
Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)

Europäisches Patentamt

European Patent Office

Office européen des brevets

(19)

E
P

1 
46

8 
95

0
A

1
*EP001468950A1*
(11) EP 1 468 950 A1

(12) EUROPÄISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veröffentlichungstag:
20.10.2004 Patentblatt 2004/43

(21) Anmeldenummer: 04008042.6

(22) Anmeldetag: 02.04.2004

(51) Int Cl.7: B66B 11/04, H02K 41/02

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AT BE BG CH CY CZ DE DK EE ES FI FR GB GR
HU IE IT LI LU MC NL PL PT RO SE SI SK TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
AL HR LT LV MK

(30) Priorität: 14.04.2003 EP 03405257

(71) Anmelder: INVENTIO AG
CH-6052 Hergiswil (CH)

(72) Erfinder:
• Kocher, Johannes

6044 Udligenswil (CH)
• Evertz, Jörg

8006 Zürich (CH)

(54) Antrieb mit Linearmotor, Aufzug mit diesem Antrieb und Verfahren zum Betrieb dieses
Antriebs

(57) Die Erfindung betrifft einen Antrieb (10), ein
Verfahren zum Betrieb dieses Antriebs und einen Auf-
zug (100), der mit diesem Antrieb zum Verfahren von
Personen bzw. Gütern mit mindestens einer Kabine (20)
betrieben wird. Der Antrieb weist mindestens einen Li-
nearmotor mit einem Sekundärteil (3) zwischen einem
ersten Primärteil (1, 1') und einem zweiten Primärteil (2,
2') auf. Der Antrieb weist mindestens ein Kompensati-
onsmittel (5) auf, das mit einer kompensierenden Nor-
malkraft entgegen einer anziehenden Normalkaft zwi-
schen jedem der Primärteile und dem Sekundärteil
wirkt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Antrieb mit Linear-
motor, ein Aufzug mit diesem Antrieb und Verfahren
zum Betrieb dieses Antriebs gemäss der Definition der
unabhängigen Patentansprüche.
[0002] Ein Antrieb mit Linearmotor übernimmt be-
kanntermassen keine Bremsfunktion. Demgemäss sind
bei einem Aufzug mit diesem Antrieb die Funktionen der
Halte- und Fangbremse durch spezialisierte Baugrup-
pen realisiert.
[0003] Eine erste Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung ist es, einen Antrieb mit Linearmotor anzugeben,
welcher Antrieb ebenfalls eine Bremsfunktion ausführt.
Eine zweite Aufgabe dieser Erfindung ist es, ein Verfah-
ren zum Betrieb dieses Antriebs anzugeben. Eine dritte
Aufgabe dieser Erfindung ist es, einen Aufzug mit einem
solchen Antrieb anzugeben.
[0004] Diese Aufgaben werden durch die Erfindung
gemäss der Definition der unabhängigen Patentansprü-
che gelöst. Weitere vorteilhafte Merkmale der Erfindung
werden in den abhängigen Patentansprüchen definiert.
[0005] Die Erfindung löst diese Aufgaben durch einen
Antrieb, ein Verfahren zum Betrieb dieses Antriebs und
einen Aufzug mit diesem Antrieb, welcher Antrieb m in-
destens einen Linearmotor mit einem Sekundärteil zwi-
schen einem ersten Primärteil und einem zweiten Pri-
märteil aufweist, welcher Antrieb mindestens ein Kom-
pensationsmittel aufweist, welches Kompensationsmit-
tel mit einer kompensierenden Normalkraft entgegen ei-
ner anziehenden Normalkraft zwischen den Primärtei-
len und dem Sekundärteil wirkt. Die anziehende Nor-
malkraft und die kompensierende Normalkraft wirken in
einer Wirkungsrichtung quer zur Bewegungsrichtung
des Antriebs.
[0006] Der Antrieb wird somit durch eine Gesamtnor-
malkraft geführt bzw. gebremst, die sich aus der anzie-
henden Normalkraft zwischen den Primärteilen und
dem Sekundärteil abzüglich der kompensierenden Nor-
malkraft des Kompensationsmittels zusammensetzt.
Die Erfindung nutzt die bei Linearantrieben vorhandene
grosse anziehende Normalkraft aus, um so eine Brems-
funktion des Antriebs zu erzielen. Zum gezielten Verän-
dern Gesamtnormalkraft erfolgt a) vorteilhafterweise ein
Hin- bzw. Herbewegen der Primärteile bezüglich des
Sekundärteils über Stellglieder um eine Breite von Luft-
spalten zwischen den Primärteilen und dem Sekundär-
teil zu varieren bzw. b) vorteilhafterweise ein Aktivieren
bzw. Desaktivieren des Linearmotors. Die Breite der
Luftspalte wird entlang der Wirkungsrichtung quer zur
Bewegungsrichtung des Antriebs ermittelt. Dabei wer-
den die folgenden vier Betriebsmodi unterschieden:

- In einem ersten Betriebsmodus ist der Linearmotor
desaktiviert und einzig die kompensierende Nor-
malkraft des Kompensationsmittels die Primärteile
vom Sekundärteil beabstandet, was den Antrieb
haltend führt. Die Breite der Luftspalte ist frei wähl-

bar maximal bzw. minimal eingestellt.
- In einem zweiten Betriebsmodus ist der Linearmo-

tor aktiviert und die Breite der Luftspalte zwischen
den Primärteilen und dem Sekundärteil ist maximal
eingestellt. Die anziehende Normalkraft zwischen
den Primärteilen und dem Sekundärteil ist dann
klein, was den Antrieb haltend führt.

- In einem dritten Betriebsmodus ist der L inearmotor
aktiviert und die Breite der Luftspalte zwischen den
Primärteilen und dem Sekundärteil ist minimal ein-
gestellt. Die anziehende Normalkraft zwischen den
Primärteilen und dem Sekundärteil ist dann gross,
was den Antrieb bremst.

- In einem vierten Betriebsmodus w ird d as K om-
pensationsmittel d esaktiviert u nd die Primärteile
werden mit der voll anziehenden Normalkraft des
Linearmotors gegen das Sekundärteil gedrückt,
was den Antrieb im Fang bremst.

[0007] Der Aufzug weist mindestens eine Kabine zum
Verfahren von Personen bzw. Gütern mit diesem An-
trieb auf. Der Antrieb besteht vorteilhafterweise aus
mehreren, in Reihe geschalteten Linearmotoren. Antrie-
be mit vielfältigen Gesamtleistungen lassen sich somit
nach dem Baukastenprinzip mit wenig aufwand und ge-
ringen Kosten zusammenstellen. Die Breite der Luft-
spalte zwischen den Primärteilen und dem Sekundärteil
eines jeden Linearmotors wird individuell kontrolliert, so
dass unerwünschte, den Linearmotor beschädigende
Berührungen der Primärteile mit dem Sekundärteil bzw.
Leistungsschwankungen aufgrund von Änderungen der
Breite der Luftspalte vermieden werden.
[0008] Im Folgenden werden beispielhafte Ausfüh-
rungsformen der Erfindung anhand der Fig. 1 bis 5 im
Detail erläutert. Hierbei zeigt:

Fig. 1 eine schematische Darstellung im Schnitt ei-
nes Teils des Antriebs,

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht eines Teils des
Antriebs,

Fig. 3 eine schematische Darstellung einer ersten
Ausführungsform des Aufzugs entlang der Be-
wegungsrichtung dessen Antriebs,

Fig. 4 eine schematische Darstellung einer zweiten
Ausführungsform des Aufzugs entlang der Be-
wegungsrichtung dessen Antriebs, und

Fig. 5 eine schematische Darstellung einer dritten
Ausführungsform des Aufzugs entlang der Be-
wegungsrichtung dessen Antriebs.

[0009] Die Fig. 1 und 2 zeigen schematische Darstel-
lungen einer Ausführungsform des Antriebs 10. Der An-
trieb weist mindestens einen Linearmotor auf, bei dem
mindestens ein erstes Primärteil 1, 1' und mindestens
ein zweites Primärteil 2, 2' in einer Ebene XY durch ein
Sekundärteil 3 voneinander beabstandet sind. Auf einer
ersten Seite des Sekundärteils befinden sich erste Pri-
märteile, auf einer zweiten Seite des Sekundärteils be-
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finden sich zweite Primärteile. Gemäss Fig. 1 weist der
Antrieb zwei Linearmotoren auf, ein erster Linearmotor
besteht aus einem ersten Paar von Primärteilen 1, 2 um
das Sekundärteil 3, ein zweiter Linearmotor besteht aus
einem zweiten Paar von Primärteilen 1', 2' um das Se-
kundärteil 3. Der Linearmotor ist ein Synchronlinearmo-
tor, dessen Primärteile von Permanentmagneten des
Sekundärteils erregt werden. Beliebige bekannte Per-
manentmagnete lassen sich verwenden. Die Primärtei-
le weisen Wicklungen auf, durch die in bekannter Weise
ein elektrischer Strom fliessen kann. Bei Stromfluss
wirkt zwischen jedem der Primärteile und dem Sekun-
därteil eine anziehende Normalkraft entlang einer Wir-
kungsrichtung Y quer zur Bewegungsrichtung des An-
triebs. Wenn kein elektrischer Strom fliesst, ist der Line-
armotor desaktiviert. Eine restliche Normalkraft, die zwi-
schen dem Sekundärteil und den stromlosen Primärtei-
len wirkt, wird im Rahmen dieser Beschreibung ver-
nachlässigt.
[0010] Bspw. besteht der Antrieb aus beliebig vielen
Linearmotoren, die entlang einer Bewegungsrichtung X
des Antriebs in Reihe angeordnet sind. So entspricht
Fig. 2 der Fig. 1, mit dem Unterschied, dass in Fig. 2
zwei Antriebseinheiten gemäss Fig. 1 in Reihe zu einer
Gesamtantriebseinheit verbunden sind. Je nach ge-
wünschter Gesamtleistung, setzt sich diese Gesamtan-
triebseinheit somit im Baukastenprinzip aus mehreren
relativ kurzen Linearmotoren zusammen. Dies hat drei
Vorteile:

a) die Gesamtantriebseinheit ist einfach und rasch
an die Vielfälten vom Kunden gewünschten Ge-
samtleistungen anzupassen,
b) diese Vielfältigen Gesamtleistungen werden
durch die Reihenschaltung identischer Linearmoto-
ren mit niedrigen Kosten erreicht,
c) Ungeradheiten des Sekundärteils haben auf die
Mehrzahl von relativ kurzen Primärteile keine nach-
teilige Wirkung. Jeder Linearmotor wird individuell
geführt und eine Breite von Luftspalten zwischen
den Primärteilen und dem Sekundärteil kontrolliert
beibehalten, was unerwünschte, den Linearmotor
beschädigende Berührungen der Primärteile mit
dem Sekundärteil sowie Leistungsschwankungen
aufgrund von Änderungen der Breite der Luftspalte
vermeidet.

[0011] Der Antrieb 10 weist ein Tragmittel 4 auf, wel-
ches Tragmittel alle Komponenten des Antriebs mit Aus-
nahme des Sekundärteils trägt. Gemäss Fig. 1 und 2
besteht das Tragmittel aus zwei Verstrebungen 4.1, 4.2,
wobei eine erste L ängsverstrebung 4.1 auf der ersten
Seite des Sekundärteils angeordnet ist und eine zweite
Längsverstrebung 4.2 auf der zweiten Seite des Sekun-
därteils angeordnet ist. Das Tragmittel ist biegesteif und
bspw. in Metall ausgeführt. Die Längsverstrebungen
sind mittels mindestens einer U-förmigen Querverstre-
bung 4.3 in Wirkungsrichtung Y verbunden.

[0012] Der Antrieb 10 w ird über mindestens e in Füh-
rungselement 6, 6', 7, 7' e ntlang des Sekundärteils ge-
führt. Gemäss Fig. 1 ist in jedem Primärteil 1, 1', 2, 2'
ein Führungselement 6, 6', 7, 7' angebracht. Die Füh-
rungselemente sind paarweise beidseitig am Sekundär-
teil in Endbereichen der Primärteile angebracht und auf
Exzenterwellen 11, 11', 12, 12' gelagert. Mit diesen vier
Führungselementen erfolgt eine gleichmässig verteilte
und stabile Führung des Antriebs entlang des Sekun-
därteils.
[0013] Der Antrieb 10 weist mindestens ein Kompen-
sationsmittel 5 auf, das mit einer kompensierenden Nor-
malkraft entgegen der anziehenden Normalkaft zwi-
schen jedem der Primärteile und dem Sekundärteil
wirkt. Gemäss Fig. 1 ist das Kompensationsmittel eine
erste Feder 5.1, deren Federenden auf der ersten Seite
des Sekundärteils erste Primärteile 1, 1' miteinander
verbindet und vom Sekundärteil wegdrückt. Das Kom-
pensationsmittel ist eine zweite Feder 5.1, deren Fe-
derenden auf der zweiten Seite des Sekundärteils zwei-
te Primärteile vom Sekundärteil wegdrückt. Das Kom-
pensationsmittel ist weitgehend längs der Bewegungs-
richtung des Antriebs angeordnet. Das Kompensations-
mittel ist aus bekannten und bewährten elastischen Ma-
terialien wie Metall gefertigt. Vorteilhafterweise ist das
Kompensationsmittel im Tragmittel b efestigt u nd t rägt
d as K ompensationsmittel d ie P rimärteile. Bspw. s ind
die erste und zweite Feder in Endbereichen der U-för-
migen Querverstrebung befestigt. Bspw. trägt die erste
Feder die ersten Primärteile und die zweite Feder trägt
die zweiten Primärteile.
[0014] Der Antrieb 10 wird über mindestens ein Brem-
selement 8, 8', 9, 9' am Sekundärteils gehalten und ge-
bremst. Gemäss Fig. 1 ist in jedem Primärteil 1, 1', 2,
2' ein Bremselemente 8, 8', 9, 9' angebracht. Die Brem-
selemente sind paarweise beidseitig am das Sekundär-
teil angeordnet. Jedes Bremselement ist über einen
Bremshebel 8.1, 8.1', 9.1, 9.1' mit dem Tragmittel 4 ver-
bunden. Jeder der Bremshebel weist ein erstes und ein
zweites Bremshebelende auf. Das erste Bremshebe-
lende ist auf einer Wellen 13, 13', 14, 14' im jeweiligen
Primärteil gelagert, das zweite Bremshebelende ist mit
dem Tragmittel verbunden. Mit diesen vier Bremsele-
menten erfolgt ein gleichmässig verteiltes und stabiles
Bremsen des Antriebs entlang des Sekundärteils.
[0015] Die Exzenterwellen 11, 11', 12, 12' lassen sich
mittels mindestens eines Stellglieds 15, 15', 16, 16' in
der Ebene XY um eine Stellachse Z drehen. Gemäss
Fig. 1 wird jede Exzenterwelle von einem Stellglied ge-
dreht. Die Stellglieder sind Elektromotoren, welche die
Exzenterwellen um einen Stellwinkel vor- und zurück-
drehen. In einer ersten Endstellung sind die Führungs-
elemente im direkten Kontakt mit dem Sekundärteil und
die Bremselemente sind ohne Kontakt zum Sekundär-
teil. In einer zweiten Endstellung sind die Führungsele-
mente ohne Kontakt zum Sekundärteil und die Brems-
elemente sind im direkten Kontakt mit dem Sekundär-
teil. Im stromlosen Zustand der Stellglieder, drehen die
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Exzenterwellen unter Wirkung der anziehenden Nor-
malkraft selbsttätig in die zweite Endstellung zurück, bis
die Bremselemente am Sekundärteil aufliegen. Die
Bremsfunktion und die Fangfunktion des Antriebs er-
folgt durch Reibung am Sekundärteil. Die Führungsele-
mente und die Bremselemente sind Beläge, Walzen,
Rollen, Kugeln, usw., die aus bekannten Materialien wie
Metall, Keramik, Hartgummi, usw. bestehen. Bei Ver-
wendung von Walzen, Rollen, Kugeln für die Führungs-
elemente, weisen diese eine Rollreibung auf dem Se-
kundärteil auf. Bei Verwendung von Belägen für die
Bremselemente, weisen diese eine Gleitreibung auf
dem Sekundärteil auf. Bei Kenntnis der vorliegenden
Erfindung lassen sich auch Stellglieder verwenden, die
nicht elektrisch sondern hydraulisch bzw. pneumatisch
oder per Bowdenzug betätigt werden.
[0016] Durch Vor- und Zurückdrehen der Exzenter-
wellen 11, 11', 12, 12' werden die Primärteile 1, 1', 2, 2'
zum Sekundärteil 3 hinbewegt bzw. vom Sekundärteil 3
wegbewegt. Das Kompensationsmittel 5 wird durch das
Vor- und Zurückdrehen der Exzenterwellen jedoch nicht
beeinflusst. Das Vor- und Zurückdrehen der Exzenter-
wellen ist in Fig. 1 durch gebogenen Doppelpfeile an-
gedeutet. Dadurch wird die Breite von Luftspalten zwi-
schen den Primärteilen und dem Sekundärteil verän-
dert. Die Breite der Luftspalte verändert sich entlang ei-
ner Wirkungsrichtung quer zur Bewegungsrichtung des
Antriebs. In der ersten Endstellung, wo die Führungs-
elemente den Antrieb im Kontakt mit dem Sekundärteil
führen, ist die Breite der Luftspalte maximal und die an-
ziehende Normalkraft zwischen den Primärteilen und
dem Sekundärteil ist klein. In der zweiten Endstellung,
wo die Bremselemente den Antrieb im Kontakt mit dem
Sekundärteil halten, ist die Breite der Luftspalte minimal
und die anziehende Normalkraft z wischen den Primär-
teilen und dem Sekundärteil ist gross. Bspw. wird die
Breite der Luftspalte kontinuierlich verändert, wodurch
die anziehende Normalkraft entsprechend kontinuier-
lich verkleinert bzw. vergrössert wird. Bspw. ist die an-
ziehende Normalkraft in der ersten Endstellung kleinst-
möglich und in der zweiten Endstellung ist die amzie-
hende Normalkraft grösstmöglich.
[0017] Beim Drehen der Exzenterwellen bilden die
zweiten Bremshebelenden Fixpunkte, die ihre Entfer-
nung zum Sekundärteil 3 nicht ändern, während die er-
sten Bremshebelenden, die in den Primärteilen gelagert
sind, ihre Entfernung zum Sekundärteil ändern. Mit
Bremshebellänge 84 wird die Distanz zwischen den er-
sten und zweiten Bremshebelenden bezeichnet. Mit
Bremslänge 83 wird die Distanz zwischen der Projektion
der Bremselemente auf die Verbindende der Bremshe-
belenden und dem zweiten Bremshebelende bezeich-
net. Je nach Grösse des Verhältnisses der Bremshebel-
länge geteilt durch die Bremslänge werden die Brems-
elemente mit einem Hebel gegen das Sekundärteil ge-
drückt. Gemäss Fig. 1 beträgt das Verhältnis des He-
bels 2:1. In der zweiten Endstellung, wo die Bremsele-
mente den Antrieb im Kontakt mit dem Sekundärteil hal-

ten, wirkt die kompensierende Normalkraft des Kom-
pensationsmittels 5 als eine um diesen Hebel verstärkte
Bremskraft.
[0018] Der Antrieb 10 weist mindestens einen
Fangauslöser 4.5, 4.5' auf, der das Kompensationsmit-
tels 5 zumindestens teilweise in den Primärteilen 1, 1,
2, 2' festhält. Der Fangauslöser ist in zwei Stellungen
bringbar. In einer Normalbetriebsstellung ist das Kom-
pensationsmittel aktiviert und der Fangauslöser hält die
Vorspannung des Kompensationsmittels aufrecht. In ei-
ner Fangstellung ist das Kompensationsmittel desakti-
viert und der Fangauslöser hat die Vorspannung des
Kompensationsmittels gelöst. Gemäss Fig. 1 besteht
das Kompensationsmittel aus einer Feder 5.1, welche
die Primärteile 1, 1' verbindet und aus einer Feder 5.2,
welche die Primärteile 2, 2' verbindet. Jede Feder wird
mit mindestens einem Federende von einem Fangaus-
löser in einem Primärteil gespannt. Der Fangauslöser
weist mindestens eine Auflage auf, welche die Federen-
den in Wirkungsrichtung Y hält und die Primärteile vom
Sekundärteil wegdrückt. Die Desaktivierung des
Fangauslösers erfolgt auf bekannte Weise mechanisch
oder elektrisch. Gemäss Fig. 1 wird der Fangauslöser
zur Desaktivierung mechanisch um die Stellachse Z ge-
dreht. Die Auflage rutscht dadurch seitlich vom Fe-
derende und die Feder entspannt sich dementspre-
chend. Bei Wegfall der kompensierenden Normalkraft
des Kompensationsmittels kommt die anziehende Nor-
malkraft der Primärteile voll zur Wirkung und wird durch
die minimal breiten Luftspalte entsprechend gross. Der
Antrieb wird dann einzig mit der anziehenden Normal-
kraft der Primärteile gegen das Sekundärteil gedrückt.
Dabei bremsen die Bremselemente durch Reibung auf
dem Sekundärteil, was eine Fangfunktion ausführt. Mit
dieser Fangfunktion wird eine Kabine oder ein Gegen-
gewicht bei einer Übergeschwindigkeit abgebremst und
festgehalten.
[0019] Fig. 3 bis 5 zeigen drei schematische Darstel-
lungen von Ausführungsformen des Aufzugs 100, der
mit dem Antrieb 10 angetrieben wird. Gemäss Fig. 3
treibt der Antrieb in direkter Weise mindestens eine Ka-
bine 20 zum Verfahren von Personen bzw. Gütern des
Aufzugs an. Gemäss Fig. 4 treibt der Antrieb in direkter
Weise mindestens ein Gegengewicht 30 an, wobei Ka-
bine und Gegengewicht über mindestens ein Verbin-
dungsmittel 40 verbunden sind. Das Verbindungsmittel
ist ein Seil oder Riemen mit mindestens einer lastauf-
nehmenden Litze aus Stahl, Aramid, usw.. Sowohl die
Kabine als auch das Gegengewicht werden mit einer 2:
1 Umhängung verfahren. Das Verbindungsmittel ist
über mehrere Umlenkrollen 41, 42, 43, 44 umgelenkt.
Eine erste Umlenkrolle 41 ist am Gegengewicht ange-
bracht, mindestens eiine zweite Umlenkrolle 42 ist im
Schachtkopf angebracht und eine dritte und vierte Um-
lenkrolle 43, 44 sind an der Kabine angebracht. Fig. 5
entspricht Fig. 4, mit dem Unterschied, dass nur das
Gegengewicht 2:1 umgehängt ist, während die Kabine
1:1 umgehängt ist. Auf diese Weise wird das Gegenge-
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wicht mit halb so hoher Geschwindigkeit wie die Kabine
verfahren.
[0020] Das Sekundärteil 3 ist mindestens eine Füh-
rungsschiene für den Aufzug. Gemäss Fig. 3 wird die
Kabine als Rucksackkabine mit zwei Antrieben entlang
von zwei Führungsschienen verfahren, welche Füh-
rungsschienen sich über die gesamte Länge eines
Schachts in einem Gebäude erstrecken. Gemäss Fig.
4 und 5 wird das Gegengewicht mit einem Antrieb ent-
lang einer einzigen Führungsschiene verfahren, welche
eine Führungsschiene sich über die gesamte Länge des
Schachts erstreckt.
[0021] Der Aufzug 100 mit Kabine 10 und Gegenge-
wicht 20 gemäss Fig. 4 hat zwei Vorteile:

- Erstens wird durch Anordnung des Antriebs im Ge-
gengewicht das Kabinengewicht um das Eigenge-
wicht des Antriebs reduziert. Dadurch w ird ein An-
trieb mit entsprechend reduzierter Antriebsleistung
benötigt, was kostengünstig ist.

- Zweitens wird durch Verbindung der Kabine mit
dem Gegenwicht die vom Antrieb zu verfahrende
Last reduziert. Typischerweise lautet die Auslegung
des Gegengewichts gleich Kabinenleergewicht
plus halbe Nutzlast. Dadurch wird ein Antrieb mit
entsprechend reduzierter Antriebsleistung benö-
tigt, was kostengünstig ist.

[0022] Zusätzlich zu diesen Vorteilen der Ausfüh-
rungsform gemäss Fig. 4 hat der Aufzug 100 mit Kabine
10 und Gegengewicht 20 gemäss Fig. 5 den Vorteil:

- Nur das Gegengewicht wird mit einer 2:1 Umhän-
gung verfahren, die Kabine wird hingegen mit 1:1
Umhängung verfahren. Das Gegengewicht wird so-
mit nur über die halbe Länge des Schachts verfah-
ren, während die Kabine mit doppelt so hoher Ge-
schwindigkeit wie diejenige des Gegengewichts
über die ganze Länge des Schachts verfahren wird.
Dadurch wird Sekundärteil mit entsprechend hal-
bierter Länge benötigt, was kostengünstig ist.

[0023] Bei Kenntnis der vorliegenden Erfindung ist
natürlich auch eine Kombination dieser beiden Ausfüh-
rungsformen des Aufzugs möglich. Dem Fachmann ste-
hen hier vielfältige Möglichkeiten frei:

- So ist es möglich, einen einzigen Antrieb an der Ka-
bine anzubringen und Kabine und Gegengewicht in
1:1 Umhängung zu verfahren. Dadurch wird nur ein
einziger Antrieb mit entsprechen der Umhängung
reduzierter Antriebsleistung benötigt, was kosten-
günstig ist.

- Schliesslich ist es möglich, die Kabine bzw. das Ge-
gengewicht mit höheren Graden der Umhängung
wie 4:1 zu verfahren.

Patentansprüche

1. Antrieb (10) mit mindestens einem Linearmotor,
welcher Linearmotor ein Sekundärteil (3) zwischen
einem ersten Primärteil (1, 1') und einem zweiten
Primärteil (2, 2') aufweist, dadurch gekennzeich-
net,
dass der Antrieb mindestens ein Kompensations-
mittel (5) aufweist, welches Kompensationsmittel
mit einer kompensierenden Normalkraft entgegen
einer anziehenden Normalkraft zwischen jedem der
Primärteile und dem Sekundärteil wirkt.

2. Antrieb gemäss Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass das Kompensationsmittel die Primärteile
trägt.

3. Antrieb gemäss Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass die Primärteile mindestens ein Führungsele-
ment (6, 6', 7, 7') tragen, welches Führungselement
den Antrieb entlang des Sekundärteils führt, und
dass die Primärteile mindestens ein Bremselement
(8, 8', 9, 9') tragen, welches Bremselement den An-
trieb entlang des Sekundärteils hält und bremst.

4. Antrieb gemäss Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass die Primärteile mindestens ein Stellglied (15,
15', 16, 16) tragen, welches Stellglied das Füh-
rungselement und/oder das Bremselement zum
Sekundärteil hinbewegt bzw. vom Sekundärteil
wegbewegt und in Kontakt mit dem Sekundärteil
bringt.

5. Antrieb gemäss Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass die Primärteile durch Luftspalte vom Sekun-
därteil getrennt sind, welche Luftspalte sich durch
Hinbewegen bzw. Wegbewegen des Führungsele-
ments und/oder des Bremselements vom/zum Se-
kundärteil in ihrer Breite verändern.

6. Antrieb gemäss Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass in einer ersten Endstellung, wo das Führungs-
element den Antrieb im Kontakt mit dem Sekundär-
teil führt, die Breite der Luftspalte maximal und die
anziehende Normalkraft zwischen den Primärteilen
und dem Sekundärteil klein ist, und
dass in einer zweiten Endstellung, wo das Brems-
element den Antrieb im Kontakt mit dem Sekundär-
teil hält, die Breite der Luftspalte minimal und die
anziehende Normalkraft zwischen den Primärteilen
und dem Sekundärteil gross ist.

7. Antrieb gemäss Anspruch 4, dadurch gekenn-
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zeichnet,
dass die Stellglieder das Kompensationsmittel
nicht zum Sekundärteil hinbewegen bzw. vom Se-
kundärteil wegbewegen,
dass das Bremselement über einen Bremshebel
(8.1, 8.1', 9.1, 9.1') mit einem Tragmittel (4) verbun-
den ist, und
dass das Bremselement mit einem Hebel gegen
das Sekundärteil drückt.

8. Antrieb gemäss Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass das Tragmittel mindestens einen Fangauslö-
ser (4.5, 4.5') aufweist,
dass der aktivierte Fangauslöser das mit der kom-
pensierenden Normalkraft vorgespannte Kompen-
sationsmittel zumindestens teilweise in den Primär-
teilen festhält, und
dass der desaktivierte Fangauslöser die kompen-
sierende Normalkraft des Kompensationsmittels
löst.

9. Antrieb gemäss einem der Ansprüche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet,
dass der Antrieb mehrere in Reihe geschaltete Li-
nearmotoren aufweist.

10. Verfahren zum Betrieb eines Antriebs (10) mit min-
destens einem Linearmotor, welcher Linearmotor
ein Sekundärteil (3) zwischen einem ersten Primär-
teil (1, 1') und einem zweiten Primärteil (2, 2') auf-
weist, dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen j edem d er P rimärteile u nd d em
S ekundärteil e ine anziehende Normalkraft entlang
einer Wirkungsrichtung (Y) quer zur Bewegungs-
richtung (X) des Antriebs wirkt, und
dass mindestens ein Kompensationsmittel (5) mit
einer kompensierenden Normalkraft entgegen die-
ser anziehenden Normalkaft wirkt.

11. Verfahren gemäss Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass in einem ersten Betriebsmodus der Linearmo-
tor desaktiviert wird und einzig die kompensierende
Normalkraft des Kompensationsmittels die Primär-
teile vom Sekundärteil beabstandet, was den An-
trieb haltend führt und/oder
dass in einem zweiten Betriebsmodus der Linear-
motor aktiviert wird und eine Breite von Luftspalten
zwischen den Primärteilen und dem Sekundärteil
maximal eingestellt wird, was die anziehende Nor-
malkraft zwischen den Primärteilen und dem Se-
kundärteil verkleinert und den Antrieb haltend führt
und/oder
dass in einem dritten Betriebsmodus der Linearmo-
tor aktiviert wird und eine Breite von Luftspalten zwi-
schen den Primärteilen und dem Sekundärteil mi-
nimal eingestellt wird, was die anziehende Normal-

kraft zwischen den Primärteilen und dem Sekundär-
teil vergrössert und den Antrieb bremst
und/oder
dass in einem vierten Betriebsmodus das Kompen-
sationsmittel desaktiviert wird und die Primärteile
mit der voll anziehenden Normalkraft des Linear-
motors gegen das Sekundärteil gedrückt werden,
was den Antrieb bremst.

12. Aufzug (100) mit mindestens einer Kabine (20) zum
Verfahren von Personen bzw. Gütern, mit einem
Antrieb (10), der mindestens einen Linearmotor mit
einem Sekundärteil (3) zwischen einem ersten Pri-
märteil (1, 1') und einem zweiten Primärteil (2, 2')
aufweist, dadurch gekennzeichnet,
dass der Antrieb mindestens ein Kompensations-
mittel aufweist, welches Kompensationsmittel (5)
mit einer kompensierenden Normalkraft entgegen
einer anziehenden Normalkaft zwischen jedem der
Primärteile und dem Sekundärteil wirkt.

13. Aufzug gemäss Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass der Antrieb die Kabine direkt antreibt und/oder
dass der Antrieb ein Gegengewicht (30) direkt an-
treibt.

14. Aufzug gemäss Anspruch 13, dadurch gekenn-
zeichnet,
dass die Kabine und das Gegengewicht über min-
destens ein Verbindungsmittel (40) verbunden sind
und/oder
dass der Antrieb die Kabine bzw. das Gegenge-
wicht mit einer 2:1 Umhängung verfährt
und/oder
dass der Antrieb die Kabine bzw. das Gegenge-
wicht mit einer 1:1 Umhängung verfährt
und/oder
dass sich das Sekundärteil über die ganze Länge
des Schachts erstreckt
und/oder
dass sich das Sekundärteil über die halbe Länge
des Schachts erstreckt.
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