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(57) Abstract: The invention relates to a linear motor arrangement (15) which is
suitable for a lift system (11), wherein the lift system (11) comprises at least one car
(13) which can move along a tirst movement path (F1) and a second movement path
(F2, F3). In this case, the linear motor arrangement (15) is suitable for driving the car
(13). The linear motor arrangement (15) comprises a first drive train (A1) which is
arranged along the first movement path (F1) and a second drive train (A2, A3) which
is arranged along the second movement path (F2, F3). Here, the first drive train (A1)
difters from the second drive train (A2, A3) in respect of at least one property and the
first movement path (F1) forms an angle (21, 23) in relation to the second movement
path (F2, F3). The invention further relates to a linear motor arrangement which is
suitable for a lift system (11), wherein the lift system (11) comprises at least one car
(13) which can move along a tirst movement path (F1) and a second movement path
(F4). In this case, the linear motor arrangement (15) is suitable for driving the car
(13). Here, the linear motor arrangement (15) comprises a first drive train (A1) which
is arranged along the first movement path (F1), and a second drive train (A4) which
is arranged along the second movement path (F4), wherein the first drive train (A1) is
suitable for providing a higher drive power density than the second drive train (A4).
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(57) Zusammenfassung: Die FErfindung betrifft eine Linearmotoranordnung (15)
geeignet fiir eine Aufzugsanlage (11), wobei die Aufzugsanlage (11) zumindest ei-
nen Fahrkorb (13) umfasst, der entlang eines ersten Fahrweges (F1) und eines zweiten
Fahrwegs (F2, F3) verfahrbar ist Dabei ist die Linearmotoranordnung (15) geeignet,
den Fahrkorb (13) anzutreiben. Die Linearmotoranordnung (15) umtasst einen ers-
ten Antriebsstrang (Al), welcher entlang des ersten Fahrweges (F1) angeordnet ist
und einen zweiten Antriebsstrang (A2, A3), welcher entlang des zweiten Fahrweges
(F2, F3) angeordnet ist. Hierbei unterscheidet sich der erste Antriebsstrang (AI) vom
zweiten Antriebsstrang (A2, A3) in mindestens einer Figenschaft und der erste Fahr-
weg (F1) schliefit einen Winkel (21, 23) zum

A2

[Fortsetzung auf der ndichsten Seite]



WO 2018/234304 A1 |00V AR 0 0 AN T

SC, SD, SE, SG, SK, SL, SM, ST, SV, SY, TH, TJ, TM, TN,
TR, TT, TZ, UA, UG, US, UZ, VC, VN, ZA, ZM, ZW.

(84) Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir
Jede verfiighare regionale Schutzrechtsart): ARIPO (BW,
GH, GM, KE, LR, LS, MW, MZ, NA, RW, SD, SL, ST,
SZ,TZ, UG, ZM, ZW), eurasisches (AM, AZ, BY, KG, KZ,
RU, TJ, TM), europdisches (AL, AT, BE, BG, CH, CY, CZ,
DE, DK, EE, ES, FI, FR, GB, GR, HR, HU, IE, IS, IT, LT,
LU, LV, MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO, RS, SE, SI,
SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, CM, GA, GN,
GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

Veriffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

zweiten Fahrweg (F2, F3) ein. Weiterhin betrifft die Erfindung eine Linearmotoranordnung geeignet fiir eine Aufzugsanlage (11),
wobei die Aufzugsanlage (11) zumindest einen Fahrkorb (13) umfasst, der entlang eines ersten Fahrweges (F1) und eines zweiten
Fahrwegs (F4) verfahrbar ist. Dabei ist die Linearmotoranordnung (15) geeignet, den Fahrkorb (13) anzutreiben. Hierbei umftasst die
Linearmotoranordnung (15) einen ersten Antriebsstrang (AI), welcher entlang des ersten Fahrweges (F1) angeordnet ist, und einen
zweiten Antriebsstrang (A4), welcher entlang des zweiten Fahrweges (F4) angeordnet ist, wobei der erste Antriebsstrang (Al) geeignet
ist eine hohere Antriebsleistungsdichte bereitzustellen als der zweite Antriebsstrang (A4).
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Linearmotoranordnung mit zwei Antriebsstrangen

Technisches Gehiet

Die Erfindung betrifft eine Linearmotoranordnung fur eine Aufzugsanlage. Eine solche
Aufzugsanlage umfasst zumindest einen Fahrkorb, der entlang eines Fahrweges verfahrbar
ist. Die Linearmotoranordnung ist geeignet, diesen Fahrkorb in Richtung des Fahrweges

anzutreiben.

Technischer Hintergrund

Solche Linearmotoren kommen insbesondere bei Aufzugsanlagen zum Einsatz, deren Antrieb
ohne Antriebsseil erfolgt. Entlang des Fahrweges des Fahrkorbs erstreckt sich ein
Antriebsstrang mit einer Mehrzahl von Antriebsmodulen, welche ein mit dem Fahrkorb
mitwanderndes Magnetfeld erzeugen. Eine am Fahrkorb fest angebrachte Laufereinheit wird
durch das wandernde Magnetfeld beaufschlagt, so dass der Fahrkorb angetrieben wird.

Derzeit geht die Entwicklung hin zu sogenannten Mehrkabinensystemen, bei denen eine
Mehrzahl von Fahrkérben in einem gemeinsamen Aufzugsschacht verfahrbar aufgenommen
sind. Dabei ist es besonders vorteilhaft wenn die Aufzugsysteme neben einem vertikalen
Fahrweg auch ein seitliches, insbesondere horizontales, Verfahren der Fahrkérbe vorsehen.

Die US2016/0297648 Al beschreibt ein Mehrkabinensystem mit einer Linearmotoranordnung
und einer Transferstation, wobei die Antriebsleistung beim senkrechten Einfahren in die
Transferstation reduziert ist.

Zusammenfassung der Erfindung

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine verbesserte Linearmotoranordnung
bereitzustellen, bei der der Antriebsstrang an die Richtung des Fahrweges und die Aufgabe
des Fahrweges angepasst ist.

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe wird gelost durch eine Linearmotoranordnung
nach Anspruch 1 oder Anspruch 2 sowie eine Aufzugsanlage nach Anspruch 12; bevorzugte
Ausgestaltungen ergeben sich aus den Unteranspriichen sowie der nachfolgenden
Beschreibung.
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Die Linearmotoranordnung ist geeignet flir eine Aufzugsanlage, wobei die Aufzugsanlage
zumindest einen Fahrkorb umfasst, der entlang eines ersten Fahrwegs und eines zweiten
Fahrwegs verfahrbar ist. Dabei ist die Linearmotoranordnung geeignet, den Fahrkorb
anzutreiben. Die Linearmotoranordnung umfasst einen ersten Antriebsstrang, welcher entlang
des ersten Fahrwegs angeordnet ist. Weiterhin umfasst die Linearmotoranordnung ein zweiten
Antriebsstrang, welche entlang des zweiten Fahrwegs angeordnet ist. Der erste Fahrweg
schlieBt dabei einen Winkel zum zweiten Fahrweg ein und der erste Antriebsstrang
unterscheidet sich vom zweiten Antriebsstrang in mindestens einer Eigenschaft. Die
unterschiedliche Ausgestaltung der Antriebsstrange ermdglicht es, eine Anpassung an die
Orientierung der entsprechenden Fahrwege vorzunehmen. Je nach Orientierung der
Fahrwege im  dreidimensionalen  Raum  sind  beispielsweise  unterschiedliche
Antriebsleistungen erforderlich, um einen Fahrkorb entlang des entsprechenden Fahrweges

zu bewegen.

Bei einer speziellen Ausgestaltung der Erfindung ist der erste Antriebsstrang daher geeignet
eine hohere Antriebsleistungsdichte bereitzustellen als der zweite Antriebsstrang. Die
Antriebsleistungsdichte ist definiert als die Antriebsleistung pro Strecke entlang des
Fahrweges.

Die Ubertragene Antriebsleistung héngt neben der Ausgestaltung des Antriebsstranges
selbstverstandlich auch von der Ausgestaltung der Laufereinheit ab. Insbesondere ist die
Antriebsleistung abhangig von der Anzahl und Magnetfeldstarke der Laufermagneten. Wenn
im Sinne dieser Anmeldung die Antriebsleistungen bzw. Antriebsleistungsdichte zweier
verschiedener Antriebsstrange verglichen werden, so ist dieser Vergleich so zu verstehen,
dass die Antriebsleistungen bei beiden Antriebsstrangen auf identische Laufereinheiten

ubertragen werden.

Unterschiedliche Antriebsleistungen flir die verschiedenen Antriebsstrange kdénnen aus
verschiedenen Griinden erforderlich sein. Zum einen kann beim vertikalen Antriebsstrang eine
hohere Antriebsleistung erforderlich sein, da bei einer Aufwartsbewegung des Fahrkorbs die
Gewichtskraft der Antriebskraft entgegengerichtet ist. Vergleicht man dies mit einem
ansonsten identisch aufgebauten horizontalen Fahrweg, so wird bei dem horizontalen
Fahrweg die Gewichtskraft durch eine Flhrung, insbesondere eine Rollenfiihrung,
aufgenommen. Im Gegensatz zur Aufwartsbewegung, mussen bei einer horizontalen
Bewegung lediglich die Tragheit und die Reibungskrafte der Fuhrung tiberwunden werden.
Somit sind flr einen horizontalen Fahrweg geringere Antriebsleistungen erforderlich. Zum
anderen konnen unterschiedliche Antriebsleistungen auch aufgrund von unterschiedlichen
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mechanischen Ausgestaltungen der Fahrwege vorteilhaft sein. Beispielsweise sind
Rollenfihrungen flr vertikale und horizontale Fahrwege nicht zwangslaufig identisch
ausgestaltet. Der Horizontaltransport ist fir Passagiere heutzutage noch recht ungebrauchlich,
sodass hier ein hoherer Fahrkomfort wiinschenswert ist. Dies fluhrt wiederum dazu dass die
Fuhrung fur den Horizontaltransport anders ausgestaltet ist und damit andere Reibungskréfte
aufweist. Es sind also auch Konfigurationen denkbar, bei denen in horizontaler Richtung eine
hohere Antriebsleistung erforderlich ist als in vertikaler Richtung. Bei einem anderen Szenario
wurde man den Passagieren einen hoheren Komfort beim Horizontaltransport ermdglichen,
indem in horizontaler Richtung nur mit geringer Beschleunigung angefahren wird oder mit
geringer Geschwindigkeit verfahren wird. Hierdurch wird ein Umfallen von Passagieren
vermieden. Flr einen derartigen langsamen Horizontaltransport ist ebenfalls eine geringere
Antriebsleistung bei horizontalen Antriebsstrangen ausreichend. Entsprechende Szenarien
sind ebenfalls fir schrég verlaufende Antriebsstrange denkbar.

Die Anpassung der Antriebsleistungsdichte an die Orientierung der Fahrwege hat somit den
Vorteil, dass nur genau die Antriebsleistung vom Antriebsstrang bereitgestellt wird, die fir das
Verfahren des Fahrkorbs entlang des entsprechenden Fahrwegs erforderlich ist. Hierdurch
wird  beispielsweise ermdglicht, den Antriebsstrang entsprechend kostenglnstig
bereitzustellen. Es wird keine Antriebsleistung vorgehalten, die im Betrieb nicht erforderlich
ist.

Die Aufgabe wird ebenfalls gelést durch eine Linearmotoranordnung geeignet fiir eine
Aufzugsanlage, wobei die Aufzugsanlage zumindest einen Fahrkorb umfasst, der entlang
eines ersten Fahrweges und eines zweiten Fahrwegs verfahrbar ist und wobei die
Linearmotoranordnung geeignet ist, den Fahrkorb anzutreiben. Dabei umfasst die
Linearmotoranordnung einen ersten Antriebsstrang, welcher entlang des ersten Fahrweges
angeordnet ist und einen zweiten Antriebsstrang, welcher entlang des zweiten Fahrweges
angeordnet ist. Hierbei ist der erste Antriebsstrang geeignet eine hoéhere
Antriebsleistungsdichte bereitzustellen als der zweite Antriebsstrang.

Auch unabhéngig von der Fahrtrichtung gibt es Bereiche der Aufzuganlage, die nur mit
niedrigeren Geschwindigkeiten und mit geringer Beladung von Fahrkdrben befahren werden.
Dies sind beispielsweise Bereiche in denen Fahrkérbe zwischengeparkt werden. Bei einem
Mehrkabinensystem kann dies erforderlich sein, damit um flr einen Fahrkorb den Fahrweg
frei zu machen. Ein zweiter Fahrkorb, der den Fahrweg blockiert wird dann vorab in eine
Parkposition verfahren. Eine solche Parkposition kann zum Beispiel am oberen oder unteren
Ende eines vertikalen Fahrweges sein, das heiBt im Schachtkopf oder in der Schachtgrube.
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Alternativ kdnnen auch spezielle Abstellfahrwege vorgesehen werden. Diese kdnnen in einer
beliebigen Orientierung, insbesondere auch horizontal ausgefiihrt sein. Auf derartigen
Abstellfahrwegen kénnen auch Fahrkorbe zu Inspektions- und Wartungszwecken
zwischengeparkt werden. In allen diesen Fallen ist es ausreichend, wenn der entsprechende
Bereich mit verminderter Geschwindigkeit und geringer Beladung befahren wird. Der entlang
dieses zweiten Fahrweges angeordnete zweite Antriebsstrang kann daher derart ausgefihrt
sein, dass er eine geringere Antriebsleistungsdichte oder Redundanz bereitstellt. Hierdurch
wird  beispielsweise ermdglicht, den Antriebsstrang entsprechend kostenglnstig
bereitzustellen. Es wird keine Antriebsleistung vorgehalten, die im Betrieb nicht erforderlich
ist.

Bei einer weiteren Ausgestaltung der Linearmotoranordnung weist der erste Antriebsstrang
eine Mehrzahl von ersten Antriebsmodulen mit einem ersten Abstand zwischen den ersten
Antriebsmodulen auf. Entsprechend weist der zweite Antriebsstrang eine Mehrzahl von ersten
Antriebsmodulen mit einem zweiten Abstand zwischen den Antriebsmodulen auf. Der erste
Antriebsstrang unterscheidet sich dabei dadurch vom zweiten Antriebsstrang, dass der erste
Abstand kleiner ist als der zweite Abstand. Der erste Antriebsstrang und der zweite
Antriebsstrang weisen somit die identischen ersten Antriebsmodule auf. Lediglich der Abstand
der ersten Antriebsmodule ist in den beiden Antriebsstrangen unterschiedlich. Dies ist eine
Mdoglichkeit eine unterschiedliche Antriebsleistungsdichte in den beiden Antriebsstrangen zu
realisieren. Jedes der ersten Antriebsmodule ist geeignet eine feste Antriebsleistung zur
Verfugung zu stellen. Aufgrund der unterschiedlichen Abstande ist auch die Dichte der ersten
Antriebsmodule in den Antriebsstrdngen unterschiedlich. Folglich ist auch die
Antriebsleistungsdichte in den Antriebsstrangen unterschiedlich. Im ersten Antriebsstrang, in
dem die ersten Antriebsmodule einen geringeren Abstand aufweisen, ist die
Antriebsleistungsdichte hoher als im zweiten Antriebsstrang, in dem die ersten
Antriebsmodule den gréBeren Abstand aufweisen. Diese Ausgestaltung ist eine sehr einfach
zu realisierende Moglichkeit die Antriebsleistungsdichte zu variieren und hat insbesondere den
Vorteil, dass die identischen ersten Antriebsmodule verwendet werden kénnen. Somit kann
die Anzahl der verschiedenen Bauteile gering gehalten werden.

Die ersten Antriebsmodule sind insbesondere in eine Montagehalterung eingebracht, die
ihrerseits an der Schachtwand befestigt ist. Hierzu weist die Montagehaltung fir jedes erste
Antriebsmodul geeignete Aufnahmen auf.

Bel einer weitergestalteten Ausflihrungsvariante ist der zweite Abstand so groB wie ein dritter
Abstand zwischen zwei ersten Antriebsmodulen des ersten Antriebsstranges, die nicht
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benachbart sind. Insbesondere liegt der dritte Abstand jeweils zwischen iberndchsten ersten
Antriebsmodulen vor. Diese Konfiguration hat den Vorteil, dass fir den ersten Antriebsstrang
und den zweiten Antriebsstrang die gleichen Montagehalterungen verwendet werden kénnen.
Es wird lediglich beim zweiten Antriebsstrang jede zweite Aufnahme der Montagehalterung
bei der Montage nicht mit einem ersten Antriebsmodul bestickt. Ansonsten kdnnen die
Montagehalterung unverandert verwendet werden, sodass keine separaten Bauteile
erforderlich sind. Die Antriebsleistungsdichte ist damit im zweiten Antriebsstrang halb so groB
wie die Antriebsleistungsdichte, die der erste Antriebsstrang bereitstellen kann. Entsprechend
kann auch nur jede dritte, vierte, usw. Aufnahme der Montagehaltung mit einem ersten
Antriebsmodule bestlickt werden. Der dritte Abstand liegt dann zwischen jedem dritten bzw.
jedem vierten, usw. ersten Antriebsmodul vor. Hierdurch betragt die Antriebsleistungsdichte
dann entsprechend nur ein Drittel, Viertel, usw. im Vergleich zu einer vollstandig bestlickten
Montagehalterung.

Bei einer anderen Ausgestaltung der Linearmotoranordnung weist der erste Antriebsstrang
eine Mehrzahl von ersten Antriebsmodulen auf und der zweite Antriebsstrang eine Mehrzahl
von zweiten Antriebsmodulen. Dabei sind die ersten Antriebsmodule geeignet, eine hohere
Antriebsleistung bereitzustellen als die zweiten Antriebsmodule. Dies hat den Vorteil, dass
zweite Antriebsmodule verwendet werden konnen, die gunstiger in der Herstellung sind, da
sie einen geringeren Leistungsoutput haben.

Insbesondere umfassen die ersten Antriebsmodule jeweils mindestens eine erste Statorspule
und die zweiten Antriebsmodule jeweils mindestens eine zweite Statorspule. Dabei weist die
erste Statorspule eine andere Bauform auf als die zweite Statorspule. Dies bedeutet, dass
sich die erste Statorspule von der zweiten Statorspule in mindestens einer der folgenden
Eigenschaften unterscheidet: Wicklungszahl, Leitungsquerschnitt, Spulenquerschnitt, Material
des Stromleiters, Kiihlvorrichtung (insbesondere Anzahl und Form der Kihlrippen),
Vergussmaterial, Bauvolumen (insbesondere Spulenbreite oder Spulenhohe). Bei einer
besonders bevorzugten Ausgestaltung weist die erste Statorspule Kupferwicklungen auf,
wahrend die zweite Statorspule Aluminiumwicklung aufweist. Aufgrund des hoheren
Widerstandes von Aluminium koénnte die zweite Statorspule dann bei gleichbleibendem
Warmeverlust nur mit einer geringeren Stromstarke betrieben werden. Folglich waren auch
das Magnetfeld und damit die Antriebsleistung der zweiten Antriebsmodule geringer als die
der ersten Antriebsmodule. Durch die Verwendung von Aluminium werden jedoch die Kosten

far die zweiten Statormodule reduziert.
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Bei einer speziellen Ausgestaltung der Linearmotoranordnung verlduft der erste Fahrweg in
vertikaler Richtung und der Winkel ist groBer als 10°. Das bedeutet, dass der zweite Fahrweg
mindestens unter einem Winkel von 10° zur Senkrechten verlauft. Fahrkorbe, die entlang des
zweiten Fahrwegs verfahren werden, unterlaufen somit ebenfalls einem Horizontalversatz
wahrend der Fahrt. Dies erméglicht es, den Personentransport in Gebauden mit neuartigen
Architekturen effizient zu gestalten. Besonders bevorzugt liegt der Winkel zwischen 35° und
55° oder zwischen 80° und 100°. Im ersten Fall bedeutet das, dass sich der zweite Fahrweg
besonders bevorzugt entlang einer Schragen verlauft. Wohingegen der zweite Fall einen im
wesentlichen horizontalen Fahrweg beschreibt.

Bei einer ganz besonders bevorzugten Ausfuhrungsformen verlduft der erste Fahrweg vertikal
und der zweite Fahrweg horizontal, sodass der erste Fahrweg einen Winkel von 90° zum
zweiten Fahrweg einschlieBt.

Die Erfindung ist insbesondere anwendbar in einer Aufzuganlage umfassend einen Fahrkorb,
der entlang eines ersten Fahrwegs und eines zweiten Fahrwegs verfahrbar ist, und eine

Linearmotoranordnung der oben beschriebenen Art.

Dabei umfasst der Fahrkorb insbesondere eine Laufereinheit mit zumindest einem
Laufermagneten. Hierbei ist der erste Antriebsstrang eingerichtet, ein in Richtung des ersten
Fahrweges wanderndes Magnetfeld zu erzeugen, mit welchen der zumindest eine
Laufermagnet zum Zwecke des Antreibens der Laufereinheit magnetisch beaufschlagbar ist.
Weiterhin ist der zweite Antriebsstrang eingerichtet, ein in Richtung des zweiten Fahrweges
wanderndes Magnetfeld zu erzeugen, mit welchen der zumindest eine Laufermagnet zum

Zwecke des Antreibens der Laufereinheit magnetisch beaufschlagbar ist.

Die Aufzuganlage umfasst insbesondere eine Vielzahl, insbesondere mehr als zwel,
Fahrkorbe, die unabhangig voneinander entlang des ersten Fahrwegs und des zweiten
Fahrwegs verfahrbar sind.
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Die Erfindung wird nachfolgend anhand der Figuren naher erlutert. Es zeigen jeweils
schematisch
Fig. 1 einen Querschnitt durch eine Aufzugsanlage;

Fig. 2 eine Detaildarstellung eines Fahrkorbs aus Figur 1;

Figur 1 zeigt schematisch ein Querschnitt durch eine Aufzuganlage 11. Die Aufzuganlage 11
umfasst zwei Fahrkorbe 13, die entlang eines Fahrwegs F1, eines Fahrwegs F2 und eines
Fahrweges F3 verfahrbar sind. Weiterhin umfasst die Aufzuganlage 11 eine
Linearmotoranordnung 15. Die Lineamotoranordnung 15 umfasst einen Antriebsstrang Al,
einen Antriebsstrang A2 und einen Antriebsstrang A3. Dabei ist der Antriebsstrang Al entlang
des Fahrwegs F1 angeordnet, der Antriebsstrang A2 entlang des Fahrwegs F2 angeordnet
und der Antriebsstrang A3 entlang des Fahrwegs F3 angeordnet. Die Anordnung der
Fahrwege und Antriebsstrange ist hier lediglich beispielhaft zu verstehen. Abhangig von der
speziellen Gebaudegestaltung kdénnen die Fahrwege und Antriebsstrange auch andere
Verlaufe annehmen. An den Kreuzungspunkten 17 der Fahrwege sind drehbare
Schienensegmente 19 angeordnet, mit deren Hilfe die Fahrkorbe 13 zwischen den
verschiedenen Fahrwegen F1, F2, F3 wechseln konnen. Die Funktionsweise der drehbaren
Schienensegmente 19 ist beispielsweise in der DE 10 2015 218 025 Aloffenbart.

Vorliegend ist der Fahrweg F1 vertikal ausgerichtet und der Fahrweg F2 horizontal. Der
Fahrweg F1 verbindet somit verschiedene Stockwerke des Gebdudes, in dem die
Aufzuganlage 11 eingebracht wurde, wahrend der Fahrweg F2 sich entlang desselben
Stockwerks erstreckt. Der Fahrweg F1 schlieBt damit mit dem Fahrweg F2 einen Winkel 21
ein, der 90° betragt. Dagegen schlieBt der Fahrweg F1 mit dem Fahrweg F3 einen Winkel 23
ein, der 45° betragt. Der Fahrweg F3 verbindet somit verschiedene Stockwerke des
Gebaudes, wobei gleichzeitig ein horizontaler Versatz herbeigefiihrt wird. Prinzipiell sind auch
andere Konfigurationen von Fahrwegen maglich. Je nach Gebaudegestaltung kénnen andere
Winkel zwischen den Fahrwegen hilfreich sein, um einen effizienten Transport von

Passagieren innerhalb des Gebaudes zu ermdglichen.

Der Fahrkorb 13 umfasst eine Laufereinheit 27, die mit dem Antriebsstrang, mit dem der
Fahrkorb 13 in Eingriff steht, wechselwirkt. Hierdurch wird eine Antriebsleistung auf die
Laufereinheit 27 tbertragen, um den mit der Laufereinheit verbundenen Fahrkorb 13 entlang
des entsprechenden Fahrwegs zu verfahren. Diese Funktionsweise ist in Figur 2 beispielhaft
fir einen Fahrkorb 13, der sich entlang des Fahrwegs F1 bewegt, detaillierter dargestellt.
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Entlang des Fahrwegs F1 ist der Antriebsstrang Al angeordnet. Dieser umfasst eine Mehrzahl
von ersten Antriebsmodulen 25. Die ersten Antriebsmodule 25 sind dabei in eine
Montagehalterung 33 eingebracht, die ihrerseits an der Schachtwand befestigt ist. Hierzu
weist die Montagehaltung 33 fiir jedes erste Antriebsmodul 25 geeignete Aufnahmen 35 auf.
Die ersten Antriebsmodule 25 ihrerseits umfassen mindestens eine erste Statorspule 31. Bei
der dargestellten Konfiguration umfassen die ersten Antriebsmodule 25 jeweils drei erste
Statorspulen 31. Benachbart zu den ersten Antriebsmodulen 25 ist die Laufereinheit 27 des
Fahrkorbs 13 angeordnet. Die Laufereinheit 27 umfasst zumindest einen Laufermagneten 29
(vorliegend zwei Laufermagneten 29). Wahrend des Betriebs der Aufzuganlage 11 wird
mithilfe der Statorspule 31 ein in Richtung des Fahrwegs F1 wanderndes Magnetfeld erzeugt,
mit welchem der zumindest eine Laufermagnet 29 magnetisch beaufschlagbar ist. Auf diese
Weise wird eine Antriebsleistung auf den zumindest einen Laufermagneten 29 zum Zwecke
des Antreibens der Laufereinheit 27 tbertragen. Damit wird die Antriebsleistung auch auf den
Fahrkorb 13 tbertragen, der sich infolgedessen entsprechend des wandernden Magnetfelds
entlang des Fahrwegs F1 bewegt.

Die Ubertragene Antriebsleistung héngt neben der Ausgestaltung des Antriebsstranges
selbstverstandlich auch von der Ausgestaltung der Laufereinheit ab. Insbesondere ist die
Antriebsleistung abhangig von der Anzahl und Magnetfeldstarke der Laufermagneten. Wenn
im Sinne dieser Anmeldung die Antriebsleistungen bzw. Antriebsleistungsdichte zweier
verschiedener Antriebsstrange verglichen werden, so ist dieser Vergleich so zu verstehen,
dass die Antriebsleistungen bei beiden Antriebsstrangen auf identische Laufereinheiten

ubertragen werden.

Figur 1 zeigt weiterhin, dass der Antriebsstrang Al eine Mehrzahl von ersten Antriebsmodulen
25 aufweist, wobei benachbarte erste Antriebsmodule 25 einen ersten Abstand D1
zueinander haben. Der Antriebsstrang A2 weist dagegen eine Mehrzahl von ersten
Antriebsmodulen 25 auf, die einen zweiten Abstand D2 zueinander haben. Dabei ist der erste
Abstand D1 kleiner als der zweite Abstand D2. Die ersten Antriebsmodule 25 sind also im
Antriebsstrang A1l dichter angeordnet als im Antriebsstrang A2. Die beiden Antriebsstrange
unterscheiden sich somit in der Eigenschaft der Dichte der ersten Antriebsmodule 25. Da die
ersten Antriebsmodule 25 im Antriebsstrang Al und im Antriebsstrang A2 ansonsten
identisch sind, ist der Antriebsstrang Al geeignet eine hohere Antriebsleistungsdichte
bereitzustellen als der Antriebsstrang A2. Dies hat den Vorteil, dass entlang des
Antriebsstrangs A2 keine iiberméaBige Antriebsleistung vorgehalten wird. Im Gegensatz zum
Antriebsstrang Al der sich entlang des vertikalen Fahrwegs F1 erstreckt, verluft der
Antriebsstrang A2 entlang des horizontalen Fahrwegs F2. Somit ist flr ein Verfahren des
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Fahrkorbs 13 entlang des Fahrwegs F2 eine geringere Antriebsleistung erforderlich als fir ein
Verfahren entlang des Fahrwegs F1. Insbesondere fiir ein Verfahren entlang des Fahrwegs F1
in Aufwartsrichtung muss namlich die Gewichtskraft des Fahrkorbs 13 kompensiert werden.
Hierflr ist eine zusatzliche Antriebsleistung erforderlich. Dagegen wird die Gewichtskraft des
Fahrkorbs 13 beim Verfahren entlang des Fahrwegs F2 durch eine Flihrung (nicht dargestellt),
insbesondere eine Rollenfiihrung, aufgenommen. Es missen also lediglich die Tragheit des
Fahrkorbs 13 und die aufgrund der Fiihrung auftretenden Reibungskréfte berwunden

werden.

Der Abstand D2 der ersten Antriebsmodule 25 des Antriebsstranges A2 ist vorliegend so groB
wie ein dritter Abstand D3 zwischen zwei ersten Antriebsmodulen 25 des Antriebsstranges Al,
die nicht benachbart sind. Bei der gezeigten Beispielkonfiguration ist der dritte Abstand D3 ein
Abstand zwischen zwei uberndchsten Antriebsmodulen 25 des Antriebsstranges Al. Diese
Konfiguration hat den Vorteil, dass fir den Antriebsstrang Al und den Antriebsstrang A2 die
gleichen Montagehalterungen 33 verwendet werden konnen. Es wird lediglich beim
Antriebsstrang A2 jede zweite Aufnahme 35 der Montagehalterung 33 bei der Montage nicht
mit einem ersten Antriebsmodul 25 bestiickt. Ansonsten kénnen die Montagehalterung 33
unverandert verwendet werden, sodass keine separaten Bauteile erforderlich sind. Die
Antriebsleistungsdichte ist damit im Antriebsstrang A2 halb so groB wie die
Antriebsleistungsdichte, die der Antriebsstrang Al bereitstellen kann. Entsprechend kann
auch nur jede dritte, vierte, usw. Aufnahme 35 der Montagehaltung 33 mit einem ersten
Antriebsmodule 25 bestiickt werden, wodurch die Antriebsleistungsdichte dann entsprechend
nur ein Drittel, Viertel, usw. im Vergleich zu einer vollstandig besttickten Montagehalterung 33
betragt.

Figur 1 zeigt weiterhin den Antriebsstrang A3, welcher entlang des Fahrwegs F3 angeordnet
ist. Der Fahrweg F3 schlieBt mit dem Fahrweg F1 einen Winkel 23 von 45° ein. Der
Antriebsstrang A3 weist eine Mehrzahl von zweiten Antriebsmodulen 37 auf. Die zweiten
Antriebsmodule 37 unterscheiden sich von den ersten Antriebsmodulen 25 im Antriebsstrang
A1l dadurch, dass die ersten Antriebsmodule 25 geeignet sind, eine héhere Antriebsleistung
bereitzustellen als die zweiten Antriebsmodule 37. Die beiden Antriebsstrange unterscheiden
sich somit in der Eigenschaft, dass sie mit unterschiedlichen Antriebsmodulen bestiickt sind.
Da der Fahrweg F3 vorliegend unter einem Winkel von 45° zur Senkrechten (und damit zum
Fahrweg F1) verlauft, wird ein Teil der Gewichtskraft des Fahrkorbs 13 wahrend einer Fahrt
entlang des Fahrwegs F3 ebenfalls durch die Fiihrung des Fahrkorbs 13 aufgenommen. Aus
diesem Grund es entlang des Fahrwegs F3 eine geringere Antriebsleistung erforderlich als
beispielsweise entlang des Fahrwegs F1, der senkrecht verlauft. Es kénnen somit fir den
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Antriebsstrang A3 zweite Antriebsmodule 37 verwendet werden, die eine geringere
Antriebsleistung bereitstellen und damit gunstiger sind.

Wie in Figur 2 dargestellt weisen die ersten Antriebsmodule 25 jeweils mindestens eine erste
Statorspule 31 auf. Entsprechend umfassen die zweiten Antriebsmodule jeweils mindestens
eine zweite Statorspule. Die unterschiedlichen Antriebsleistungen der ersten Antriebsmodule
25 und der zweiten Antriebsmodule 37 kommen dadurch zustande, dass die erste Statorspule
31 eine andere Bauform aufweist als die zweite Statorspule. Dies wird beispielsweise dadurch
erreicht dass die erste Statorspule 31 eine gréBere Anzahl von Wicklungen, einen gréBeren
Querschnitt oder ein Material mit einer héheren magnetischen Permeabilitat aufweist.

Figur 1 zeigt weiterhin den Antriebsstrang A4, welcher entlang des Fahrwegs F4 angeordnet
ist. Beim Fahrweg F4 handelt es sich um einen Abstellfahrweg, der sich an den Fahrweg F1
anschlieBt und keinen Winkel zum Fahrweg F1 aufweist. Der Fahrweg F4 ist im Schachtkopf,
das heiBt oberhalb der im Normalbetrieb anfahrbaren Stockwerke, angeordnet. Befinden sich
beispielsweise zwei Fahrkorbe 13 auf dem Fahrweg F1, so kann es erforderlich sein den
oberen der beiden Fahrkdérbe 13 im Fahrweg F4 zwischenzuparken, damit der untere der
beiden Fahrkorbe 13 das oberste Stockwerk anfahren kann. Das Zwischenparken kann in
geringere Geschwindigkeit erfolgen, so dass eine geringere Antriebsleistung erforderlich ist.
Aus diesem Grund weist der Antriebsstrang A4 entlang des Fahrweges F4 eine geringere
Dichte der ersten Antriebsmodule 25 auf. Der Antriebsstrang A4 weist also eine Mehrzahl von
ersten Antriebsmodulen 25 auf, die einen Abstand D4 zueinander haben. Dabei ist der
Abstand D1 im Antriebsstrang Al kleiner als der Abstand D4. Die ersten Antriebsmodule 25
sind also im Antriebsstrang Al dichter angeordnet als im Antriebsstrang A4. Alternativ kann
der Antriebsstrang A4 auch analog zum Antriebsstrang A3 mit Antriebsmodulen bestlickt
werden, die eine geringere Antriebsleistung bereitstellen.
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Bezugszeichenliste

11 Aufzuganlage

13 Fahrkorbe

15 Linearmotoranordnung
17 Kreuzungspunkt

19 Drehbares Schienensegment
21 Winkel

23 Winkel

25 Erste Antriebsmodule
27 Laufereinheit

29 Laufermagnet

31 Statorspule

33 Montagehalterung

35 Aufnahme

37 Zweite Antriebsmodule
F1 Fahrweg

F2 Fahrweg

F3 Fahrweg

Al Antriebsstrang

A2 Antriebsstrang

A3 Antriebsstrang

D1 erste Abstand

D2 zweiter Abstand

D3 dritter Abstand

D4 vierter Abstand
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Patentanspriiche

1. Linearmotoranordnung (15) geeignet fiir eine Aufzugsanlage (11),
wobei die Aufzugsanlage (11) zumindest einen Fahrkorb (13) umfasst,
der entlang eines ersten Fahrweges (F1) und eines zweiten Fahrwegs (F2, F3)
verfahrbar ist und wobei die Linearmotoranordnung (15) geeignet ist, den Fahrkorb
(13) anzutreiben,
die Linearmotoranordnung (15) umfasst:
einen ersten Antriebsstrang (A1), welcher entlang des ersten Fahrweges (F1)
angeordnet ist,
und einen zweiten Antriebsstrang (A2, A3), welcher entlang des zweiten Fahrweges
(F2, F3) angeordnet ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
sich der erste Antriebsstrang (A1) vom zweiten Antriebsstrang (A2, A3) in mindestens
einer Eigenschaft unterscheidet und der erste Fahrweg (F1) einen Winkel (21, 23) zum
zweiten Fahrweg (F2, F3) einschlieBt.

2. Linearmotoranordnung (15) geeignet fiir eine Aufzugsanlage (11),
wobei die Aufzugsanlage (11) zumindest einen Fahrkorb (13) umfasst,
der entlang eines ersten Fahrweges (F1) und eines zweiten Fahrwegs (F4) verfahrbar
ist und wobei die Linearmotoranordnung (15) geeignet ist, den Fahrkorb (13)
anzutreiben,
die Linearmotoranordnung (15) umfasst:
einen ersten Antriebsstrang (A1), welcher entlang des ersten Fahrweges (F1)
angeordnet ist,
und einen zweiten Antriebsstrang (A4), welcher entlang des zweiten Fahrweges (F4)
angeordnet ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
der erste Antriebsstrang (A1) geeignet ist eine hohere Antriebsleistungsdichte
bereitzustellen als der zweite Antriebsstrang (A4).
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3. Linearmotoranordnung (15) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
der zweite Fahrweg (F4) ein Abstellfahrweg ist.

4. Linearmotoranordnung (15) nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
der zweite Fahrweg (F4) im Schachtkopf und/oder in der Schachtgrube angeordnet ist.

5. Linearmotoranordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
der erste Antriebsstrang (A1) geeignet ist eine hohere Antriebsleistungsdichte

bereitzustellen als der zweite Antriebsstrang.

6. Linearmotoranordnung nach einem der Anspruche 1-5,
wobei der erste Antriebsstrang (A1) eine Mehrzahl von ersten Antriebsmodulen (25)
mit einem ersten Abstand (D1) zwischen den ersten Antriebsmodulen (25) aufweist
und der zweite Antriebstrang (A2, A4) eine Mehrzahl von ersten Antriebsmodulen (25)
mit einem zweiten Abstand (D2, D4) zwischen den ersten Antriebsmodulen (25)
aufweist,
wobei der erste Antriebsstrang (A1) sich dadurch vom zweiten Antriebsstrang (A2, A4)
unterscheidet, dass der erste Abstand (D1) kleiner ist als der zweite Abstand (D2, D4).

7. Linearmotoranordnung nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass
der zweite Abstand (D2) so groB ist wie ein dritter Abstand (D3) zwischen zwei ersten
Antriebsmodulen (25) des ersten Antriebsstranges (A1), die nicht benachbart sind.

8. Linearmotoranordnung nach einem der Anspriche 1-7,
dadurch gekennzeichnet, dass
wobei der erste Antriebsstrang (A1) eine Mehrzahl von ersten Antriebsmodulen (25)
aufweist
und der zweite Antriebstrang (A3) eine Mehrzahl von zweiten Antriebsmodulen (37)
aufweist, wobei die ersten Antriebsmodule (25) geeignet sind, eine hohere
Antriebsleistung bereitzustellen als die zweiten Antriebsmodule (37).
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9. Linearmotoranordnung nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, dass
die ersten Antriebsmodule (25) jeweils mindestens eine erste Statorspule (31)
umfassen und die zweiten Antriebsmodule (37) jeweils mindestens eine zweite
Statorspule (31) umfassen, wobei die erste Statorspule (31) eine andere Bauform
aufweist als die zweite Statorspule (31).

10. Linearmotoranordnung nach einem der Anspriiche 1-9,
dadurch gekennzeichnet, dass
der erste Fahrweg (F1) in vertikaler Richtung verlauft und der Winkel (21, 23) gréBer
10° ist.

11. Linearmotoranordnung nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Winkel (21, 23) zwischen 35° und 55° oder zwischen 80° und 100° betragt.

12. Aufzugsanlage (11), umfassend einen Fahrkorb (13), der entlang eines ersten
Fahrweges (F1) und eines zweiten Fahrwegs (F2) verfahrbar ist, und eine
Linearmotoranordnung (15) zum Antreiben des Fahrkorbs (13) nach einem der
vorherigen Anspriiche.

13. Aufzuganlage (11) nach Anspruch 12
dadurch gekennzeichnet, dass
der Fahrkorb (13) eine Laufereinheit (27) mit zumindest einem Laufermagneten (29)
umfasst,
der erste Antriebsstrang (A1) eingerichtet ist, ein in Richtung des ersten Fahrweges
(F1) wanderndes Magnetfeld zu erzeugen, mit welchen der zumindest eine
Laufermagnet ( 29) zum Zwecke des Antreibens der Laufereinheit (27) magnetisch
beaufschlagbar ist
und der zweite Antriebsstrang (A2, A3, A4)) eingerichtet ist, ein in Richtung des
zweiten Fahrweges (F2, F3, F4)) wanderndes Magnetfeld zu erzeugen, mit welchen der
zumindest eine Laufermagnet zum Zwecke des Antreibens der Laufereinheit
magnetisch beaufschlagbar ist.

14. Aufzugsanlage (11) nach dem vorherigen Anspruch,
dadurch gekennzeichnet,
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dass die Aufzugsanlange (11) eine Vielzahl, insbesondere mehr als zwei, Fahrkorbe
(13) umfasst, die unabhangig voneinander entlang des ersten Fahrweges (F1) und
des zweiten Fahrweg (F2, F3, F4) verfahrbar sind.
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