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ersten Unterholm (41) mit dem ersten Antriebsholm (37) verbindet.

(57) Abstract: The invention relates to an elevator system
comprising a car (15) which can be moved in an elevator
shaft (13). The car (15) comprises a frame (17) and a
cabin (19). The elevator system comprises a first linear
motor (25) with a first primary part (27) and a first
secondary part (29), and the first primary part (27) of the
first linear motor (25) is arranged on a first rail (21) which
is arranged in the elevator shaft (13). The frame (17)
further has a first drive beam (37) on which the first
secondary part (29) is arranged. Additionally, the frame
(17) has a first lower beam (41) for supporting the cabin
(19) and a first connection segment (43) which connects
the first lower beam (41) to the first drive beam (37).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betriftt ein
Aufzugsystem mit einem in einem Aufzugschacht (13)
verfahrbaren Fahrkorb (15), wobei der Fahrkorb (15)
einen Fangrahmen (17) und eine Kabine (19) umfasst. Das
Aufzugsystem umfasst einen ersten Linearmotor (25) mit
einem ersten Primédrteil (27) und einem ersten
Sekundérteil (29), wobei das erste Primarteil (27) des
ersten Linearmotors (25) an einer ersten Schiene (21)
angeordnet ist, die in dem Aufzugschacht (13) angeordnet
ist. Weiterhin weist der Fangrahmen (17) einen ersten
Antriebsholm (37) auf, an dem das erste Sekundérteil (29)
angeordnet ist. AuBerdem weist der Fangrahmen (17)
einen ersten Unterholm (41) zur Stiitzung der Kabine (19)
auf und ein erstes Verbindungssegment (43), das den
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Fangrahmen fiir eine Aufzugsanlage

Aufzugsanlagen dienen der Beférderung von Passagieren zwischen verschiedenen
Stockwerken eines  Gebaudes. Hierzu  wird ein  Fahrkorb  innerhalb  eines
Aufzugsschachtes zwischen den Stockwerken bewegt. Klassisch ist der Fahrkorb hierzu
uber ein Seil mit einem Gegengewicht verbunden, wobei das Seil (ber eine
angetriebene Treibscheibe verlduft. Alternative Aufzuganlagen verwenden dagegen keine
Gegengewichte mehr und werden mit Linearmotoren angetrieben, die in die Schienen und
Fahrkorbe integriert sind. Aus der EP 1507329 st beispielsweise eine derartige
Aufzugsanlage bekannt, die mit einem Linearmotor ausgestattet ist. Da bei diesen
Aufzugsanlagen kein Gegengewicht verwendet wird, kann das Gewicht des Fahrkorbs nicht
durch das Gegengewicht ausgeglichen werden. Infolge infolgedessen ist es vorteilhaft, das
Gewicht des Fahrkorbs so weit wie moglich zu reduzieren. Andererseits muss der Fahrkorb
hinreichend stabil sein, um Antriebskrafte und Bremskrafte aufnehmen zu kénnen. Weiterhin
fuhrt die Verwendung von Linearmotoren dazu, dass der Angriffspunkt der Antriebskréfte
nicht, wie bei gewohnlichen seilgefuhrten Aufzugsanlagen, an der Fahrkorbdecke liegt,
sondern in dem seitlichen Bereich des Fahrkorbs, in dem sich der Linearantrieb erstreckt.
Infolgedessen sind die bekannten Fahrkorbkonstruktionen fiir seilgefiihrte Aufzugsanlagen

hier nicht verwendbar.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es eine Fahrkorbkonstruktion bereitzustellen, die an
die Verwendung eines Linearantriebs angepasst ist.

Diese Aufgabe wird gelost durch ein Aufzugsystem mit einem in einem Aufzugschacht
verfahrbaren Fahrkorb, wobei der Fahrkorb einen Fangrahmen und eine Kabine umfasst und
wobei das Aufzugsystem einen ersten Linearmotor mit einem ersten Primarteil und einem
ersten Sekundarteil umfasst. Weiterhin ist in dem Aufzugschacht eine erste Schiene
angeordnet, an der das erste Primarteil eines ersten Linearmotors angeordnet ist. Der
Fangrahmen weist einen ersten Antriebsholm auf, an dem das erste Sekundarteil angeordnet
ist. Das erste Sekundarteil des ersten Linearmotors umschlieBt dabei das erste Primarteil des
ersten Linearmotors zumindest teilweise. AuBerdem weist der Fangrahmen einen ersten
Unterholm zur Stitzung der Kabine auf und der Fangrahmen weist ein erstes
Verbindungssegment auf, das den ersten Unterholm mit dem ersten Antriebsholm verbindet.

Diese Bauweise hat den Vorteil, dass die Antriebskrafte gleichmaBig verteilt tber den
gesamten Antriebsholm in den Fahrkorb eingeleitet werden und uber das erste
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Verbindungssegment und den ersten Unterholm auf die Kabine umgeleitet werden. Weiterhin
flihrt diese Modulbauweise dazu, dass aus den gleichen Grundkomponenten unterschiedliche
Fahrkorbe gefertigt werden konnen. Beispielsweise kann die Lange des Unterholms
entsprechend der Breite der gewlnschten Kabine zugeschnitten werden. Die Lange des
Antriebsholms kann einerseits an die gewunschte Kabinenhohe angepasst werden,
andererseits es ist auch mdglich einen langeren Antriebsholm zu verwenden, um eine stérkere
Antriebskraft zu erhalten, weil beispielsweise der Fahrkorb fiir hdhere Traglasten ausgelegt
werden soll. In dem Fall wére dann gegebenenfalls der Antriebsholm langer als die
Kabinenhohe.

Die modulare Bauart ermdglicht somit einen besonders effizienten Herstellungsprozess, da die
gleichen Grundkomponenten fiir unterschiedliche Fahrkérbe verwendet werden kénnen. Die
Lagerhaltung ist somit deutlich reduziert. Beispielsweise mussen nur Hohlprofile mit einem
bestimmten Querschnitt auf Lager gelegt werden, um Unterholme und Oberholme (siehe

unten) verschiedener Langen fir verschiedene Kabinenbreiten zur Verfligung zu stellen.

Bei einer weitergebildeten Variante der Erfindung ist in dem Aufzugschacht eine zweite
Schiene angeordnet. Das Aufzugsystem umfasst dann einen zweiten Linearmotor mit einem
zweiten Primarteil und einem zweiten Sekundarteil, wobei das zweite Primarteil des zweiten
Linearmotors an der zweiten Schiene angeordnet ist. In diesem Fall weist der Fangrahmen
einen zweiten Antriebsholm auf, an dem das zweite Sekundarteil angeordnet ist, und ein
zweites Verbindungssegment, das den ersten Unterholm mit dem zweiten Antriebsholm
verbindet. Dies hat den technischen Vortell, dass der Fahrkorb nun zwei Antriebsholme
aufweist, mit denen die Antriebskraft auf den Fahrkorb tbertragen wird. Die angreifenden
Krafte kdnnen daher insbesondere symmetrisch ausgelegt werden, sodass die angreifenden
Drehmomente reduziert werden bzw. sich insbesondere gegenseitig aufheben.

Zur Vereinfachung der Lagerhaltung bei der Herstellung der erfindungsgemaBen Fahrkorbe,
sind der erste Antriebsholm und der zweite Antriebsholm vorteilhaft baugleich.

In einer Variante der Erfindung weist der Fangrahmen einen ersten Oberholm zur
Stabilisierung des Fangrahmens auf. Der Fangrahmen umfasst dann weiterhin ein drittes
Verbindungssegment, das den ersten Oberholm mit dem ersten Antriebsholm verbindet und
ein viertes Verbindungssegment, das den ersten Oberholm mit dem zweiten Antriebsholm
verbindet. Es ergibt sich also in diesem Fall ein geschlossener Fangrahmen, der aus den
beiden Antriebsholme, dem Oberholm und dem Unterholm an den Seiten und den vier
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Verbindungssegmenten an den Ecken gebildet wird. Eine derartige Konfiguration ist

besonders stabil gegen Verwindungen jeglicher Art.

Insbesondere sind hierbei das erste Verbindungssegment, das zweite Verbindungssegment,
das dritte Verbindungssegment und das vierte Verbindungssegment baugleich zueinander.
Dies vereinfacht die Lagerhaltung noch weiter, da nur eine Sorte von Verbindungselementen

vorratig gehalten werden muss.

Die Verbindungssegmente sind insbesondere als ein integrales Bauteil, das heiBt einstiickig
ausgeflhrt. Dies erhoht die Stabilitat deutlich gegeniiber Verbindungssegmenten, die aus
einzelnen Komponenten zusammengesetzt sind. Auf diese Weise Iasst sich gleichzeitig ein

besonders leichtes und stabiles Verbindungssegment erzielen.

Bei einer Weiterbildung der Erfindung ist eine oder mehrere, insbesondere alle, Komponenten
aus der folgenden Liste zumindest teilweise aus einem faserverstarkten Kunststoff gefertigt:
erste Antriebsholm, zweite Antriebsholm, erster Oberholm, erster Unterholm, erstes
Verbindungssegment, zweites Verbindungssegment, drittes Verbindungssegment, viertes
Verbindungsegment. Dies bedeutet, dass der erste Antriebsholm, der zweite Antriebsholm,
der erste Oberholm, der erste Unterholm, das erste Verbindungssegment, das zweite
Verbindungssegment, das  dritte  Verbindungssegment  und/oder das vierte
Verbindungssegment zumindest teilweise aus einen faserverstarkten Kunststoff gefertigt sind.

Sofern der Fangrahmen weitere Oberholme oder Unterholme aufweist, wie im Folgenden
erlautert, sind diese bevorzugt ebenfalls zumindest teilweise aus einem faserverstarkten

Kunststoff gefertigt.

Bei dem faserverstarkten Kunststoff kann es sich um Kohlefaserkunststoff (CFK),
Glasfaserkunststoff ~ (GFK)  oder um Aramidfaserkunststoff (AFK) handeln. Auch
faserverstarkte Kunststoffe mit Naturfasern sind moglich. Bei dem Kunststoff handelt es sich
typischerweise um Polyurethan, Epoxidharz, Polyester, Vinylester oder ein Hybridharz.
Die  Kunststoffe kénnen zudem mit Additiven wie Flammschutzmitteln  (z.B.
Aluminiumtrihydrat, Aluminiumoxidhydrat oder Phosphor basierend), Carbon Nanotubes
zur  Verbesserung der Leitfahigkeit, Core-Shell  Partikel zur Hartung oder
Reaktivverdiinnern versetzt sein. Diese Ausfuhrung hat den Vorteil, dass der Fangrahmen
besonders leicht und gleichzeitig ausreichend stabil ist, die Last der Aufzugkabine auch bei

extremen Situationen (zum Beispiel Notbremsungen) zu tragen.
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In einer weitergebildeten Ausfuhrungsform der Erfindung weist der Fangrahmen einen zweiten
Unterholm auf. Weiterhin ist das erste Verbindungssegment gabelférmig ausgestaltet und
weist eine Gabelbasis und zwei Gabelenden auf. Dabei ist die Gabelbasis mit dem ersten
Antriebsholm verbunden und die beiden Gabelenden sind jeweils mit dem ersten und dem
zweiten Unterholm verbunden. Auf diese Weise kann eine gute Abstlitzung der Kabine erreicht
werden, indem die Traglast gleichmaBig auf zwei Unterholme verteilt wird. Weiterhin kann die
Anzahl der Herstellungsschritte immer noch gering gehalten werden, da das gleiche erste
Verbindungssegment zur Verbindung des ersten Unterholm mit dem ersten Antriebsholm und

des zweiten Unterholm mit dem ersten Antriebsholm verwendet wird.

In einer weitergebildeten Ausfuhrungsform der Erfindung weist der Fangrahmen einen zweiten
Oberholm auf. Weiterhin ist das dritte Verbindungssegment gabelférmig ausgestaltet und
weist eine Gabelbasis und zwei Gabelenden auf. Dabei ist die Gabelbasis mit dem ersten
Antriebsholm verbunden und die beiden Gabelenden sind jeweils mit dem ersten und dem
zweiten Oberholm verbunden. Auf diese Weise kann eine noch bessere Stabilitat erreicht
werden. Weiterhin kann die Anzahl der Herstellungsschritte immer noch gering gehalten
werden, da das gleiche dritte Verbindungssegment zur Verbindung des ersten Oberholm mit
dem ersten Antriebsholm und des zweiten Oberholm mit dem ersten Antriebsholm verwendet

wird.

Selbstverstandlich kann die Ausgestaltung auf mehr als zwei Oberholme und Unterholme
ausgedehnt werden, indem mehr als zwei Gabelenden an den Verbindungssegmenten

vorgesehen werden.

Selbstverstandlich muss nicht zwangslaufig die Anzahl der Oberholme identisch sein zu der
Anzahl der Unterholme.

Bei einer Ausflihrungsvariante der Erfindung weist der Querschnitt des ersten Antriebsholms
einen Befestigungsabschnitt mit einer sich verjiingende AuBenkontur auf. Gleichzeitig weist
der Querschnitt des ersten Verbindungssegments in einem ersten Verbindungsbereich zum
ersten Antriebsholm eine Aussparung mit einer korrespondierenden Innenkontur auf, um den
Befestigungsabschnitt des ersten Antriebsholms formschlissig aufzunehmen. Der erste
Antriebsholm und das erste Verbindungssegment kdnnen somit ineinander gesteckt werden,
wobei sich eine formschlissige Verbindung senkrecht zu Einsteckrichtung ergibt. Die
Einsteckrichtung entspricht dabei einer Haupterstreckungsrichtung des ersten Antriebsholms.
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Auf diese Weise kann ein besonders effizienter Fertigungsprozess erreicht werden. Weiterhin
liegen der erste Antriebsholm und das erste Verbindungssegment groBflachig aneinander an,
wodurch sich der Kraftiibertrag auf eine groBe Kontaktflache verteilt. Dies sorgt daflr dass
keine punktuellen Materialliberlastungen im Verbindungsbereich auftreten. Um das erste
Verbindungssegment auch in Einsteckrichtung relativ zum Antriebsholm zu fixieren, sind im
ersten  Verbindungsbereich des ersten Verbindungssegmentes Befestigungsmittel
angeordnet, die das erste Verbindungssegment am Antriebsholm fixieren. Beim
Fertigungsprozess mussen der erste Antriebsholm und das erste Verbindungssegment somit
lediglich ineinander gesteckt werden und mittels der Verbindungsmittel fixiert werden, sodass
auch eine Relativbewegung in Einsteckrichtung verhindert wird. Bei den Verbindungsmittel
kann es sich insbesondere um Schraubverbindungen handeln, die die Relativbewegung

formschlussig verhindern.

In einer Weiterbildung der Erfindung weist der erste Unterholm auf seiner ganzen Lange einen
rechteckigen Querschnitt auf. Im Sinne dieser Anmeldung wird unter rechteckig auch eine
Form verstanden, deren gegentberliegenden Kanten im Wesentlichen parallel zueinander
sind, deren Ecken jedoch nicht scharfkantig sondern abgerundet sind. Der Querschnitt des
ersten Verbindungssegments weist dann in einem zweiten Verbindungsbereich zum ersten
Unterholm eine U-formige Aussparung mit einer korrespondierenden Innenkontur auf, um den
ersten Unterholm aufzunehmen. Der erste Unterholm kann somit auf einfache Weise montiert
werden, indem er in die U-férmige Aussparung im zweiten Verbindungsbereich eingelegt wird.
Die  Fixierung kann mit beliebigen  Befestigungsmitteln  wie  beispielsweise
Schraubverbindungen erfolgen.

In einer Weiterbildung der Erfindung weist der erste Antriebsholm eine U-formige Aufnahme
auf, in der das erste Sekundarteil angeordnet ist. Die U-formige Aufnahme erstreckt sich
dabei Uber die komplette Lange des ersten Antriebsholms. Das erste Sekundarteil weist
insbesondere eine erste Ankerplatte mit einem anliegenden ersten Permanentmagneten und
eine zweite Ankerplatte mit einem anliegenden zweiten Permanentmagneten auf. Die erste
Ankerplatte erstreckt sich hierbei entlang eines ersten Schenkels der U-formigen Aufnahme
und die zweite Ankerplatte erstreckt sich entlang eines zweiten Schenkels der U-férmigen
Aufnahme. Diese Konstruktion fiihrt zu einem lang gezogenen Spalt entlang des ersten
Antriebsholms, der auf den beiden Seiten durch die Ankerplatten mit den anliegenden
Permanentmagneten begrenzt wird. Innerhalb dieses Spaltes erstreckt sich dann das erste
Primarteil des ersten Linearmotors, das an der ersten Schiene angeordnet ist, sodass das
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erste Sekundarteil des ersten Linearmotors das erste Primarteil des ersten Linearmotors
zumindest teilweise umschlieBt.

Bei einer speziellen Ausgestaltung weist die erste Ankerplatte mindestens ein
Verbindungsmittel auf, das am ersten Antriebsholm angreift, um die erste Ankerplatte gegen
eine Bewegung in Richtung auf die zweite Ankerplatte hin formschliissig zu sichern.
Entsprechend weist auch die zweite Ankerplatte mindestens ein Verbindungsmittel auf, das
am ersten Antriebsholm angreift, um die zweite Ankerplatte gegen eine Bewegung in Richtung
auf die erste Ankerplatte hin formschltssig zu sichern. Auf diese Weise wird verhindert, dass
sich die beiden Ankerplatten mit den anliegenden Permanentmagneten aufgrund der
Magnetkrafte aufeinander zu bewegen und ihre Soll-Position verlassen. Bei dem
Verbindungsmittel kann es sich beispielsweise um eine oder mehrere hakenférmige
Ausformungen der Ankerplatten handeln, die den ersten Antriebsholm hintergreifen. Dies
vereinfacht die Montage des Antriebsholms, da die Ankerplatten mit den anliegenden
Permanentmagneten lediglich eingeschoben werden bis die hakenférmigen Ausformungen
den Antriebsholm hintergreifen und so die Ankerplatten gegen die Magnetkréfte formschliissig

sichern.

Zusétzlich kann im Inneren der U-formigen Aufnahme eine Polabstiitzung angeordnet sein, die
die erste Ankerplatte mit dem ersten Permanentmagnet und die zweite Ankerplatte mit dem
zweiten Permanentmagnet gegen die Magnetkréfte auf Abstand halt. Die Polabstitzung kann
als separates Bauteil oder auch als integraler Bestandteil des ersten Antriebsholms
ausgefuhrt sein.

In den vorangehenden Ausflihrungen wurden in vielen Fallen der Einfachheit halber lediglich
der erste Antriebsholm mit seinen anliegenden Komponenten und das erste
Verbindungssegment im Detail beschrieben. Daher sei noch mal darauf verwiesen, dass die
Antriebsholme und die Verbindungssegmente insbesondere baugleich zueinander sind,
sodass sich die obigen Ausfihrungen ebenso auf die weiteren Verbindungssegmente und den
zweiten Antriebsholm, sowie deren Verbindungen miteinander beziehen. Ebenso sind
bevorzugt die Unterholme baugleich zueinander und auch baugleich zu den Oberholmen.

Weiterhin sind das erste Sekundarteil des ersten Linearmotors und das zweite Sekundarteil
des zweiten Linearmotors insbesondere baugleich zueinander und auf identische Weise an
ihrem jeweiligen Antriebsholm angeordnet. Samtliche Ausfiihrungen, die sich auf das erste
Sekundarteil des ersten Linearmotors beziehen, gelten entsprechend auch fiir das zweite

Sekundarteil des zweiten Linearmotors.
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Séamtliche Ausfihrungen, die sich auf die Verbindung der Unterholme mit den
Verbindungssegmenten beziehen, gelten entsprechend auch fur die Verbindungen der
Oberholme mit den Verbindungssegmenten und umgekehrt.

Figurenbeschreibung

Naher erlautert wird die Erfindung anhand der Figuren. Es zeigen

Figur 1 eine Seitenansicht eines erfindungsgemaBen Aufzugsystems;

Figur 2 eine dreidimensionale Ansicht eines Antriebsholms mit Verbindungssegmenten;

Figur 3a eine erste Seitenansicht eines Verbindungssegments;

Figur 3b eine zweite Seitenansicht eines Verbindungssegments;

Figur 4 einen Schnitt durch ersten Antriebsholm und erstes Verbindungssegment im ersten
Verbindungsbereich.

Figur 1 zeigt ein erfindungsgemaBes Aufzugsystem 11 mit einem in einem Aufzugschacht 13
verfahrbaren Fahrkorb 15. Hierbei umfasst der Fahrkorb 15 einen Fangrahmen 17 und eine
Kabine 19. An gegenliberliegenden Seiten des Aufzugsschachtes 13 befinden sich eine erste
Schiene 21 und eine zweite Schiene 23. Entlang der beiden Schienen 21 und 23 ist der
Fahrkorb 15 im Aufzugschacht 13 verfahrbar. Die Fiihrung des Fahrkorbs 15 erfolgt dabei
uber die Rollen 16, die mit dem Fangrahmen verbunden sind und auf den Schienen 21 und
23 abrollen. Angetrieben wird der Fahrkorb 15 mithilfe von zwei Linearmotoren 25 und 31.
Der erste Linearmotor 25 umfasst ein erstes Primarteil 27, das an der ersten Schiene 21
angeordnet ist, und ein erstes Sekundarteil 29, das am Fangrahmen 17 angeordnet ist.
Entsprechend umfasst der zweite Linearmotor 31 ein zweites Primarteil 33, das an der zweiten
Schiene 23 angeordnet ist, und ein zweites Sekundarteil 35, das am Fangrahmen 17
angeordnet ist.

Der Fangrahmen 17 selbst ist modular aufgebaut und umfasst einen ersten Antriebsholm 37,
an dem das erste Sekundarteil 29 angeordnet ist, und einen zweiten Antriebsholm 39, an
dem das zweite Sekundarteil 35 angeordnet ist. Zur Stitzung der Kabine 19 weist der
Fangrahmen 17 einen ersten Unterholm 41 auf. Weiterhin umfasst der Fangrahmen 17 ein
erstes Verbindungssegment 43, das den ersten Unterholm 41 mit dem ersten Antriebsholm
37 verbindet. Das erste Verbindungssegment 43 ist dabei auf den Antriebsholm 37
aufgesteckt und mithilfe der Befestigungsmittel 45 fixiert. Im Detail wird diese Befestigung mit
Bezug auf Figur 4 erldutert. Der erste Unterholm 41 erstreckt sich im Wesentlichen senkrecht
zum ersten Antriebsholm 37. Gegenlberliegend zum ersten Verbindungssegment 43 ist am
Unterholm 41 ein zweites Verbindungssegment 47 angeordnet, das den ersten Unterholm 41
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mit dem zweiten Antriebsholm 39 verbindet. Das zweite Verbindungssegment 43 ist dabei auf
den zweiten Antriebsholm 39 aufgesteckt und mithilfe der Befestigungsmittel 45 fixiert.
Oberhalb der Kabine 19 weist der Fangrahmen 17 einen ersten Oberholm 49 zur
Stabilisierung des Fangrahmens 17 auf. Der erste Oberholm 49 ist mithilfe eines dritten
Verbindungssegments 51 mit dem ersten Antriebsholm 37 verbunden. Ebenso ist der erste
Oberholm 49 mithilfe eines vierten Verbindungssegments 53 mit dem zweiten Antriebsholm
39 verbunden. Das dritte Verbindungssegment 51 und das vierte Verbindungssegment 53
sind dabei entsprechend auf den ersten Antriebsholm 37 bzw. den zweiten Antriebsholm 39
aufgesteckt und mithilfe der Befestigungsmittel 45 fixiert.

Die vier Verbindungssegmente 43, 47, 51 und 53 sind jeweils baugleich ausgefthrt. Ebenso
sind die beiden Antriebsholme 37 und 39, sowie der Unterholm 41 und der Oberholm 49
baugleich zueinander. Dieser modulare Aufbau aus nur wenigen unterschiedlichen
Komponenten hat den Vorteil, dass sich die GroBe des Fangrahmens 17 auf einfache Weise
an die Anforderungen des jeweiligen Aufzugsystems anpassen lasst. Beispielsweise sind
erster Unterholm 41 und erster Oberholm 49 als einfache Hohlprofile mit einem im
wesentlichen rechteckigen Querschnitt ausgeflihrt. Zur Herstellung des Fangrahmen 17
werden diese Hohlprofile dann in einem Standardmal bevorratet und entsprechend der Breite
des erforderlichen Fangrahmen 17 abgelangt. Analog kdnnen auch die Antriebsholm 37 und
39 in einem StandardmaB bevorratet werden und dann bei der Herstellung des Fangrahmens
17 entsprechend der Héhenvorgabe abgeldngt werden. Von den Verbindungssegmente
43,47, 51 und 53, die an den Ecken des Fangrahmens angeordnet sind, muss unabhéngig
von der GroBe des erforderlichen Fangrahmens 17 nur eine Variante bei der Fertigung
vorgehalten werden. Unabhangig von der GroBe des erforderlichen Fangrahmens 17 kénnen
die gleichen Verbindungssegmente eingesetzt werden.

In der dargestellten bevorzugten Ausfiihrungsvariante sind der erste Antriebsholm 37, der
zweite Antriebsholm 39, der erste Unterholm 41, der erste Oberholm 49 und alle vier
Verbindungssegment 43,47, 51 und 53 zumindest teilweise aus faserverstarktem Kunststoff
gefertigt. Hierbei kann es sich um Kohlefaserkunststoff (CFK), Glasfaserkunststoff (GFK)
oder um Aramidfaserkunststoff (AFK) handeln. Auch faserverstarkte Kunststoffe mit
Naturfasern sind moglich. Bei dem Kunststoff handelt es sich typischerweise um
Polyurethan, Epoxidharz, Polyester, Vinylester oder ein Hybridharz. Die Kunststoffe
konnen zudem mit Additiven wie Flammschutzmitteln (z.B. Aluminiumtrihydrat,
Aluminiumoxidhydrat oder Phosphor basierend), Carbon Nanotubes zur Verbesserung
der Leitfahigkeit, Core-Shell Partikel zur Hartung oder Reaktivverdiinnern versetzt sein.
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Diese Ausfiihrung hat den Vorteil, dass der Fangrahmen besonders leicht und gleichzeitig
ausreichend stabil ist, die Last der Aufzugkabine auch bei extremen Situationen (zum Beispiel
Notbremsungen) zu tragen.

Figur 2 zeigt eine dreidimensionale Darstellung eines ersten Antriebsholms 37 mit einem
ersten Verbindungssegment 43 und einem dritten Verbindungssegment 51. Beide
Verbindungssegmente 43 und 51 sind gabelférmig ausgestaltet und weisen eine Gabelbasis
55 und zwei Gabelenden 57 auf. Die Gabelbasis 55 des ersten Verbindungssegments ist auf
den Antriebsholm 37 gesteckt. Die beiden Gabelenden 57 des ersten Verbindungssegments
sind mit einem ersten Unterholm 41 und einem zweiten Unterholm 59 verbunden. Hierzu
weisen die beiden Gabelenden 57 des ersten Verbindungssegments 43 in einem zweiten
Verbindungsbereich 69 jeweils eine U-formige Aussparung 71 auf. In der U férmigen
Aussparung 71 ist jeweils der erste Unterholm 41 und der zweiten Unterholm 59
aufgenommen. Die beiden Unterholme 41 und 59 weisen Uber ihre ganzen Lénge einen
rechteckigen Querschnitt auf, an denen die Innenkontur der U formigen Aussparung 71
angepasst ist. Das dritte Verbindungssegment 51 ist analog ausgefuhrt, sodass die
Gabelbasis 55 des dritten Verbindungssegments 51 mit dem Antriebsholm 37 verbunden ist
und die beiden Gabelenden 57 des dritten Verbindungssegments 51 im zweiten
Verbindungsbereich 69 jeweils eine U-formige Aussparung 71 mit einer Innenkontur
aufweisen um einen ersten Oberholm und einen zweiten Oberholm aufzunehmen. Zur
besseren Ubersichtlichkeit sind die beiden Oberholme nicht dargestellt. Die gesamte
Ausflihrung der Oberholme ist jedoch identisch zu den dargestellten Unterholmen 41 und 59.
Die Variante mit zwei Oberholmen und zwei Unterholmen gibt dem gesamten Fangrahmen
eine erhohte Stabilitat. Selbstverstandlich kann die Ausgestaltung mehr als zwei Oberholme
und Unterholme ausgedehnt werden, indem mehr als zwei Gabelenden an den
Verbindungssegmenten vorgesehen werden. Selbstverstandlich muss nicht zwangslaufig die
Anzahl der Oberholme identisch sein zu der Anzahl der Unterholme. Da die Anzahl der
Unterholme mit der Anzahl der Gabelenden des ersten und zweiten Verbindungssegments
korrespondiert, waren in einem solchen Fall dann lediglich das erste Verbindungssegment 43
und das zweite Verbindungssegment 47, die die mit den Unterholmen verbunden sind,
baugleich zueinander. Entsprechend sind dann das dritte Verbindungssegment 51 und das
vierte Verbindungssegment 53, deren Gabelendenanzahl mit der Anzahl der Oberholme
korrespondiert, baugleich zueinander.

Figur 3a zeigt eine erste Seitenansicht eines ersten Verbindungelements 43 mit zwei
Gabelenden 57. Die Blickrichtung ist dabei entlang der Haupterstreckungsrichtung des ersten
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Antriebsholms 37. Aus der Darstellung in Figur 3a wird deutlich dass der Antriebsholm 37 in
das erste Verbindungssegment 43 eingesteckt ist. Die genaue Funktionsweise dieser
Befestigung wird im Folgenden mit Hinweis auf Figur 4 erlautert.

Figur 3b zeigt eine zweite Seitenansicht eines ersten Verbindungelements 43 mit
verbundenem ersten Antriebsholm 37. Aus der Darstellung wird deutlich, dass das erste
Verbindungssegment 43 mit dem ersten Antriebsholm 37 in einem ersten
Verbindungsbereich 61 verbunden ist. Mit 63 ist eine Schnittlinie bezeichnet, die die die Lage
des in Figur 4 dargestellten Querschnitts angibt.

Figur 4 =zeigt einen Schnitt durch den ersten Antriebsholm 37 und das erste
Verbindungssegment 43 im ersten Verbindungsbereich 61. der Querschnitt des ersten
Antriebsholms 37 weist einen Befestigungsabschnitt 65 mit einer sich verjingende
AuBenkontur auf. Entsprechend weist der Querschnitt des ersten Verbindungssegments 43 in
dem gezeigten ersten Verbindungsbereich zum ersten Antriebsholm 37 eine Aussparung 67
mit einer korrespondierenden Innenkontur auf, um den Befestigungsabschnitt 65 des ersten
Antriebsholms 37 formschliissig aufzunehmen. Durch diese geometrische Gestaltung kénnen
erster Antriebsholm 37 und erstes Verbindungssegment 43 ineinander gesteckt werden,
wobei sich eine formschliissige Verbindung senkrecht zur Einsteckrichtung ergibt. In Figur 4
verlauft die Einsteckrichtung senkrecht zur Zeichenebene. Um das erste Verbindungssegment
43 am ersten Antriebsholm 37 auch in Einsteckrichtung zu fixieren, sind im
Verbindungsbereich 61 des ersten Verbindungssegments 43 Befestigungsmittel 45
angeordnet. Da der erste Antriebsholm 37 und das erste Verbindungssegment 43 zumindest
teilweise aus faserverstarktem Kunststoff gefertigt sind, werden die Befestigungsmittel 45
bevorzugt in Form von Verschraubungen mit eingelegten Gewindeplatten ausgefiihrt. Auf
diese Weise kann eine groBflachige Krafteinleitung gewahrleistet werden.

Auf der dem ersten Verbindungssegment 43 gegeniberliegenden Seite weist der erste
Antriebsholm 37 eine U-formige Aufnahme 73 auf, in der das erste Sekundarteil 29
angeordnet ist. Das erste Sekundarteil 29 weist eine erste Ankerplatte 75 mit einem
anliegenden ersten Permanentmagneten 77 auf und eine zweite Ankerplatte 79 mit einem
anliegenden zweiten Permanentmagneten 81. zwischen dem ersten Permanentmagneten 77
und dem zweiten Permanentmagnet 81 ist das erste Primarteil 91 des ersten Linearmotors 25
angeordnet. Das erste Sekundarteil 29 des ersten Linearmotors 25 umschlieBt somit
zumindest teilweise das erste Primérteil 91 des ersten Linearmotors 25. Die erste Ankerplatte
75 erstreckt sich entlang eines ersten Schenkels 83 der U-férmigen Aufnahme 73. Die zweite
Ankerplatte 79 streckt sich entlang eines zweiten Schenkels 85 der U-férmigen Aufnahme 73.
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Die erste Ankerplatte 75 weist ein Verbindungsmittel 87 auf, das am ersten Antriebsholm 37
angreift, um die erste Ankerplatte 75 gegen eine Bewegung in Richtung auf die zweite
Ankerplatte 79 hin formschlissig zu sichern. Entsprechend weist die zweite Ankerplatte 79 ein
Verbindungsmittel 87 auf, das am ersten Antriebsholm sieben und 30 angreift, um die zweite
Ankerplatte 79 gegen eine Bewegung in Richtung auf die erste Ankerplatte 75 hin
formschlussig zu sichern. Vorliegend sind die Verbindungsmittel 87 als hakenférmigen
Ausformungen, die den Antriebsholm hintergreifen ausgefiihrt und so die eine Bewegung in
Richtung auf die jewellige andere Ankerplatte hin blockieren. Im Inneren der U-férmigen
Aufnahme 73 ist eine Polabstitzung 89 angeordnet, die die erste Ankerplatte 75 mit dem
ersten Permanentmagneten sich und die zweite Ankerplatte 79 mit dem zweiten
Permanentmagneten 81 gegen die Magnetkréfte auf Abstand hélt. Die Polabstitzung 89 kann
als separates Bauteil, wie in der gezeigten Darstellung, oder auch als integraler Bestandteil
des ersten Antriebsholms 37 ausgefiihrt sein.

In den vorangehenden Ausflihrungen wurden in vielen Fallen der Einfachheit halber lediglich
der erste Antriebsholm mit seinen anliegenden Komponenten und das erste
Verbindungssegment im Detail beschrieben. Daher sei noch mal darauf verwiesen, dass die
Antriebsholme und die Verbindungssegmente insbesondere baugleich zueinander sind,
sodass sich die obigen Ausfihrungen ebenso auf die weiteren Verbindungssegmente und den
zweiten Antriebsholm, sowie deren Verbindungen miteinander beziehen. Ebenso sind
bevorzugt die Unterholme baugleich zueinander und auch baugleich zu den Oberholmen.
Weiterhin sind das erste Sekundarteil des ersten Linearmotors und das zweite Sekundarteil
des zweiten Linearmotors insbesondere baugleich zueinander und auf identische Weise an
ihrem jeweiligen Antriebsholm angeordnet. Samtliche Ausfiihrungen, die sich auf das erste
Sekundarteil des ersten Linearmotors beziehen, gelten entsprechend auch fiir das zweite
Sekundarteil des zweiten Linearmotors.

Sémtliche Ausfihrungen, die sich auf die Verbindung der Unterholme mit den
Verbindungssegmenten beziehen, gelten entsprechend auch fur die Verbindungen der
Oberholme mit den Verbindungssegmenten und umgekehrt.
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Patentanspriiche

1. Aufzugsystem mit einem in einem Aufzugschacht (13) verfahrbarem Fahrkorb (15),
wobei der Fahrkorb (15) einen Fangrahmen (17) und eine Kabine umfasst,

wobei in dem Aufzugschacht (13) eine erste Schiene (21) angeordnet ist,

wobei das Aufzugsystem einen ersten Linearmotor (25) mit einem ersten Primarteil (27) und
einem ersten Sekundarteil (29) umfasst,

wobei das erste Primarteil (27) des ersten Linearmotors (25) an der ersten Schiene (21)
angeordnet ist,

wobei das erste Sekundarteil (29) des ersten Linearmotors (25) das erste Primarteil (27) des
ersten Linearmotors (25) zumindest teilweise umschlieBt,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Fangrahmen (17) einen ersten Antriebsholm (37) aufweist, an dem das erste Sekundarteil
(29) angeordnet ist,

der Fangrahmen (17) einen ersten Unterholm (41) zur Stlitzung der Kabine (19) aufweist,

und dass der Fangrahmen (17) ein erstes Verbindungssegment (43) aufweist, das den ersten
Unterholm (41) mit dem ersten Antriebsholm (37) verbindet.

2. Aufzugssystem nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

in dem Aufzugschacht (13) eine zweite Schiene (23) angeordnet ist,

dass das Aufzugsystem einen zweiten Linearmotor (25) mit einem zweiten Primarteil (33) und
einem zweiten Sekundarteil (35) umfasst, wobei das zweite Primarteil (33) des zweiten
Linearmotors (25) an der zweiten Schiene (23) angeordnet ist,

dass der Fangrahmen (17) einen zweiten Antriebsholm (39) aufweist, an dem das zweite
Sekundarteil (35) angeordnet ist,

und dass der Fangrahmen (17) ein zweites Verbindungssegment (47) aufweist, das den
ersten Unterholm (41) mit dem zweiten Antriebsholm (39) verbindet.

3. Aufzugssystem nach Anspruch 2

dadurch gekennzeichnet, dass

der Fangrahmen (17) einen ersten Oberholm (49) zur Stabilisierung des Fangrahmen (17)
aufweist,

dass der Fangrahmen (17) ein drittes Verbindungssegment (51) aufweist, das den ersten
Oberholm (49) mit dem ersten Antriebsholm (37) verbindet,
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und dass der Fangrahmen (17) ein viertes Verbindungssegment (53) aufweist, das den ersten
Oberholm (49) mit dem zweiten Antriebsholm (39) verbindet.

4. Aufzugssystem nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass

erstes  Verbindungssegment  (43), zweites Verbindungssegment  (47),  drittes
Verbindungssegment (51) und viertes Verbindungssegment (53) baugleich sind.

5. Aufzugssystem nach einem der Anspriiche 3-4,

dadurch gekennzeichnet, dass

der erste Antriebsholm (37), der zweite Antriebsholm (39), der erste Oberholm (49), der erste
Unterholm (41), das erste Verbindungssegment (43), das zweite Verbindungssegment (47),
das dritte Verbindungssegment (51) und/oder das vierte Verbindungssegment (53) zumindest
teilweise aus einen faserverstarkten Kunststoff gefertigt sind.

6. Aufzugsystem nach einem Anspriiche 1-5,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Fangrahmen (17) einen zweiten Unterholm (59) aufweist

und das erste Verbindungssegment (43) gabelférmig ist und eine Gabelbasis (55) und zwei
Gabelenden (57) aufweist,

wobei die Gabelbasis (55) mit dem ersten Antriebsholm (37) verbunden ist und die beiden
Gabelenden (57) mit dem ersten und zweiten Unterholm (41,59) verbunden sind.

7. Aufzugsystem nach einem der Anspriiche 1-6,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Querschnitt des ersten Antriebsholms (37) einen Befestigungsabschnitt (65) mit einer sich
verjingende AuBenkontur aufweist,

und dass der Querschnitt des ersten Verbindungssegments (43) in einem ersten
Verbindungsbereich (61) zum ersten Antriebsholm (37) eine Aussparung (67) mit einer
korrespondierenden Innenkontur aufweist, um den Befestigungsabschnitt (65) des ersten

Antriebsholms (37) formschliissig aufzunehmen.

8. Aufzugssystem nach Anspruch 7,

dass im ersten Verbindungsbereich (61) des ersten Verbindungssegmentes (43)
Befestigungsmittel (45) angeordnet sind, die das erste Verbindungssegment (43) am ersten
Antriebsholm (37) fixieren.
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9. Aufzugsystem nach einem der Anspruiche 1-8,

dadurch gekennzeichnet, dass

der erste Unterholm (41) auf seiner ganzen Lange einen rechteckigen Querschnitt aufweist,
und dass der Querschnitt des ersten Verbindungssegments (43) in einem zweiten
Verbindungsbereich (69) zum ersten Unterholm (41) eine U-formige Aussparung (71) mit

einer korrespondierenden Innenkontur aufweist, um den ersten Unterholm (41) aufzunehmen.

10. Aufzugsystem nach einem der Anspriiche 1-9,

dadurch gekennzeichnet, dass

der erste Antriebsholm (37) eine U-formige Aufnahme (73) aufweist, in der das erste
Sekundarteil (29) angeordnet ist.

11. Aufzugsystem nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

das erste Sekundarteil (29) eine erste Ankerplatte (75) mit einem anliegenden ersten
Permanentmagneten (77) und eine zweite Ankerplatte (79) mit einem anliegenden zweiten
Permanentmagneten (81) aufweist,

wobei sich die erste Ankerplatte (75) entlang eines ersten Schenkels (83) der U-férmigen
Aufnahme (73) erstreckt und die zweite Ankerplatte (79) entlang eines zweiten Schenkels (85)

der U-férmigen Aufnahme (73).

12. Aufzugsystem nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet, dass

die erste Ankerplatte (75) mindestens ein Verbindungsmittel (87) aufweist, das am ersten
Antriebsholm (37) angreift, um die erste Ankerplatte (75) gegen eine Bewegung in Richtung
auf die zweite Ankerplatte (79) hin formschliissig zu sichern.

13. Aufzugsystem nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet, dass

die zweite Ankerplatte (79) mindestens ein Verbindungsmittel (87) aufweist, das am ersten
Antriebsholm (37) angreift, um die zweite Ankerplatte (79) gegen eine Bewegung in Richtung
auf die erste Ankerplatte (75) hin formschltssig zu sichern.

14. Aufzugsystem nach einem der Anspriiche 11-13,
dadurch gekennzeichnet, dass
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im Inneren der U-férmigen Aufnahme (73) eine Polabstiitzung (89) angeordnet ist, die die
erste Ankerplatte (75) mit dem ersten Permanentmagnet (77) und die zweite Ankerplatte (79)
mit dem zweiten Permanentmagnet (81) gegen die Magnetkrafte auf Abstand halt.
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