufzugkabine mit hoher Geschwindigkeit zu
der Schachtwechseleinheit verfahren werden könn-
te. Nun kann aber die Situation eintreten, dass die
erste Aufzugkabine noch relativ weit von der ers-
ten Schachtwechseleinheit entfernt ist und ein wei-
terer Ruf eines Aufzugnutzers das Verfahren einer
zweiten Aufzugkabine bewirkt, die ebenfalls die ers-
te Schachtwechseleinheit nutzen soll. Befindet sich
diese zweite Aufzugkabine relativ nahe zu der ers-
ten Schachtwechseleinheit, insbesondere im Ver-
gleich zu der ersten Aufzugkabine, ist insbesonde-
re vorgesehen, dass diese zweite Aufzugkabine die
Schachtwechseleinheit zuerst nutzt. Dazu muss die
erste Schachtwechseleinheit in Bezug auf die zweite
Aufzugkabine die Freigabeposition einnehmen. Das
kann insbesondere dazu führen, dass sich der ak-
tuelle Zustand der ersten Schachtwechseleinheit für
die erste Aufzugkabine von dem Freigabezustand zu
dem Sperrzustand ändert. Insbesondere in Abhän-
gigkeit davon, wann die erste Schachtwechseleinheit
für die erste Aufzugkabine wieder den Freigabezu-
stand einnehmen kann, wirkt das Steuerungssystem
dabei insbesondere durch diese Änderung des Zu-
stands der ersten Schachtwechseleinheit auf den we-
nigstens einen Fahrparameter der ersten Aufzugka-
bine derart ein, dass sich die Fahrt der ersten Aufzug-
kabine verlangsamt, sodass die Aufzugkabine trotz
dieser Änderung des aktuellen Zustands der ersten
Schachtwechseleinheit die erste Schachtwechselein-
heit dann erreicht, wenn diese für die erste Aufzug-
kabine in dem Freigabezustand ist und die erste Auf-
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zugkabine somit direkt in die Schachtwechseleinheit
einfahren kann.

[0016] Eine weitere besonders vorteilhafte Ausge-
staltung der Erfindung sieht vor, dass für die erste
Schachtwechseleinheit eine Zustandsfolge bestimmt
wird, vorzugsweise vom dem Steuerungssystem der
Aufzuganlage, wobei der letzte Zustand der Zu-
standsfolge der der ersten Aufzugkabine zugeordne-
te Freigabezustand ist. Vorteilhafterweise steuert das
Steuerungssystem den wenigstens einen Fahrpara-
meter der ersten Aufzugkabine dabei weiter unter Be-
rücksichtigung der Zustandsfolge. Werden mehrere
Aufzugkabinen der Aufzuganlage zeitgleich verfah-
ren, wie insbesondere bei einem erhöhten Verkehrs-
aufkommen der Fall, so tritt insbesondere der Fall
häufiger ein, dass Fahrten von mehreren Aufzugka-
binen der Aufzuganlage von Start- zu Zielpositionen
bereits bestimmt sind, wobei für mehrere der Aufzug-
kabinen die Nutzung derselben Schachtwechselein-
heit, insbesondere der ersten Schachtwechseleinheit
vorgesehen ist. Dabei ergibt sich eine Reihenfolge,
wann welche Aufzugkabine die erste Schachtwech-
seleinheit nutzt, woraus wiederum eine Zustandsfol-
ge für die erste Schachtwechseleinheit resultiert. Vor-
teilhafterweise wird diese Kenntnis der Zustandsfolge
um beim Verfahren der ersten Aufzugkabine ausge-
nutzt. Insbesondere wird die Fahrt der ersten Aufzug-
kabine zu der ersten Schachtwechseleinheit entspre-
chend langsamer angesetzt, wenn bereits bekannt
ist, dass die Schachtwechseleinheit für die erste Auf-
zugkabine noch nicht endgültig den Freigabezustand
eingenommen hat. Hierdurch wird vorteilhafterweise
eine gleichmäßigere Fahrbewegung der ersten Auf-
zugkabine erzielt. Insbesondere wird hierdurch ein
häufigeres Beschleunigen und Verzögern der ersten
Aufzugkabine vermieden, was vorteilhafterweise zu
einer weiteren Erhöhung des Fahrkomforts beiträgt
und sich zudem energiesparend auswirkt.

[0017] Weiter ist insbesondere vorgesehen, dass die
Zustandsfolge eine dynamische Zustandsfolge ist,
das heißt, dass durch in der Zwischenzeit bestimm-
te weitere Fahrstrecken weitere Zwischenzustände
von der ersten Schachtwechseleinheit eingenommen
werden können, die entsprechend beim Verfahren
der ersten Aufzugkabine berücksichtigt werden.

[0018] Vorteilhafterweise wird einer der nachfolgend
genannten Fahrparameter als der wenigstens eine
Fahrparameter der ersten Aufzugkabine gesteuert:
Geschwindigkeit der ersten Aufzugkabine; Beschleu-
nigung der ersten Aufzugkabine; Ruck der ersten
Aufzugkabine; Verweildauer der ersten Aufzugkabi-
ne an der Startposition; Verzögerung der ersten Auf-
zugkabine; Türöffnungszeiten der ersten Aufzugka-
bine. Insbesondere ist also vorgesehen, dass die
Geschwindigkeit der ersten Aufzugkabine reduziert
wird und/oder die erste Aufzugkabine langsamer be-
schleunigt und/oder die erste Aufzugkabine länger

an der Startposition gehalten wird, falls bei Nutzung
der entsprechenden Standardfahrparameter die ers-
te Aufzugkabine die erste Schachtwechseleinheit er-
reichen würden, wenn der erste Schachtwechselein-
heit in Bezug auf die erste Aufzugkabine noch in dem
Sperrzustand ist. Welcher Fahrparameter in welcher
Weise beeinflusst wird, hängt dabei vorteilhafterwei-
se von weiteren Kriterien ab. So ist als ein Kriteri-
um insbesondere vorgesehen, dass der Fahrparame-
ter derart beeinflusst wird, dass die erste Aufzugkabi-
ne ausgehend von der ersten Startposition die erste
Schachtwechseleinheit dann erreicht, wenn die ers-
te Schachtwechseleinheit für die erste Aufzugkabi-
ne in dem Freigabezustand ist, wobei der Energiebe-
darf für das Verfahren der ersten Aufzugkabine opti-
miert werden soll. Darüber hinaus werden insbeson-
dere auch die Fahrstrecken weitere Aufzugkabinen
als weiteres Kriterium berücksichtigt. Muss beispiels-
weise eine weitere Aufzugkabine an der Startpositi-
on der ersten Aufzugkabine halten oder diese passie-
ren, so wird die erste Aufzugkabine höchstens solan-
ge an der Startposition verweilen, dass die Fahrt der
weiteren Aufzugkabine nicht behindert wird. Eine län-
gere Verweildauer der ersten Aufzugkabine bei hö-
herer Geschwindigkeit ist dagegen insbesondere bei
einem hohen Verkehrsaufkommen vorgesehen, ins-
besondere wenn die Startposition der ersten Aufzug-
kabine mit einem Transferstockwerk zusammen fällt.
Hierbei kann die längere Verweildauer vorteilhafter-
weise ausgenutzt werden, um die Befüllung der Auf-
zugkabine zu verbessern, das heißt mehr Aufzugnut-
zer in die erste Aufzugkabine aufzunehmen.

[0019] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der
Erfindung sieht vor, dass zum Steuern des wenigs-
tens einen Fahrparameters der ersten Aufzugkabi-
ne eine Fahrkurve vorgegeben wird. Vorteilhafterwei-
se wird die Fahrkurve dabei jeweils situativ berech-
net, insbesondere von dem Steuerungssystem der
Aufzuganlage. Eine weitere vorteilhafte Ausgestal-
tungsvariante sieht vor, dass aus einem Set von vor-
gegebenen Fahrkurven situativ eine Fahrkurve aus
dem Set von Fahrkurven bestimmt wird. Das Set
von Fahrkurven ist dabei vorteilhafterweise in eine
Speichereinheit hinterlegt. Durch die situative Zuord-
nung einer Fahrkurve für die erste Aufzugkabine zu
einer bestimmten Situation, die insbesondere durch
den Abstand der ersten Aufzugkabine von der ers-
ten Schachtwechseleinheit und/oder die Zustandsfol-
ge der ersten Schachtwechseleinheit definiert wird,
wird vorteilhafterweise gegenüber eine situativen Be-
rechnung Rechenkapazität eingespart. Darüber hin-
aus lässt sich bei der Vorgabe von einem Set von
Fahrkurven für das Steuerungssystem vorteilhafter-
weise verbessert bestimmen, wann welche Aufzug-
kabine unter welchen Voraussetzungen wo sein wird.
Hierdurch lässt sich vorteilhafterweise die Verfügbar-
keit der Aufzugkabinen der Aufzuganlage weiter ver-
bessern und somit die Förderkapazität der Aufzugan-
lage weiter erhöhen.



DE 10 2017 219 146 A1    2019.04.25

6/22

[0020] Insbesondere bestimmt das Steuerungssys-
tem der Aufzugsanlage aus den Zustandsparametern
der Aufzugsanlage jeweils eine Fahrkurve der jeweili-
gen Aufzugkabine, insbesondere eine Geschwindig-
keitsfahrkurve. Eine derartige Fahrkurve ist insbe-
sondere eine Funktion der Position der jeweiligen
Aufzugkabine im Aufzugschacht über die Zeit oder ei-
ne Funktion der Geschwindigkeit der jeweiligen Kabi-
ne im Aufzugschacht über die Zeit oder über die Po-
sition der Aufzugkabine. Durch eine derartige Fahr-
kurve kann die Position der jeweiligen Aufzugkabine
insbesondere extrapoliert werden. Unter Berücksich-
tigung dieser Fahrkurve bestimmt das Steuerungs-
system der Aufzugsanlage insbesondere eine Fahr-
kurve für die erste Aufzugkabine, gemäß welcher die
erste Aufzugkabine entlang der bestimmten Fahrstre-
cke verfahren wird. Demgemäß bestimmt das Steue-
rungssystem der Aufzugsanlage vorteilhafterweise
anhand der Zustandsparameter die Fahrparameter
der ersten Aufzugkabine und aus diesen wiederum
insbesondere den Start-Zeitpunkt und die Fahrkurve
der ersten Aufzugkabine.

[0021] Als weitere Ausgestaltung der vorgeschlage-
nen Erfindung ist vorgesehen, dass für eine zwei-
te Aufzugkabine der Aufzuganlage eine zweite Fahr-
strecke von einer zweiten Startposition in dem
Schachtsystem zu einer zweiten Zielposition in dem
Schachtsystem unter Nutzung der ersten Schacht-
wechseleinheit bestimmt wird, wobei der Zustand
der ersten Schachtwechseleinheit unter Berücksich-
tigung der ersten Fahrstrecke und unter Berücksich-
tigung der zweiten Fahrstrecke bestimmt wird. Vor-
teilhafterweise wird dabei insbesondere festgelegt,
ob die erste Schachtwechseleinheit zunächst für die
Nutzung durch die erste Aufzugkabine oder zuerst für
die Nutzung durch die zweite Aufzugkabine vorgese-
hen wird. Diese Festlegung erfolgt dabei vorteilhaf-
terweise mittels des Steuerungssystems der Aufzug-
anlage. Durch das Bestimmen der Zustände der ers-
ten Schachtwechseleinheit verbessert sich vorteilhaf-
terweise die Vorhersagbarkeit, wann die erste Auf-
zugkabine die erste Schachtwechseleinheit erreichen
muss, damit die erste Schachtwechseleinheit in Be-
zug auf die erste Aufzugkabine den Freigabezustand
innehat und die erste Aufzugkabine somit vorteilhaf-
terweise direkt in die Schachtwechseleinheit einfah-
ren kann.

[0022] Gemäß einer vorteilhaften Weiterbildung ist
weiter vorgesehen, dass die erste Schachtwechsel-
einheit nacheinander für die erste Aufzugkabine den
Freigabezustand und für die zweite Aufzugkabine
den Freigabezustand einnimmt. Dabei kann sowohl
vorgesehen sein, dass die erste Schachtwechselein-
heit zunächst für die erste Aufzugkabine den Frei-
gabezustand einnimmt und dann für die zweite Auf-
zugkabine den Freigabezustand einnimmt als auch,
dass die erste Schachtwechseleinheit zunächst für
die zweite Aufzugkabine den Freigabezustand ein-

nimmt und dann für die erste Aufzugkabine den Frei-
gabezustand einnimmt. Entscheidend hierbei ist le-
diglich, dass deterministisch bestimmt wird, wann die
erste Schachtwechseleinheit für die erste Aufzug-
kabine und für die zweite Aufzugkabine den Frei-
gabezustand einnimmt. Vorteilhafterweise wird die
Reihenfolge insbesondere unter dem Kriterium der
höchst möglichen Förderkapazität der Aufzuganla-
ge optimiert. Insbesondere ist vorgesehen, dass zu-
mindest aus den möglichen Fahrstreckenalternati-
ven, aus denen die Fahrstrecke für die erste Aufzug-
kabine und die zweite Aufzugkabine vorteilhafterwei-
se bestimmt wird, die Zustände der ersten Schacht-
wechseleinheit bestimmt werden. Dabei legen die Zu-
stände der ersten Schachtwechseleinheit vorteilhaf-
terweise letztlich die Fahrparameter der ersten Auf-
zugkabine und der zweiten Aufzugkabine fest. Inso-
fern sind die Zustände der Schachtwechseleinheiten
mit den Fahrstrecken der diese Schachtwechselein-
heiten nutzenden Aufzugkabinen vorteilhafterweise
bidirektional verknüpft.

[0023] Vorzugsweise wird hinsichtlich der ersten
Fahrstrecke für die erste Aufzugkabine und hinsicht-
lich der zweiten Fahrstrecke für die zweite Aufzug-
kabine eine Priorisierung durchgeführt, insbesonde-
re seitens des Steuerungssystems der Aufzuganla-
ge. Vorteilhafterweise wird dabei durch die Priorisie-
rung festgelegt, ob die erste Schachtwechseleinheit
zuerst für die erste Aufzugkabine den Freigabezu-
stand einnimmt oder zuerst für die zweite Aufzugka-
bine den ersten Freigabezustand einnimmt. Für die
Priorisierung können den Fahrstrecken dabei insbe-
sondere Kennzahlen zugewiesen werden, die sich
aus der Bewertung unterschiedlicher Kriterien ergibt,
wie insbesondere der Anzahl der zu befördernden
Aufzugnutzer in der Aufzugkabine und/oder der vor-
aussichtlichen Zeit bis zum Erreichen der Schacht-
wechseleinheit und/oder der Wahrscheinlichkeit von
Halts an Zwischenstockwerken vor dem Erreichen
der Schachtwechseleinheit und/oder der Überprü-
fung eines einer Aufzugkabine zugewiesenen VIP-
Status. Eine hohe Anzahl von zu befördernden Aufzu-
gnutzern führt dabei vorteilhafterweise zu einer Erhö-
hung der Kennzahl. Eine - insbesondere im Vergleich
zu der weiteren Aufzugkabine - kurze Zeit bis zum Er-
reichen der Schachtwechseleinheit führt vorteilhafter-
weise ebenfalls zu einer Erhöhung der Kennzahl. Ei-
ne hohe Wahrscheinlichkeit von Halts an Zwischen-
stockwerken vor dem Erreichen der Schachtwechsel-
einheit führt vorteilhafterweise zu einer Verringerung
der Kennzahl. Ein einer Aufzugkabine zugewiesener
VIP-Status führt vorteilhafterweise ebenfalls zu einer
Erhöhung der Kennzahl. Vorzugsweise wird die Fahr-
strecke priorisiert, die die höhere Kennzahl erhalten
hat.

[0024] Als weitere Ausgestaltung der Erfindung ist
vorgesehen, dass der Zustand der ersten Schacht-
wechseleinheit vorrangig durch die zweite Fahrstre-
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cke bestimmt wird und nachrangig durch die erste
Fahrstrecke bestimmt wird. Vorteilhafterweise nimmt
somit die erste Schachtwechseleinheit zunächst für
die zweite Aufzugkabine den Freigabezustand ein
und nimmt erst danach für die erste Aufzugkabine
den Freigabezustand ein. Hier wird vorteilhafterweise
berücksichtigt, dass der Zustand der ersten Schacht-
wechseleinheit nicht allein durch die erste Aufzug-
kabine beeinflusst wird. So ist gemäß einem weite-
ren Aspekt der Erfindung vorteilhafterweise vorge-
sehen, dass in Fällen, in denen eine Fahrstrecke
für eine erste Aufzugkabine bestimmt wird, die die
Nutzung der ersten Schachtwechseleinheit vorsieht,
und die erste Aufzugkabine entsprechend der be-
stimmten Fahrstrecke verfahren werden kann, oh-
ne dass für eine weitere Aufzugkabine eine Nutzung
der ersten Schachtwechseleinheit erforderlich ist, die
erste Schachtwechseleinheit direkt den Freigabezu-
stand für diese erste Aufzugkabine einnimmt. Eine
Steuerung des Fahrparameters der ersten Aufzugka-
bine unter Berücksichtigung des Zustands der ersten
Schachtwechseleinheit kann hierbei vorteilhafterwei-
se entfallen. Dabei sind vorteilhafterweise Ausnah-
men vorgesehen. Insbesondere ist eine solche Aus-
nahme vorgesehen, wenn die erste Schachtwechsel-
einheit für die erste Aufzugkabine den Sperrzustand
innehat und der Wechsel in den Freigabezustand län-
ger dauert als das Verfahren der ersten Aufzugkabine
bis zu der ersten Schachtwechseleinheit. Eine weite-
re Ausnahme ist insbesondere vorgesehen, wenn be-
reits während des Verfahrens der ersten Aufzugkabi-
ne entlang der bestimmten Fahrstrecke für eine wei-
tere Aufzugkabine eine weitere Fahrstrecke bestimmt
wird und das Steuerungssystem feststellt, dass die-
se weitere Fahrstrecke zu priorisieren ist, sodass sich
der Zustand der ersten Schachtwechseleinheit noch-
mals ändern muss.

[0025] Das vorgeschlagene Verfahren in sämtlichen
Ausgestaltungen und Ausgestaltungskombinationen
sieht insbesondere vor, dass die Aufzuganlage ei-
ne Mehrzahl von Aufzugkabinen umfasst, für die je-
weils die vorgeschlagenen Verfahrensschritte aus-
zuführen sind. Insbesondere ist somit vorgesehen,
dass die obenstehend genannte zweite Aufzugka-
bine eine weitere erste Aufzugkabine ist. So sind
vorteilhafterweise letztlich sämtliche Aufzugkabinen
erste Aufzugkabinen die eine Mehrzahl von ersten
Schachtwechseleinheiten nutzen, wobei vorteilhaf-
terweise die beschriebenen Verfahrensschritte ein-
zeln oder in Kombination ausgeführt werden.

[0026] Gemäß einer weiteren vorteilhaften Ausge-
staltung der Erfindung ist vorgesehen, dass ein Zeit-
punkt berechnet wird, wann die erste Schachtwech-
seleinheit für die erste Aufzugkabine den Freiga-
bezustand einnimmt. Vorteilhafterweise steuert das
Steuerungssystem den wenigstens einen Fahrpara-
meter dabei weiter unter Berücksichtigung des be-
rechneten Zeitpunkts. Der berechnete Zeitpunkt er-

gibt sich dabei vorteilhafterweise aus der für eine
Wechsel von einem Sperrzustand in einen Freigabe-
zustand beziehungsweise der für einen Wechsel von
einem Freigabezustand in einen Sperrzustand benö-
tigten Zeit. Weiter ergibt sich der berechnete Zeit-
punkt vorteilhafterweise aus einer bestimmten Zu-
standsfolge. Weiter ergibt sich der berechnete Zeit-
punkt vorteilhafterweise aus dem berechneten Zei-
ten, wann priorisierte Aufzugkabinen, die vor der ers-
ten Aufzugkabine die erste Schachtwechseleinheit
nutzen dürfen, die Nutzung abgeschlossen haben.
Insbesondere ist vorgesehen, dass der berechnete
Zeitpunkt ein dynamischer Zeitpunkt ist, der vorteil-
hafterweise aufgrund von weiteren, nachträglich prio-
risierten Aufzugkabinen angepasst wird.

[0027] Vorteilhafterweise ist die zur Lösung der ein-
gangs genannten Aufgabe vorgeschlagene Aufzug-
anlage zur Ausführung des vorgeschlagenen Ver-
fahrens ausgebildet, insbesondere auch zur Ausfüh-
rung der gemäß der in den weiteren Ausgestaltun-
gen vorgeschlagenen Verfahrensschritte. Insbeson-
dere umfasst die Aufzuganlage dabei ein wenigstens
zwei Aufzugschächte umfassendes Schachtsystem,
wenigstens eine in dem Schachtsystem verfahrba-
re Aufzugkabine, insbesondere eine Mehrzahl von
in dem Schachtsystem verfahrbaren Aufzugkabinen,
ein Steuerungssystem und wenigstens eine Schacht-
wechseleinheit. Mittels der Schachtwechseleinheiten
können Aufzugkabinen der Aufzuganlage dabei von
einem ersten Aufzugschacht des Schachtsystems in
einen zweiten Aufzugschacht des Schachtsystems
wechseln. Eine Schachtwechseleinheit der Aufzugs-
anlage kann dabei jeweils in Bezug auf eine Aufzug-
kabine der Aufzuganlage einen Freigabezustand und
einen Sperrzustand einnehmen, wobei in dem Frei-
gabezustand ein Einfahren in diese Schachtwechsel-
einheit für diese Aufzugkabine freigegeben ist und
wobei in dem Sperrzustand ein Einfahren in diese
Schachtwechseleinheit für diese Aufzugkabine ge-
sperrt ist.

[0028] Insbesondere ist vorgesehen, dass die Auf-
zugschächte der Aufzuganlage durch Schienen-
stränge gebildet sind, wobei die wenigstens eine
Schachtwechseleinheit ein drehbarer Schienenab-
schnitt eines Schienenstrangs ist. Dabei ermöglicht
die Schachtwechseleinheit vorteilhafterweise in einer
ersten Position das Befahren eines ersten Schienen-
strangs mit einer ersten Ausrichtung. Vorteilhafter-
weise ermöglicht die Schachtwechseleinheit in einer
zweiten Position das Befahren eines zweiten Schie-
nenstrangs mit einer zweiten Ausrichtung. Insbeson-
dere ist die Schachtwechseleinheit dabei als ein so-
genannter Exchanger ausgebildet.

[0029] Weitere vorteilhafte Einzelheiten, Merkmale
und Ausgestaltungsdetails der Erfindung werden im
Zusammenhang mit den in den Figuren dargestellten
Ausführungsbeispielen näher erläutert. Dabei zeigt:
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Fig. 1 in einer vereinfachten schematischen Dar-
stellung ein Ausführungsbeispiel für eine erfin-
dungsgemäße Aufzuganlage;

Fig. 2a-2f in einer vereinfachten schematischen
Darstellung jeweils einen Ausschnitt eines weite-
ren Ausführungsbeispiels für eine erfindungsge-
mäße Aufzuganlage zu unterschiedlichen, auf-
einanderfolgenden Zeitpunkten;

Fig. 3a -Fig. 3d in einer vereinfachten schema-
tischen Darstellung jeweils einen Ausschnitt ei-
nes weiteren Ausführungsbeispiels für eine er-
findungsgemäße Aufzuganlage zu unterschied-
lichen, aufeinanderfolgenden Zeitpunkten;

Fig. 4 in einer vereinfachten schematischen Dar-
stellung ein weiteres Ausführungsbeispiel für ei-
ne erfindungsgemäße Aufzuganlage;

Fig. 5 in einer schematischen Darstellung ein
Ausführungsbeispiel, wie bei einer erfindungs-
gemäß ausgestalteten Aufzuganlage Zustands-
änderungen einer Schachtwechseleinheit über
der Zeit zu Anpassungen der Fahrkurve einer
Aufzugkabine führen können; und

Fig. 6 in einer schematischen Darstellung ein
weiteres Ausführungsbeispiel, wie bei einer
erfindungsgemäß ausgestalteten Aufzuganlage
Zustandsänderungen einer Schachtwechselein-
heit über der Zeit zu Anpassungen der Fahrkur-
ve einer Aufzugkabine führen können.

[0030] Die in Fig. 1 gezeigte Aufzuganlage 1 um-
fasst ein Schachtsystem 2 mit einem ersten Aufzug-
schacht 201 und einem zweiten Aufzugschacht 202.
Die Aufzuganlage 1 umfasst des Weiteren eine Mehr-
zahl von Aufzugkabinen 301, 302, 303. Diese Aufzug-
kabinen 301, 302, 303 können in den Aufzugschäch-
ten 201, 202 individuell verfahren werden. Beispiels-
weise weist die Aufzuganlage 1 zum Verfahren der
Aufzugkabinen 301, 302, 303 einen Linearmotoran-
trieb auf, mit dem die Aufzugkabinen 301, 302, 303
verfahren werden können. Alternativ könnte die Auf-
zuganlage beispielsweise auch einen Reibradantrieb
aufweisen.

[0031] Weiter umfasst die Aufzuganlage 1 eine ers-
te Schachtwechseleinheit 501 sowie eine zweite
Schachtwechseleinheit 502. Mittels dieser Schacht-
wechseleinheiten 501, 502 können die Aufzugkabi-
nen 301, 302, 303 von dem ersten Aufzugschacht
201 in den zweiten Aufzugschacht 202 wechseln und
von dem zweiten Aufzugschacht 202 in den ersten
Aufzugschacht 201 wechseln. Die Aufzuganlage 1
ermöglicht dabei insbesondere einen sogenannten
Umlaufbetrieb der Aufzugkabinen 301, 302, 303.

[0032] Das Verfahren der Aufzugkabinen 301, 302,
303 wird dabei durch ein Steuerungssystem 4 der
Aufzuganlage 1 gesteuert. Das Steuerungssystem
4 ist dabei in Fig. 1 nur schematisch dargestellt

und kann insbesondere auch ein dezentrales Steue-
rungssystem sein. Insbesondere ist vorgesehen,
dass das Steuerungssystem 4 das Antriebssystem
der Aufzuganlage steuert. Insbesondere steuert das
Steuerungssystem auch die Schachtwechseleinhei-
ten 501, 502. Die Schachtwechseleinheiten 501, 502
können dabei in Bezug auf eine der Aufzugkabinen
301, 302, 303 der Aufzuganlage 1 entweder einen
Freigabezustand oder einen Sperrzustand einneh-
men, insbesondere gesteuert durch das Steuerungs-
system 4. Insbesondere kann alternativ vorgesehen
sein, dass die Schachtwechseleinheiten 501, 502 je-
weils ein eigene Steuereinheit aufweisen, welche den
Zustand der Schachtwechseleinheiten 501, 502 steu-
ern. In diesem Fall stehen die Steuereinheiten der
Schachtwechseleinheiten 501, 502 vorteilhafterwei-
se mit dem Steuerungssystem 4 in Kommunikations-
verbindung. In dem Freigabezustand ist dabei ein
Einfahren der Aufzugkabine in die jeweilige Schacht-
wechseleinheit für diese Aufzugkabine freigegeben.
In dem Sperrzustand ist dagegen ein Einfahren in
diese Schachtwechseleinheit für diese Aufzugkabine
gesperrt.

[0033] Beispielsweise wechselt bei dem in Fig. 1 ge-
zeigten Ausführungsbeispiel die Aufzugkabine 303
mittels der zweiten Schachtwechseleinheit 502 von
dem zweiten Aufzugschacht 202 in den ersten Auf-
zugschacht 201. Da in diesem Ausführungsbeispiel
jeweils nur eine Aufzugkabine eine Schachtwechsel-
einheit nutzen kann, ist die zweite Schachtwechsel-
einheit 502 somit für die weiteren Aufzugkabinen 301
und 302 gesperrt. Das heißt, dass sich die zwei-
te Schachtwechseleinheit 502 für die Aufzugkabinen
301 und 302 in dem Sperrzustand befindet.

[0034] Des Weiteren ist beispielsweise vorgesehen,
dass die Aufzugkabine 302 ebenfalls mittels der zwei-
ten Schachtwechseleinheit 502 von dem zweiten Auf-
zugschacht 202 in den ersten Aufzugschacht 201
wechseln soll. Das heißt, dass eine Fahrstrecke für
diese Aufzugkabine 302 bestimmt wurde, welche die
Nutzung der zweiten Schachtwechseleinheit 502 vor-
sieht. Wenigstens ein Fahrparameter der Aufzugka-
bine 302 wird dann derart gesteuert, dass die Auf-
zugkabine 302 derart verfahren wird, dass diese Auf-
zugkabine 302 die zweite Schachtwechseleinheit 502
nicht früher erreicht, als bis die zweite Schachtwech-
seleinheit 502 für die Aufzugkabine 302 den Freiga-
bezustand eingenommen hat. Dazu muss die zweite
Schachtwechseleinheit 502 zunäht die Aufzugkabine
303 von dem zweiten Aufzugschacht 202 in den ers-
ten Aufzugschacht 201 verbracht haben. Ist die Nut-
zung Schachtwechseleinheit 502 durch die Aufzug-
kabine 303 abgeschlossen, so wechselt die zweite
Schachtwechseleinheit 502 für die Aufzugkabine 302
von dem Sperrzustand in den Freigabezustand. Vor-
teilhafterweise fällt der Wechsel in den Freigabezu-
stand für die Aufzugkabine 302 mit dem Zeitpunkt des
Erreichens der Schachtwechseleinheit 502 durch die
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Aufzugkabine 302 zusammen, sodass die Aufzugka-
bine 302 direkt, das heißt ohne vor der Schachtwech-
seleinheit 502 stoppen zu müssen, in die Schacht-
wechseleinheit 502 einfahren kann.

[0035] Da die erste Schachtwechseleinheit 501 in
dem in Fig. 1 gezeigten Ausführungsbeispiel derzeit
von keiner der Aufzugkabinen 301, 302, 303 genutzt
wird, weist diese Schachtwechseleinheit 501 für die
Aufzugkabine 301 sowie für die Aufzugkabine 302 zu-
nächst den Freigabezustand auf. Wird nun, beispiels-
weise durch das Absetzen eines Rufs von einem Auf-
zugnutzer, für die Aufzugkabine 302 eine Fahrstre-
cke von einer ersten Startposition in dem zweiten
Schacht 202 zu einer ersten Zielposition in dem ers-
ten Schacht 201 bestimmt, so wird beispielsweise
bestimmt, dass hierfür die erste Schachtwechselein-
heit 501 genutzt wird, da die zweite Schachtwechsel-
einheit 502 derzeit für die Aufzugkabine 302 in dem
Sperrzustand ist. Durch das Bestimmen dieser Fahr-
strecke für die Aufzugkabine 302, welche die Nut-
zung der ersten Schachtwechseleinheit 501 umfasst,
nimmt die erste Schachtwechseleinheit 501 vorteil-
hafterweise für die Aufzugkabine 301 den Sperrzu-
stand ein, weil die Nutzung der Schachtwechselein-
heit 501 nun für die Aufzugkabine 302 reserviert ist.
Für die Aufzugkabine 302 weist die erste Schacht-
wechseleinheit 501 hingegen weiterhin den Freiga-
bezustand auf.

[0036] Insbesondere ist auch eine Ausgestaltung
vorgesehen, bei der die Schachtwechseleinheiten
501, 502 für sämtliche Aufzugkabinen 301, 302, 303
grundsätzlich zunächst den Sperrzustand innehaben.
Erst wenn für eine der Aufzugkabinen 301, 302,
303 eine Fahrstrecke bestimmt wird, die die Nut-
zung einer der Schachtwechseleinheiten 501, 502 er-
fordert, wechselt die für die Nutzung vorgesehene
Schachtwechseleinheit für diese Aufzugkabine in den
Freigabezustand. Vorteilhafterweise kann dabei ei-
ne Schachtwechseleinheit immer nur für eine Aufzug-
kabine einen Freigabezustand innehaben. Soll eine
weitere Aufzugkabine zuerst bedient werden, hießt
das, dass die Schachtwechseleinheit für die Aufzug-
kabine, für die die Schachtwechseleinheit bereits den
Freigabezustand innehatte, zunächst wieder in den
Sperrzustand wechseln muss, und erst dann für die
weitere Aufzugkabine in den Freigabezustand wech-
seln kann.

[0037] In Fig. 2a bis Fig. 2f ist jeweils ein Ausschnitt
einer Aufzuganlage dargestellt. Dabei ist vorgese-
hen, dass die Aufzuganlage ein Schachtsystem mit
einer Mehrzahl von Aufzugschächten umfasst, in de-
nen eine Mehrzahl von Aufzugkabinen verfahren wer-
den. Beispielsweise kann die Aufzuganlage eine Auf-
zuganlage wie in Fig. 4 dargestellt sein. Insbesonde-
re kann die Aufzuganlage dem Prinzip nach eine Auf-
zuganlage, wie in Fig. 4 dargestellt, sein, dabei ins-
besondere so groß dimensioniert, dass die vertika-

len Aufzugschächte der Aufzuganlage länger als 100
Meter sind, insbesondere länger als 400 Meter.

[0038] In Fig. 2a bis Fig. 2f ist dabei jeweils dersel-
be Ausschnitt allerdings zu unterschiedlichen, aufein-
anderfolgenden Zeitpunkten dargestellt. Dabei zeigt
ein Ausschnitt jeweils einen Aufzugschacht 201 der
Aufzuganlage, welcher sich in vertikaler Richtung er-
streckt, und einen Aufzugschacht 202 der Aufzugan-
lage, welcher sich in horizontaler Richtung erstreckt.
Insbesondere ist vorgesehen, dass die Aufzuganla-
ge eine Vielzahl solcher horizontalen Aufzugschäch-
te und vertikalen Aufzugschächte umfasst. Weiter ist
in dem in Fig. 2a bis Fig. 2f gezeigten Ausschnitt je-
weils eine Aufzugkabine 301 dargestellt, welche ei-
ne aus der Mehrzahl der Aufzugkabinen der Auf-
zuganlage ist. Weiter umfasst die Aufzuganlage ein
Steuerungssystem, insbesondere ein dezentral aus-
gebildetes Steuerungssystem, welches in den darge-
stellten Ausschnitten nicht explizit gezeigt ist. Wei-
ter umfasst die Aufzuganlage eine Mehrzahl von
Schachtwechseleinheiten, wobei in dem in Fig. 2a bis
Fig. 2f gezeigten Ausschnitt eine Schachtwechsel-
einheit 501 dargestellt ist, mittels der eine Aufzugka-
bine, beispielsweise die Aufzugkabine 301, von dem
Schacht 201 in den Schacht 202 wechseln kann oder
von dem Schacht 202 in den Schacht 201 wechseln
kann.

[0039] Die Aufzugkabinen der Aufzuganlage werden
dabei entlang von Schienen verfahren, wobei die
Schachtwechseleinheit 501 ein drehbares Schienen-
segment, insbesondere ein sogenannter Exchanger,
ist. Die Exchanger sind dabei insbesondere ausgebil-
det, eine Drehung von bis zu 90 Grad durchzuführen,
insbesondere um einen Wechsel einer Aufzugkabi-
ne von einem vertikalen Aufzugschacht in einen ho-
rizontalen Aufzugschacht und umgekehrt zu ermögli-
chen. Das heißt, der Exchanger kann von einer Aus-
gangsposition ausgehend um 90 Grad in eine End-
position gedreht werden und von dieser Endposition
wiederum, in entgegengesetzte Drehrichtung, um 90
Grad in die Ausgangsposition. Die Schachtwechsel-
einheit 501 kann dabei in Bezug auf eine Aufzugkabi-
ne der Aufzuganlage einen Freigabezustand, in wel-
chem ein Einfahren in diese Schachtwechseleinheit
501 für diese Aufzugkabine freigegeben ist, und ei-
nen Sperrzustand, in welchem ein Einfahren in die-
se Schachtwechseleinheit 501 für diese Aufzugkabi-
ne gesperrt ist, einnehmen.

[0040] In dem in Fig. 2a bis Fig. 2f gezeigten Aus-
führungsbeispiel ist dabei für die Aufzugkabine 301
eine erste Fahrstrecke von einer ersten Startpositi-
on 801 in dem Schacht 201 zu einer ersten Ziel-
position 901 in dem Aufzugschacht 202 unter Nut-
zung der Schachtwechseleinheit 501 der Aufzugan-
lage bestimmt worden. Dabei ist insbesondere vor-
gesehen, dass die Startposition 801 das Einstiegs-
stockwerk für einen Aufzugnutzer ist, der einen Ziel-
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ruf von der Startposition zu der Zielposition 901 ab-
gesetzt hat. Die Zielposition 901 ist in diesem Fall das
Zielstockwerk des Aufzugnutzers. Es kann aber ins-
besondere auch vorgesehen sein, dass die Aufzug-
kabine 301 an der Startposition 801 geparkt hat, also
an dieser Position zur Bedienung eines zukünftigen
Rufs gehalten wurde. Erst aufgrund einer Rufanfor-
derung, die von der Zielposition 901 abgesetzt wur-
de, wird die Aufzugkabine 301 in diesem Fall von der
Startposition 801 zu der Zielposition 901 verfahren.
Die dafür bestimmte Fahrstrecke sieht dabei die Nut-
zung der Schachtwechseleinheit 501 vor. Das Steue-
rungssystem der Aufzuganlage steuert nun wenigs-
tens ein Fahrparameter der Aufzugkabine 301 derart,
dass die Aufzugkabine 301 ausgehend von der Start-
position 801 die Schachtwechseleinheit 501 dann er-
reicht, wenn die Schachtwechseleinheit 501 für die
Aufzugkabine 301 in dem Freigabezustand ist.

[0041] In Fig. 2a ist dabei dargestellt, dass die
Schachtwechseleinheit 501 für die Aufzugkabine 301
in dem Sperrzustand ist. Die Schachtwechseleinheit
501 verbindet in diesem Sperrzustand die horizonta-
len Schachtabschnitte des Aufzugschachts 202 mit-
einander. In diesem Sperrzustand ist somit ein Ein-
fahren der Aufzugkabine 501 in die Schachtwechsel-
einheit 501 technisch nicht möglich. Damit die Auf-
zugkabine 301 zumindest technisch betrachtet in die
Schachtwechseleinheit 501 einfahren kann, ist erst
eine Drehung der Schachtwechseleinheit 501 not-
wendig, derart, dass die Schachtwechseleinheit 501
die Schachtabschnitte des vertikalen Aufzugschachts
201 miteinander verbindet. Das Drehen der Schacht-
wechseleinheit 501 und somit die Zustandswechsel
der Schachtwechseleinheit 501 werden dabei vorteil-
hafterweise von dem Steuerungssystem der Aufzug-
anlage gesteuert.

[0042] In Fig. 2b ist dabei die Situation dargestellt,
dass das Steuerungssystem der Schachtwechsel-
einheit 501 den Befehl gegeben hat, eine Drehung
durchzuführen, um die Schachtabschnitte des Auf-
zugschachts 201 miteinander zu verbinden. Während
der Durchführung der Drehung der Schachtwechsel-
einheit 501 hat die Schachtwechseleinheit 501 für die
Aufzugkabine 301 weiterhin den Sperrzustand inne.

[0043] Parallel steuert das Steuerungssystem die
Geschwindigkeit der Aufzugkabine 301 als Fahrpa-
rameter der Aufzugkabine 301 derart, dass die Auf-
zugkabine 301 ausgehend von der Startposition 801
die Schachtwechseleinheit 501 dann erreicht, wenn
die Schachtwechseleinheit 501 für die Aufzugkabi-
ne 301 den Freigabezustand eingenommen hat. In
Fig. 2c ist dabei dargestellt, dass die Drehung der
Schachtwechseleinheit 501 abgeschlossen ist und
die Schachtwechseleinheit 501 die vertikalen Ab-
schnitte des vertikalen Aufzugschachts 201 mitein-
ander verbindet. Die Schachtwechseleinheit 501 wird
dann zur Nutzung durch die Aufzugkabine 301 frei-

gegeben und nimmt für diese Aufzugkabine 301
den Freigabezustand ein. Die Aufzugkabine 301 er-
reicht dabei ausgehend von der Startposition 801 zwi-
schenstoppfrei die Schachtwechseleinheit 501, das
heißt ohne nach dem Start von der Startposition 801
bis zur Schachtwechseleinheit 501 die Fahrt noch-
mals zu stoppen. Wie in Fig. 2d dargestellt kann die
Aufzugkabine 301 somit direkt in die Schachtwech-
seleinheit 501 einfahren. Ist die Aufzugkabine 301 in
die Schachtwechseleinheit 501 eingefahren, wird die
Schachtwechseleinheit 501 von dem Steuerungssys-
tem der Aufzuganlage angesteuert durch eine ent-
sprechende weitere Drehung die Verbindung zwi-
schen den horizontalen Schachtabschnitten des Auf-
zugschachts 202 herzustellen und somit der Aufzug-
kabine 301 den Wechsel in den Aufzugschacht 202
zu ermöglichen. Das weitere Drehen der Schacht-
wechseleinheit 501 ist dabei in Fig. 2e dargestellt.
Insbesondere während dieser Nutzung der Schacht-
wechseleinheit 501 durch die Aufzugkabine 301 ist
die Schachtwechseleinheit 501 für weitere Aufzug-
kabinen der Aufzuganlage nicht nutzbar. Vorteilhaf-
terweise ist die Schachtwechseleinheit 501 dabei für
diese weiteren Aufzugkabinen in dem Sperrzustand.

[0044] In Fig. 2f ist dargestellt, dass die Schacht-
wechseleinheit 501 die Verbindung zu dem horizon-
talen Schacht 202 hergestellt hat. Die Aufzugkabine
301 kann nun zu der Zielposition 901 weiter verfah-
ren werden.

[0045] Bei dem anhand von Fig. 2a bis Fig. 2f er-
läuterten Ausführungsbeispiel ist insbesondere vor-
gesehen, dass die Aufzugkabine 301 von dem Steue-
rungssystem der Aufzuganlage unter Berücksichti-
gung des aktuellen Zustands der Schachtwechsel-
einheit 501 gesteuert wird. Das heißt, dass das
Steuerungssystem berücksichtigt, dass beim Start
der Aufzugkabinen 301 von der Startposition 801 die
Schachtwechseleinheit 501 für die Aufzugkabine 301
zunächst in dem Sperrzustand ist und erst durch
entsprechende Ansteuerung der Schachtwechselein-
heit 501 seitens des Steuerungssystems der Wech-
sel der Schachtwechseleinheit 501 von dem Sperr-
zustand für die Aufzugkabine 301 in den Freigabezu-
stand erfolgt. Durch Berücksichtigung des aktuellen
Zustands der Schachtwechseleinheit 501 wird vorteil-
hafterweise verhindert, dass die Aufzugkabine 301
von der Startposition 801 mitunter mit normaler Be-
schleunigung und normaler Geschwindigkeit startet,
dann aber abgebremst werden muss oder gar stop-
pen muss, bis die Schachtwechseleinheit 501 für die
Aufzugkabine 301 den Freigabezustand einnimmt.

[0046] In Fig. 3a bis Fig. 3d wird wiederum von ei-
ner Aufzuganlage, wie im Zusammenhang mit Fig. 2a
bis Fig. 2f diskutiert, ausgegangen. Anders als bei
dem im Zusammenhang mit Fig. 2a bis Fig. 2f erläu-
terten Ausführungsbeispiel, wird bei diesem Ausfüh-
rungsbeispiel von zwei Aufzugkabinen 301, 302 aus-
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gegangen, die dieselbe Schachtwechseleinheit 501
nutzen sollen, um die jeweilige Zielposition 901, 902
zu erreichen.

[0047] In Fig. 3a ist dabei die Situation dargestellt,
dass für die erste Aufzugkabine 301 eine erste Fahr-
strecke von der ersten Startposition 801 zu der ers-
ten Zielposition 901 bestimmt wurde. Für die zweite
Aufzugkabine 302 ist eine zweite Fahrstrecke von der
zweiten Startposition 802 zu der zweiten Zielposition
902 bestimmt worden. Die erste Fahrstrecke für die
erste Aufzugkabine 301 sowie die zweite Fahrstrecke
für die zweite Aufzugkabine 302 sehen dabei jeweils
die Nutzung der Schachtwechseleinheit 501 vor.

[0048] Das in Fig. 3a bis Fig. 3d nicht explizit darge-
stellte Steuerungssystem der Aufzuganlage steuert
dabei sowohl das Verfahren der Aufzugkabinen 301,
302 als auch die Schachtwechseleinheit 501. Die Auf-
zugkabinen 301, 302 starten dabei von deren jewei-
ligen Startposition 801, 802. Die Schachtwechselein-
heit 501 befindet sich dabei zunächst für die Aufzug-
kabine 301 in dem Freigabezustand, in welchem ein
Einfahren in diese Schachtwechseleinheit 501 für die
Aufzugkabine 301 freigegeben ist. Für die Aufzugka-
bine 302 befindet sich die Schachtwechseleinheit 501
in dem Sperrzustand, in welchem ein Einfahren in die
Schachtwechseleinheit 501 für die Aufzugkabine 302
gesperrt ist.

[0049] Da die Schachtwechseleinheit 501 beim Start
der Aufzugkabinen 301, 302 für die Aufzugkabine
301 in dem Freigabezustand ist und die Aufzugkabine
301 die Schachtwechseleinheit 501 aufgrund der kür-
zeren Wegstrecke bis zu der Schachtwechseleinheit
501 die Schachtwechseleinheit 501 schneller errei-
chen kann als die Aufzugkabine 302, legt das Steue-
rungssystem fest, dass zuerst die erste Aufzugkabine
301 die Schachtwechseleinheit 501 nutzen darf und
erst nachfolgend die zweite Aufzugkabine 302 die
Schachtwechseleinheit 501 nutzen darf. Das heißt es
wird hinsichtlich der Nutzung der Schachtwechselein-
heit 501 eine Zustandsfolge festgelegt. Für die Auf-
zugkabine 301 ergibt sich dabei als Zustandsfolge le-
diglich ein Zustand, nämlich dass die Schachtwech-
seleinheit 501 in dem Freigabezustand ist. Weitere
Zustände sind für das Verfahren der ersten Aufzug-
kabine 301 für die Fahrstrecke von der ersten Start-
position 801 zu der ersten Zielposition 901 nicht wei-
ter von Interesse. Im Hinblick auf die zweite Aufzug-
kabine 302 ergibt sich für die Schachtwechselein-
heit 501 die Zustandsfolge Sperrzustand, Freigabe-
zustand. Das heißt, dass die Schachtwechseleinheit
501 für die zweite Aufzugkabine 302 zunächst den
Sperrzustand innehat und der darauffolgende und
letzte Zustand der Zustandsfolge der Schachtwech-
seleinheit 501 in Bezug auf die zweite Aufzugkabi-
ne 302 der Freigabezustand ist. Das Steuerungssys-
tem der Aufzuganlage steuert dabei das Verfahren
der ersten Aufzugkabine 301 für die im Hinblick auf

die Aufzugkabine 301 relevante Zustandsfolge, näm-
lich den bereits vorliegenden Freigabezustand. Wei-
ter steuert das Steuerungssystem der Aufzuganla-
ge das Verfahren der zweiten Aufzugkabine 302 un-
ter Berücksichtigung der für diese Aufzugkabine 302
relevanten Zustandsfolge, nämlich Sperrzustand ge-
folgt von Freigabezustand.

[0050] Unter Berücksichtigung der Zustandsfolge
der Schachtwechseleinheit 501 wird dabei insbe-
sondere die Beschleunigung und die Geschwindig-
keit für die Aufzugkabinen 301 und 302 vorgege-
ben. Da für die erste Aufzugkabine 301 die Schacht-
wechseleinheit 501 direkt in dem Freigabezustand
ist, wird die Aufzugkabine 301 dabei vorteilhafterwei-
se mit normaler Beschleunigung und normaler Ge-
schwindigkeit verfahren und kann direkt, das heißt
insbesondere ohne weiteren Zwischenstopp, in die
Schachtwechseleinheit 501 einfahren. Da das Steue-
rungssystem des Weiteren über die Information ver-
fügt, dass die erste Aufzugkabine 301 zuerst von
der Schachtwechseleinheit 501 bedient wird, um die
Zielposition 901 zu erreichen, und somit für das
Steuerungssystem insbesondere bekannt ist, dass
die Schachtwechseleinheit 501 nicht direkt für die
zweite Aufzugkabine 302 in den Freigabezustand
wechseln kann, wird die zweite Aufzugkabine 302
ausgehend von der zweiten Startposition 802 lang-
samer beschleunigt und mit langsamer Geschwindig-
keit verfahren als die erste Aufzugkabine 301.

[0051] Da die Zielposition 901 der ersten Aufzug-
kabine 301 bei dem gezeigten Ausführungsbeispiel
in demselben Aufzugschacht 201 liegt, sieht die
Nutzung der Schachtwechseleinheit 501 einfach ein
Passieren der Schachtwechseleinheit 501 vor. Der
Schienenabschnitt der Schachtwechseleinheit 501
muss für die erste Aufzugkabine 301 also nicht ge-
dreht werden, damit die erste Aufzugkabine 301 die
Zielposition 901 anfahren kann. Nachdem die ers-
te Aufzugkabine 301 die Schachtwechseleinheit 501
zwischenstoppfrei passiert hat, wird der Schienenab-
schnitt der Schachtwechsel 501 gedreht. Insbeson-
dere ist vorgesehen, dass die Schachtwechseleinheit
ausgehend von einer Ausgangsposition um maximal
180 Grad gedreht wird, vorzugsweise um nicht mehr
als 135 Grad, insbesondere um Kabelverbindungen,
die zu der in der Schachtwechseleinheit befindlichen
Aufzugkabine führen, nicht übermäßig zu verdrehen.
Während der Drehung der Schachtwechseleinheit
501, wie in Fig. 3c gezeigt, weist die Schachtwech-
seleinheit 501 für die zweite Aufzugkabine 302 wei-
terhin den Sperrzustand auf. Das liegt daran, dass
die zweite Aufzugkabine 302 weiterhin nicht in die
Schachtwechseleinheit 501 einfahren kann, solange
die Drehung der Schachtwechseleinheit erfolgt.

[0052] Mit Einnahme des Freigabezustands der
Schachtwechseleinheit 501 in Bezug auf die zweite
Aufzugkabine 302, wie in Fig. 3d dargestellt, erreicht
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die zweite Aufzugkabine 302 vorteilhafterweise die
Schachtwechseleinheit 501. Die zweite Aufzugkabi-
ne 302 erreicht dabei die Schachtwechseleinheit 501
ohne stoppen zu müssen, obwohl die Schachtwech-
seleinheit 501 für diese Aufzugkabine 302 zunächst
den Sperrzustand inne hatte. Die zweite Aufzugkabi-
ne 302 kann somit direkt in die Schachtwechselein-
heit 501 einfahren und diese Schachtwechseleinheit
501 passieren, um weiter zu der Zielposition 902 ver-
fahren zu werden. Vorteilhafterweise wird die zweite
Aufzugkabine 302 dabei nach Erreichen der Schacht-
wechseleinheit 501 beschleunigt, um mit Normalge-
schwindigkeit weiter verfahren zu werden und die
Zielposition 902 schneller zu erreichen. Vorteilhaf-
terweise kann somit die Fahrstrecke zwischen der
Startposition 801 und Zielposition 901 von der ersten
Aufzugkabine 301 ohne Zwischenstopp zurückgelegt
werden. Die Fahrstrecke zwischen der Startposition
802 und der Zielposition 902 kann vorteilhafterweise
von der zweiten Aufzugkabine 302 ohne Zwischen-
stopp zurücklegt werden.

[0053] Insbesondere kann bei dem in Fig. 3a bis
Fig. 3d gezeigten Ausführungsbeispiel aber auch der
Fall vorgesehen sein, dass beispielsweise bei bereits
bestimmter Fahrstrecke für die Aufzugkabine 302 von
der Startposition 802 zu der Zielposition 902 ein wei-
terer Ruf von einem Aufzugnutzer abgesetzt wird.
Dieser weitere Ruf sieht vor, dass die Aufzugkabi-
ne 302 noch vor dem Erreichen der Schachtwech-
seleinheit 501 an einem Zwischenstockwerk halten
soll, um den Zustieg eines weiteren Aufzugnutzers
zu ermöglichen. Aufgrund dieses zusätzlichen Halts
und der damit verbundenen Wartezeit ist dabei in
diesem Fall vorgesehen, dass die Aufzugkabine 302
zu diesem Zwischenstockwerken mit normaler Ge-
schwindigkeit verfahren wird und auch von dem Zwi-
schenstockwerk mit Normalgeschwindigkeit und nor-
maler Beschleunigung abfährt, wenn dabei, insbe-
sondere seitens des Steuerungssystems, sicherge-
stellt ist, dass die Aufzugkabine 302 ohne weitere
Verzögerung, und ohne nochmals einen Zwischen-
stopp einlegen zu müssen, die Schachtwechselein-
heit 501 erreichen kann und direkt in diese einfahren
und diese passieren kann.

[0054] Insbesondere kann als weiterer Fall in Bezug
auf das in Fig. 3a bis Fig. 3d dargestellte Aufzugsys-
tem weiter vorgesehen sein, dass zunächst die Fahr-
strecke von der Startposition 802 bis zu der Zielpo-
sition 902 für die zweite Aufzugkabine 302 bestimmt
wurde. Solange dabei für die Aufzugkabine 301 kei-
ne Fahrstrecke bestimmt ist, kann das Steuerungs-
system dabei die Schachtwechseleinheit 501 derart
steuern, dass die Schachtwechseleinheit 501 für die
Aufzugkabine 302 den Freigabezustand einnimmt.
Da dieser Zustandswechsel in diesem Fall schneller
vollzogen werden kann, weil nicht erst die Nutzung
der Schachtwechseleinheit 501 durch die Aufzugka-
bine 301 abgewartet werden muss, könnte in diesem

Fall die Aufzugkabine 302 mit normaler Beschleuni-
gung und normaler Geschwindigkeit gestartet wer-
den.

[0055] Würde allerdings kurz nach dem Start der
zweiten Aufzugkabine 302 ein weiterer Ruf abge-
setzt, aufgrund dessen die Fahrstrecke von der Start-
position 801 zu der Zielposition 901 für die erste Auf-
zugkabine 301 bestimmt wird, so würde das Steue-
rungssystem der Aufzuganlage feststellen, dass die
Aufzugkabine 301 aufgrund der geringeren Distanz
zu der Schachtwechseleinheit 501 die Schachtwech-
seleinheit 501 schneller erreichen kann als die zwei-
te Aufzugkabine 302. Insofern würde sich die Ge-
samtverfügbarkeit der Aufzuganlage und somit die
Förderkapazität der Aufzuganlage erhöhen, wenn zu-
erst die erste Aufzugkabine 301 die Schachtwechsel-
einheit 501 nutzt und erst im Anschluss daran die
zweite Aufzugkabine 302 die Schachtwechseleinheit
501 nutzt. Damit die zweite Aufzugkabine 302 aller-
dings keinen als von in der zweiten Aufzugkabine 302
befindlichen Nutzern als unangenehm empfundenen
Stopp vor der Schachtwechseleinheit 501 einlegen
muss, wirkt das Steuerungssystem vorteilhafterweise
auf die Verzögerung der zweiten Aufzugkabinen 302
sowie auf die Geschwindigkeit der zweiten Aufzugka-
bine 302 als Fahrparameter ein. Das heißt die zweite
Aufzugkabine 302 wird etwas verzögert und mit lang-
samer Geschwindigkeit weiter verfahren, und zwar
so, dass die zweite Aufzugkabine 302 die Schacht-
wechseleinheit 501 erreicht, wenn die Schachtwech-
seleinheit 501 in dem Freigabezustand für die zweite
Aufzugkabine 302 ist, und die zweite Aufzugkabine
302 somit direkt in diese Schachtwechseleinheit 501
einfahren und diese passieren kann.

[0056] In dem in Zusammenhang mit Fig. 3a bis
Fig. 3d erläuterten Ausführungsbeispiel nimmt die
Schachtwechseleinheit 501 somit nacheinander für
die erste Aufzugkabine 301 und für die zweite Auf-
zugkabine 302 den Freigabezustand ein. Dabei wird
vorteilhafterweise hinsichtlich der ersten Fahrstrecke
von der ersten Startposition 801 zu der ersten Ziel-
position 901 sowie der zweiten Fahrstrecke von der
zweiten Startposition 802 zu der zweiten Zielpositi-
on 902 eine Priorisierung durchgeführt. Durch diese
Priorisierung wird in diesem Ausführungsbeispiel da-
bei festgelegt, dass die Schachtwechseleinheit 501
zuerst für die erste Aufzugkabine 301 den Freiga-
bezustand einnimmt und erst danach für die zwei-
te Aufzugkabine 302 den Freigabezustand einnimmt.
Der vorgenommenen Priorisierung wird dabei in die-
sem Ausführungsbeispiel zu Grunde gelegt, dass die
Distanz von der ersten Aufzugkabine 301 zu der
Schachtwechseleinheit 501 geringer ist, als die Dis-
tanz von der aktuellen Position der zweiten Aufzugka-
bine 302 zu der Schachtwechseleinheit 501, und so-
mit eine schnellere Erreichbarkeit der Schachtwech-
seleinheit 501 von der ersten Aufzugkabine 301 ge-
geben ist. Weiter wird in diesem Fall bei der Priorisie-



DE 10 2017 219 146 A1    2019.04.25

13/22

rung insbesondere auch berücksichtigt, dass sich die
Schachtwechseleinheit 501 bereits für die erste Auf-
zugkabine 301 in dem Freigabezustand befindet.

[0057] Fig. 4 zeigt eine Aufzuganlage 1 mit vier ver-
tikalen Aufzugschächten 201, 202, 203, 204 und mit
zwei horizontalen Aufzugschächten 205, 206. Die in
Fig. 4 gezeigte Aufzuganlage 1 umfasst eine Mehr-
zahl von Aufzugkabinen 3, 301, 302, 303. In den Auf-
zugkabinen 301, 302, 303 dargestellte Pfeile symbo-
lisieren dabei ein Verfahren dieser Aufzugkabinen in
die Pfeilrichtung. Weiter umfasst die Aufzuganlage
1 ein Steuerungssystem 4. Darüber hinaus umfasst
das die Aufzuganlage 1 eine Mehrzahl von Schacht-
wechseleinheiten 5, 501, 502, 503. Mittels dieser
Schachtwechseleinheiten 5, 501, 502, 503 kann ei-
ne Aufzugkabine 3, 301, 302, 303 von einem Aufzug-
schacht der Aufzuganlage 1 in einen weiteren Auf-
zugschacht der Aufzuganlage wechseln. Beispiels-
weise kann die Aufzugkabine 3 mittels der Schacht-
wechseleinheit 5 von dem Aufzugschacht 201 in den
Aufzugschacht 205 wechseln oder die Aufzugkabine
3 von dem Aufzugschacht 201 in den Aufzugschacht
204 unter Nutzung mehrerer Schachtwechseleinhei-
ten 5.

[0058] In Bezug auf eine Aufzugkabine der Aufzug-
anlage 1 kann eine Schachtwechseleinheit 5, 501,
502, 503 der Aufzuganlage 1 dabei einen Freigabe-
zustand und einen Sperrzustand einnehmen. In ei-
nem Freigabezustand einer Schachtwechseleinheit
für eine Aufzugkabine ist dabei ein Einfahren in diese
Schachtwechseleinheit für diese Aufzugkabine frei-
gegeben. In einem Sperrzustand ist dagegen ein Ein-
fahren in diese Schachtwechseleinheit für diese Auf-
zugkabine gesperrt. Beispielsweise hat die Schacht-
wechseleinheit 502 für die Aufzugkabine 303 den
Freigabezustand inne, für die Aufzugkabine 302 da-
gegen den Sperrzustand.

[0059] Bei dem in Fig. 4 dargestellten Ausführungs-
beispiel ist weiter vorgesehen, dass die vertikalen
Aufzugschächte 201, 202, 203, 204 und die hori-
zontalen Aufzugschächte 205, 206 durch Schienen-
stränge gebildet sind. Die Schachtwechseleinheiten
5, 501, 502, 503 sind dabei drehbare Schienenab-
schnitte dieser Schienenstränge. In einer ersten Po-
sition einer Schachtwechseleinheit der Aufzuganla-
ge 1 ist dabei für eine Aufzugkabine das Befahren
eines ersten Schienenstrangs mit einer ersten Aus-
richtung ermöglicht und in einer zweiten Position das
Befahren eines zweiten Schienenstrangs mit einer
zweiten Ausrichtung ermöglicht. Insbesondere ist die
Schachtwechseleinheit ein Drehschienenstrang, wo-
bei der Drehschienenstrang in der ersten Position
zwei erste Schienenstränge miteinander verbindet
und in der zweiten Position zwei zweite Schienen-
stränge miteinander verbindet.

[0060] Bei dem in Fig. 4 gezeigten Ausführungsbei-
spiel kann nun vorgesehen sein, dass beispielswei-
se für die Aufzugkabine 301 eine erste Fahrstrecke
von der Startposition 801 zu der Zielposition 901 be-
stimmt wird. Das Verfahren der Aufzugkabine 301 er-
folgt dabei unter Berücksichtigung des Zustands der
Schachtwechseleinheit 501. In dem in Fig. 4 gezeig-
ten Fall nimmt die Schachtwechseleinheit 501 dabei
für die Aufzugkabine 301 den Freigabezustand ein.
Unter Berücksichtigung des Zustands der Schacht-
wechseleinheit 501 wird die Aufzugkabine 301 ver-
fahren und zwar derart, dass die Aufzugkabine 301
die Schachtwechseleinheit 501 in dem Freigabezu-
stand erreicht, sodass die Aufzugkabine 301 direkt in
die Schachtwechseleinheit 501 einfahren und diese
passieren kann, um zu der Zielposition 901 verfahren
zu werden.

[0061] Des Weiteren ist bei dem in Fig. 4 darge-
stellten Ausführungsbeispiel vorgesehen, dass für ei-
ne weitere Aufzugkabine 303 eine weitere Fahrstre-
cke von einer Startposition 803 zu einer Zielposition
903 bestimmt wird. Diese Fahrstrecke umfasst da-
bei die Nutzung der Schachtwechseleinheit 502. Die
Schachtwechseleinheiten 502 ist dabei bereits für die
Aufzugkabine 303 reserviert worden und hat für die
Aufzugkabine 303 bereits den Freigabezustand ein-
genommen, sodass die Aufzugkabine 303 zwischen-
stoppfrei von der Startposition 803 die im Freigabe-
zustand befindliche Schachtwechseleinheit 502 er-
reicht, in diese Schachtwechseleinheit 502 einfahren
und diese passieren kann, um dann ohne zu stoppen
weiter zu der Zielposition 903 verfahren zu werden.

[0062] Ferner ist in dem in Fig. 4 dargestellten Aus-
führungsbeispiel vorgesehen, dass für eine weitere
Aufzugkabine 302 eine weitere Fahrstrecke von ei-
ner Startposition 802 zu einer Zielposition 902 be-
stimmt wurde. Diese Fahrstrecke umfasst die Nut-
zung von zwei Schachtwechseleinheiten, nämlich
von der Schachtwechseleinheit 503 und der Schacht-
wechseleinheit 502. In dem gezeigten Zustand, ist
die Aufzugkabine 302 bereits in die Schachtwech-
seleinheit 503 eingefahren. Die Schachtwechselein-
heit 503 wurde bereits entsprechend gedreht, sodass
die Aufzugkabine 302 bereits von dem Schacht 201
in den Schacht 206 gewechselt ist. Die Zielpositi-
on 902 der Aufzugkabine 302 sieht nun einen wei-
teren Schachtwechsel von dem Schacht 206 in den
Schacht 202 vor. Hierfür ist die Nutzung der Schacht-
wechseleinheit 502 durch die Aufzugkabine 302 er-
forderlich. Die Schachtwechseleinheit 502 befindet
sich dabei in dem in Fig. 4 gezeigten Zeitpunkt aller-
dings für die Aufzugkabine 303 in dem Freigabezu-
stand. Das bedeutet, dass sich die Schachtwechsel-
einheit 502 für die Aufzugkabine 302 in dem Sperrzu-
stand befindet. Damit die Aufzugkabine 302 dennoch
zwischenstoppfrei von deren aktuellen Position in die
Schachtwechseleinheit 502 einfahren kann, wird von
dem Steuerungssystem 4 derart auf die Fahrpara-
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meter der Aufzugkabine 302 eingewirkt, dass die-
se Aufzugkabine 302 die Schachtwechseleinheit 502
erst dann erreicht, wenn die Schachtwechseleinheit
für die Aufzugkabine 302 den Freigabezustand ein-
genommen hat. Dazu wird insbesondere berücksich-
tigt, dass für die Schachtwechseleinheit 502 bereits
eine Zustandsfolge festgelegt wurde. Da diese Auf-
zugkabine 303 zwingend erst die Schachtwechsel-
einheit 502 passiert haben muss, damit die Aufzugka-
bine 302 überhaupt zu der Zielposition 803 gelangen
kann, ist die Fahrstrecke der Aufzugkabine 303 ge-
genüber der Fahrstrecke der Aufzugkabine 302 prio-
risiert. Daher ist die Schachtwechseleinheit 502 zu-
nächst für die Aufzugkabine 303 reserviert. Das heißt
in diesem Fall wird der Zustand der Schachtwechsel-
einheit 502 vorrangig durch die Fahrstrecke der Auf-
zugkabine 303 bestimmt und nachrangig durch die
Fahrstrecke der Aufzugkabine 302. Deshalb nimmt
die Schachtwechseleinheit 502 zunächst für die Auf-
zugkabine 303 den Freigabezustand ein und erst
danach für die Aufzugkabine 302 den Freigabezu-
stand ein. Insbesondere kann dabei weiter vorge-
sehen sein, dass nicht nur die Zustandsfolge der
Schachtwechseleinheit 502 berücksichtigt wird. Dar-
über hinaus kann insbesondere mittels des Steue-
rungssystems 4 berechnet werden, wann die Auf-
zugkabine 303 die Schachtwechseleinheit 502 pas-
siert haben wird, und wie lange es dauern wird, bis
die Schachtwechseleinheit 502 für die Aufzugkabine
302 den Freigabezustand erreicht hat, sodass basie-
rend auf diesen Daten von dem Steuerungssystem 4
ein Zeitpunkt berechnet wird, wann die Schachtwech-
seleinheit 502 für die Aufzugkabine 302 den Freiga-
bezustand einnimmt. Dabei steuert das Steuerungs-
system 4 die Fahrparameter der Aufzugkabine 302,
insbesondere die Geschwindigkeit der Aufzugkabine
302, insbesondere auch unter Berücksichtigung des
berechneten Zeitpunkts, wann die Schachtwechsel-
einheit 502 für die Aufzugkabine 302 den Freigabe-
zustand eingenommen haben wird.

[0063] Darüber hinaus kann insbesondere auch in
Bezug auf eine Aufzuganlage 1, wie in Fig. 4 dar-
gestellt und im Zusammenhang mit Fig. 4 beschrie-
ben, vorgesehen sein, dass als Fahrparameter für die
Aufzugkabinen eine Fahrkurve vorgegeben wird. Bei-
spiele für die Vorgabe solcher Fahrkurven sind in den
Fig. 5 und Fig. 6 dargestellt. In Fig. 5 und Fig. 6 ist
dabei jeweils in dem oberen der dargestellten Dia-
gramme der Zustand 13 einer Schachtwechselein-
heit über der Zeit t dargestellt. In dem darunter ange-
ordneten Diagramm sind in Fig. 5 und Fig. 6 jeweils
zwei verschiedene Fahrkurven 11, 12 für die betrach-
tete Aufzugkabine als Funktion der Geschwindigkeit
v über die Zeit t dargestellt.

[0064] In dem in Fig. 5 gezeigten Ausführungsbei-
spiel nimmt die Schachtwechseleinheit dabei für die
Aufzugkabine, die betrachtet werden soll, ausgehend
von einem Zeitpunkt t0 zunächst den Freigabezu-

stand 6 ein. Zu einem späteren Zeitpunkt t1 wechselt
die Schachtwechseleinheit für die betrachtete Auf-
zugkabine in den Sperrzustand 7.

[0065] In diesem Ausführungsbeispiel ist nun vorge-
sehen, dass die betrachtete Aufzugkabine zum Zeit-
punkt t0 zur Bedienung eines Zielrufs bestimmt wurde
und zu diesem Zeitpunkt startet. Der Zeitpunkt tE, der
durch eine durchgehende Linie dargestellt ist, kenn-
zeichnet dabei den Zeitpunkt, zu dem die Aufzugka-
bine die Schachtwechseleinheit erreicht, wobei beim
Erreichen der Schachtwechseleinheit für die Aufzug-
kabine der Freigabezustand eingenommen sein soll.

[0066] Die Aufzugkabine wird dabei unter Berück-
sichtigung des Zustands der Schachtwechseleinheit
gemäß einer vorgegebenen Fahrkurve 11, 12 verfah-
ren. D.h. eine Änderung des Zustands der Schacht-
wechseleinheit wirkt sich auf das Verfahren der Auf-
zugkabine aus. Hierbei wird nämlich die Fahrkurve
für die Aufzugkabine entsprechend angepasst. In ei-
ner ersten Ausgestaltung wird die Aufzugkabine da-
bei entsprechend der Fahrkurve 12 verfahren. Diese
Ausgestaltung geht davon aus, dass zum Zeitpunkt
t0, also wenn die Aufzugkabine losfährt, die Zustands-
folge für die Schachtwechseleinheit für diese Aufzug-
kabine bereits bekannt ist. Das heißt, die Aufzugka-
bine wird zunächst nicht mit maximaler Geschwindig-
keit verfahren sondern langsam beschleunigt, da das
Steuerungssystem weiß, dass die Schachtwechsel-
einheit für die Aufzugkabine zum Zeitpunkt t1, also vor
einem möglichen Erreichen der Schachtwechselein-
heit, noch einmal in den Sperrzustand für diese Auf-
zugkabine wechseln wird. Durch die verzögerte Be-
schleunigung erreicht die Aufzugkabine die Schacht-
wechseleinheit gemäß der Fahrkurve 12 dann mit ei-
ner vorgegebenen konstanten Geschwindigkeit und
kann die Schachtwechseleinheit - ohne den Aufzug-
schacht zu wechseln - mit konstanter Geschwindig-
keit passieren.

[0067] Die Fahrkurve 12 kann dabei seitens des
Steuerungssystems berechnet werden, oder aus ei-
nem gespeicherten Set von Fahrkurven ausgewählt
werden. Der Fahrkurve 12 liegt dabei zugrunde,
dass dem Steuerungssystem die Zustandsfolge der
Schachtwechseleinheit, also der Wechsel von dem
Freigabezustand 6 in den Sperrzustand 7 und der er-
neute Wechsel von dem Sperrzustand 7 in den Frei-
gabezustand 6 bekannt ist.

[0068] In einer zweiten Ausgestaltung ist hingegen
vorgesehen, dass der Wechsel der Schachtwech-
seleinheit von dem Freigabezustand in dem Steue-
rungssystem zu dem Zeitpunkt t0 nicht bekannt war.
Dieser Ausgestaltung liegt die Fahrkurve 11 zugrun-
de. Aufgrund dessen, dass die Schachtwechselein-
heit zum Zeitpunkt t0 des Losfahrens der Aufzugka-
bine für diese Aufzugkabine in dem Freigabezustand
ist, das Steuerungssystem in diesem Fall aber nicht
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weiß, dass dieser Freigabezustand nicht beibehalten
wird, startet die Aufzugkabine mit einer höheren Ge-
schwindigkeit als im Vergleich zu der ersten Ausge-
staltung mit der Fahrkurve 12. Die Aufzugkabine er-
reicht dabei zunächst fast die Normalgeschwindig-
keit, muss dann aber aufgrund des zum Zeitpunkt
t1 eintretenden Sperrzustands der Schachtwechsel-
einheit für die Aufzugkabine wieder abgebremst wer-
den, sodass sich die Geschwindigkeit der Aufzugka-
bine, wie anhand der Fahrkurve 11 zu sehen verrin-
gert. Erst mit dem Ende des Sperrzustands zu dem
Zeitpunkt t2 wird die Aufzugkabine wieder leicht be-
schleunigt, sodass die Aufzugkabine dennoch oh-
ne einen Zwischenstopp einlegen zu müssen, die
Schachtwechseleinheit erreicht, wenn diese für die
Aufzugkabine in dem Freigabezustand ist. Die Auf-
zugkabine kann somit auch gemäß dieser zweiten
Ausgestaltung ohne zu stoppen direkt in die Schacht-
wechseleinheit einfahren und diese passieren.

[0069] In Fig. 6 ist ein weiteres Ausführungsbei-
spiel für zwei unterschiedliche Szenarien gezeigt.
In einer ersten Ausgestaltung wird dabei zugrun-
de gelegt, dass die in dem oberen Diagramm ge-
zeigten Zustandswechsel der Schachtwechseleinheit
dem Steuerungssystem bekannt sind. Aufgrund des-
sen wird die Fahrkurve 11 für die Aufzugkabine zu-
grunde gelegt. Es wird dabei wiederum angenom-
men, dass der Aufzugkabine zum Zeitpunkt t0 für
die Bedienung eines abgesetzten Rufs bestimmt wur-
de. Aufgrund der dem Steuerungssystem bekannten
Zustandswechsel der von der Aufzugkabine zu nut-
zenden Schachtwechseleinheit wird die Aufzugkabi-
ne aber nicht unmittelbar zum Zeitpunkt t0 gestar-
tet, da das Steuerungssystem ermittelt hat, dass die
Aufzugkabine bei einem Start zum Zeitpunkt t0 die
Schachtwechseleinheit nicht erreichen wird, wenn
diese für diese Aufzugkabine in dem Freigabezu-
stand ist. Stattdessen wird die Aufzugkabine eine
bestimmte Zeit, insbesondere mit geöffneten Türen,
an der Haltestelle, an der sie sich befindet, also an
der Startposition, gehalten. Erst zum Zeitpunkt t3
wird die Aufzugkabine bis zu einer bestimmten Ge-
schwindigkeit beschleunigt, die dann gehalten wird.
Erst kurz vor dem Erreichen der Schachtwechselein-
heit wird die Aufzugkabine abgebremst, um direkt
in die Schachtwechseleinheit einfahren zu können.
Dort muss in diesem Fall die Aufzugkabine in der
Schachtwechseleinheit stoppen, da die Aufzugkabi-
ne mittels der Schachtwechseleinheit in einen ande-
ren Aufzugschacht wechseln soll. Hierzu muss die
Schachtwechseleinheit bei eingefahrener Aufzugka-
bine erneut deren Zustand wechseln.

[0070] Alternativ sieht das in Fig. 6 gezeigte Ausfüh-
rungsbeispiel ein Verfahren der Aufzugkabine gemäß
der Fahrkurve 12 vor. Dabei ist vorgesehen, dass die
Aufzugkabine zunächst langsam beschleunigt und
dann mit niedriger konstanter Geschwindigkeit ver-
fahren wird, beispielsweise um den Fahrweg für ei-

ne weitere Aufzugkabine freizugeben und nicht eine
Haltestelle zu blockieren. In diesem Fall wird die Auf-
zugkabine dann zum Zeitpunkt t7 erneut beschleunigt
bis hin zum Zeitpunkt t8. Dann erfolgt, wie anhand
der Fahrkurve 12 weiter ersichtlich, ein Abbremsen
der Aufzugkabine, damit wiederum beim Erreichen
der Schachtwechseleinheit, die Schachtwechselein-
heit für die Aufzugkabine in dem Freigabezustand ist
und somit ein Einfahren in die Schachtwechseleinheit
ermöglicht ist.

[0071] Die in den Figuren dargestellten und im Zu-
sammenhang mit diesen erläuterten Ausführungsbei-
spiele dienen der Erläuterung der Erfindung und sind
für diese nicht beschränkend.

Bezugszeichenliste

1 Aufzuganlage

2 Schachtsystem

201 erster Aufzugschacht

202 zweiter Aufzugschacht

3 Aufzugkabine

301 erste Aufzugkabine

302 zweite Aufzugkabine

303 dritte Aufzugkabine

304 Aufzugkabine

4 Steuerungssystem

5 Schachtwechseleinheit

501 erste Schachtwechseleinheit

502 zweite Schachtwechseleinheit

503 dritte Schachtwechseleinheit

6 Freigabezustand in Bezug auf eine Auf-
zugkabine

7 Sperrzustand in Bezug auf eine Aufzug-
kabine

801 erste Startposition

802 zweite Startposition

901 erste Zielposition

902 zweite Zielposition

10 Zustandsfolge

11 Fahrkurve

12 Fahrkurve

13 Zustand der Schachtwechseleinheit über
der Zeit

14 Geschwindigkeit eines Fahrkorbs über
der Zeit
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Patentansprüche

1.    Verfahren zum Betreiben einer Aufzuganlage
(1) umfassend ein Schachtsystem (2) mit wenigstens
zwei Aufzugschächten (201, 202), wenigstens eine
in dem Schachtsystem (2) verfahrbare Aufzugkabi-
ne (3), ein Steuerungssystem (4) und wenigstens ei-
ne Schachtwechseleinheit (5), mittels der eine Auf-
zugkabine (3) der Aufzuganlage (1) von einem ers-
ten Aufzugschacht (201) des Schachtsystems (2) in
einen zweiten Aufzugschacht (22) des Schachtsys-
tems (2) wechseln kann, wobei die wenigstens eine
Schachtwechseleinheit (5) in Bezug auf eine Aufzug-
kabine (3) der Aufzuganlage (1) einen Freigabezu-
stand (6), in welchem ein Einfahren in diese Schacht-
wechseleinheit (5) für diese Aufzugkabine (3) freige-
geben ist, und einen Sperrzustand (7), in welchem
ein Einfahren in diese Schachtwechseleinheit (5) für
diese Aufzugkabine (3) gesperrt ist, einnehmen kann,
wobei für eine erste Aufzugkabine (301) der Aufzug-
anlage (1) eine erste Fahrstrecke von einer ersten
Startposition (801) in dem Schachtsystem (2) zu ei-
ner ersten Zielposition (901) in dem Schachtsystem
(2) unter Nutzung einer ersten Schachtwechselein-
heit (501) der Aufzuganlage (1) bestimmt wird, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Aufzugka-
bine (301) ausgehend von der ersten Startposition
(801) verfahren wird, wobei das Steuerungssystem
(4) wenigstens einen Fahrparameter der ersten Auf-
zugkabine (301) derart steuert, dass die erste Auf-
zugkabine (301) ausgehend von der ersten Startpo-
sition (801) die erste Schachtwechseleinheit (501)
dann erreicht, wenn die erste Schachtwechseleinheit
(501) für die erste Aufzugkabine (301) in dem Freiga-
bezustand (6) ist.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Steuerungssystem (4) den we-
nigstens einen Fahrparameter der ersten Aufzugka-
bine (301) weiter derart steuert, dass die erste Auf-
zugkabine (301) ausgehend von der ersten Startposi-
tion (801) die erste Schachtwechseleinheit (501) zwi-
schenstoppfrei erreicht.

3.    Verfahren nach Anspruch 1 oder Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass das Steuerungs-
system (4) den wenigstens einen Fahrparameter
der ersten Aufzugkabine (301) weiter unter Berück-
sichtigung des aktuellen Zustands (6, 7) der ersten
Schachtwechseleinheit (501) steuert.

4.    Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass für die erste
Schachtwechseleinheit (501) eine Zustandsfolge (10)
bestimmt wird, wobei der letzte Zustand der Zu-
standsfolge (10) der der ersten Aufzugkabine (301)
zugeordnete Freigabezustand (6) ist, wobei das
Steuerungssystem (4) den wenigstens einen Fahrpa-
rameter weiter unter Berücksichtigung der Zustands-
folge (10) steuert.

5.    Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens einer
der nachfolgend genannten Fahrparameter als der
wenigstens eine Fahrparameter der ersten Aufzugka-
bine (301) gesteuert wird: Geschwindigkeit der ersten
Aufzugkabine (301); Beschleunigung der ersten Auf-
zugkabine (301); Ruck der ersten Aufzugkabine (301)
; Verweildauer der ersten Aufzugkabine (301) an der
Startposition (801); Verzögerung der ersten Aufzug-
kabine (301); Türöffnungszeiten der ersten Aufzug-
kabine (301).

6.   Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass zum Steuern des
wenigstens einen Fahrparameters der ersten Aufzug-
kabine (301) eine Fahrkurve (11) vorgegeben wird,
wobei die Fahrkurve (11) jeweils situativ berechnet
wird oder wobei aus einem Set von vorgegebenen
Fahrkurven situativ eine Fahrkurve (11) aus dem Set
von Fahrkurven bestimmt wird.

7.   Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass für eine zweite Auf-
zugkabine (302) der Aufzuganlage (1) eine zweite
Fahrstrecke von einer zweiten Startposition (802) in
dem Schachtsystem (2) zu einer zweiten Zielposition
(902) in dem Schachtsystem (2) unter Nutzung der
ersten Schachtwechseleinheit (501) bestimmt wird,
wobei der Zustand der ersten Schachtwechseleinheit
(501) unter Berücksichtigung der ersten Fahrstrecke
und unter Berücksichtigung der zweiten Fahrstrecke
bestimmt wird.

8.    Verfahren nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die erste Schachtwechseleinheit
(501) nacheinander für die erste Aufzugkabine (301)
den Freigabezustand (6) und für die zweite Aufzug-
kabine (302) den Freigabezustand (6) einnimmt.

9.    Verfahren nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass hinsichtlich der ersten Fahrstre-
cke und der zweiten Fahrstrecke eine Priorisierung
durchgeführt wird, wobei durch die Priorisierung fest-
gelegt wird, ob die erste Schachtwechseleinheit (501)
zuerst für die erste Aufzugkabine (301) den Freigabe-
zustand (6) einnimmt oder zuerst für die zweite Auf-
zugkabine (302) den Freigabezustand (6) einnimmt.

10.    Verfahren nach einem der Ansprüche 7 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass der Zustand der
ersten Schachtwechseleinheit (501) vorrangig durch
die zweite Fahrstrecke bestimmt wird und nachrangig
durch die erste Fahrstrecke bestimmt wird, sodass
die erste Schachtwechseleinheit (501) zunächst für
die zweite Aufzugkabine (302) den Freigabezustand
(6) einnimmt und danach für die erste Aufzugkabine
(301) den Freigabezustand (6) einnimmt.
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11.  Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Aufzug-
kabine (302) eine weitere erste Aufzugkabine ist.

12.    Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, dass ein Zeitpunkt
berechnet wird, wann die erste Schachtwechselein-
heit (501) für die erste Aufzugkabine (301) den Frei-
gabezustand (6) einnimmt, wobei das Steuerungs-
system (4) den wenigstens einen Fahrparameter der
ersten Aufzugkabine (301) weiter unter Berücksichti-
gung des berechneten Zeitpunkts steuert.

13.  Aufzuganlage (1) mit einem wenigstens zwei
Aufzugschächte (201, 202) umfassenden Schacht-
system (2), wenigstens einer in dem Schachtsys-
tem (2) verfahrbaren Aufzugkabine (3), einem Steue-
rungssystem (4) und wenigstens einer Schachtwech-
seleinheit (5), mittels der eine Aufzugkabine (3) der
Aufzuganlage (1) von einem ersten Aufzugschacht
(201) des Schachtsystems (2) in einen zweiten Auf-
zugschacht (202) des Schachtsystems (2) wechseln
kann, wobei die wenigstens eine Schachtwechsel-
einheit (5) in Bezug auf eine Aufzugkabine (3) der
Aufzuganlage (1) einen Freigabezustand (6) und ei-
nen Sperrzustand (7) einnehmen kann, wobei in dem
Freigabezustand (6) ein Einfahren in diese Schacht-
wechseleinheit (5) für diese Aufzugkabine (3) frei-
gegeben ist und wobei in dem Sperrzustand (7) ein
Einfahren in diese Schachtwechseleinheit (5) für die-
se Aufzugkabine (3) gesperrt ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Aufzuganlage (1) zur Ausführung
eines Verfahrens nach einem der Ansprüche 1 bis 12
ausgebildet ist.

14.  Aufzuganlage (1) nach Anspruch 13, dadurch
gekennzeichnet, dass die Aufzugschächte (202,
203) durch Schienenstränge gebildet sind, wobei die
wenigstens eine Schachtwechseleinheit (5) ein dreh-
barer Schienenabschnitt eines Schienenstrangs ist,
wobei die Schachtwechseleinheit (5) in einer ers-
ten Position das Befahren eines ersten Schienen-
strangs mit einer ersten Ausrichtung ermöglicht und
die Schachtwechseleinheit in einer zweiten Position
das Befahren eines zweiten Schienenstrangs mit ei-
ner zweiten Ausrichtung ermöglicht.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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