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(54) AUFZUGSYSTEM

(57) Aufzugsystem (100) mit wenigstens zwei Auf-
zugschächten (101a, 101b) und wenigstens einem Fahr-
korb (200), wobei in jedem Aufzugschacht (101a, 101b)
eine sich vertikal erstreckende Schiene (110a, 110b) vor-
gesehen ist, entlang welcher der Fahrkorb (200) verfahr-
bar ist,

wobei jede Schiene (110a, 110b) mit einem drehbaren
Segment (120a, 120b) ausgebildet ist, wobei die dreh-
baren Segmente derart zueinander ausrichtbar sind,
dass der Fahrkorb entlang der Segmente zwischen den
Aufzugschächten verfahrbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Aufzug-
system sowie ein Verfahren zum Betreiben eines Auf-
zugsystems mit wenigstens zwei vertikalen Aufzug-
schächten und wenigstens einem Fahrkorb, wobei in je-
dem Aufzugschacht wenigstens eine sich vertikal erstre-
ckende Schiene angeordnet ist, entlang welcher der
Fahrkorb verfahrbar ist.

Stand der Technik

[0002] In Aufzugsystemen sind Fahrkörbe zumeist auf
einen bestimmten Aufzugschacht beschränkt und kön-
nen zumeist nur innerhalb dieses Aufzugschachts ver-
fahren werden. Zwar sind Aufzugsysteme bekannt, in
welchen Fahrkörbe zwischen unterschiedlichen Aufzug-
schächten umgesetzt werden können, jedoch ist ein der-
artiges Umsetzen zumeist mit erheblichem Aufwand ver-
bunden.
[0003] Zumeist sind unterschiedliche Elemente zum
Verfahren des Fahrkorbs in einem Aufzugschacht ange-
ordnet, beispielsweise Antriebe, Tragseile oder Füh-
rungsschienen. Soll ein Fahrkorb von einem ersten Auf-
zugschacht in einen zweiten Aufzugschacht umgesetzt
werden, wird der Fahrkorb zunächst von sämtlichen der-
artigen Elementen in dem ersten Aufzugschacht ge-
trennt, wird von dem ersten Aufzugschacht in den zwei-
ten Aufzugschacht transportiert und mit entsprechenden
Elementen in dem zweiten Aufzugschacht verbunden.
Ein Transport des Fahrkorbs zwischen Aufzugschächten
ist dabei zumeist nur mittels aufwendiger Mechanismen
möglich.
[0004] Ein derartiges Umsetzen von Fahrkörben ist so-
mit mit großem Aufwand verbunden und zeitintensiv. Ge-
gebenenfalls muss das komplette Aufzugsystem wäh-
rend des Umsetzens außer Betrieb genommen werden.
[0005] Die JP H 06 048 672 offenbart eine Aufzugsan-
lage mit mehreren Kabinen und Aufzugsschächten. Die
Kabinen sind anhand einer Rucksacklagerung gelagert
und können mithilfe einer Umsetzeinrichtung zwischen
den Aufzugsschächten verfahren werden. Zum sicheren
Umsetzen der Kabine von einem Schacht in den anderen
Schacht müssen die Passagiere die Kabine verlassen.
[0006] Die US 3 896 736 A offenbart in Figur 4 eine
Aufzugsanlage mit mehreren Kabinen und mehreren
Schächten. Eine Schienenweiche ist vorgesehen, um die
Kabine innerhalb eines Schachtes von einer ersten
Schiene auf eine zweite Schiene umzusetzen. Auf der
ersten Schiene kann eine erste Kabine an einer Etagen-
haltestelle zum Halten gebracht werden, während eine
an der zweiten Schiene geführten zweite Kabine die erste
Kabine im selben Schacht überholt.
[0007] Es ist daher wünschenswert, ein aufwandsar-
mes, flexibles Umsetzen von Fahrkörben zwischen Auf-
zugschächten zu ermöglichen.

Offenbarung der Erfindung

[0008] Erfindungsgemäß werden ein Aufzugsystem,
eine Verwendung sowie ein Verfahren zum Betreiben
eines Aufzugsystems mit den Merkmalen der unabhän-
gigen Patentansprüche vorgeschlagen. Vorteilhafte
Ausgestaltungen sind Gegenstand der Unteransprüche
sowie der nachfolgenden Beschreibung.
[0009] Ein erfindungsgemäßes Aufzugsystem um-
fasst wenigstens zwei vertikale Aufzugschächte und we-
nigstens einen Fahrkorb. In jedem Aufzugschacht ist je-
weils wenigstens eine Schiene angeordnet, entlang wel-
cher der Fahrkorb verfahrbar ist. Jede der Schienen weist
wenigstens ein drehbar ausgebildetes Segment auf. Die-
se drehbaren Segmente sind derart zueinander ausricht-
bar, dass der Fahrkorb entlang der Segmente zwischen
den Aufzugschächten verfahrbar. Der Fahrkorb ist somit
entlang gedrehter Segmente zweier Schienen in benach-
barten Aufzugschächten zwischen den Aufzugschäch-
ten verfahrbar.
[0010] Die Segmente werden hierzu derart um eine
horizontale Achse gedreht, dass sie zueinander ausge-
richtet sind und zusammen eine horizontal verlaufende
Schiene bilden.
[0011] Insbesondere wird der Fahrkorb zwischen zwei
benachbarten Aufzugschächten verfahren. Insbesonde-
re wird jeweils ein Segment der zwei Schienen in den
zwei benachbarten Aufzugschächten gedreht, zwischen
welchen der Fahrkorb verfahren wird. Diese zwei gedreh-
ten Segmente bilden im gedrehten Zustand eine (im We-
sentlichen) geschlossene Schiene (im Wesentlichen) oh-
ne Freiraum, entlang welcher der Fahrkorb zwischen die-
sen zwei Aufzugschächten verfahren wird.
[0012] Insbesondere werden die Segmente um 90° ge-
dreht. Durch Drehung der Segmente wird somit eine ho-
rizontale Schiene gebildet, entlang welcher der Fahrkorb
horizontal verfahren wird. Die Segmente können weiter
insbesondere auch um einen zweckmäßigen Winkel ge-
dreht werden. Somit wird eine schräge Schiene gebildet,
also eine Schiene, die relativ zu dem Aufzugschacht um
den zweckmäßigen Winkel geneigt ist. Entlang dieser
schrägen Schiene wird der Fahrkorb schräg relativ zu
den Aufzugschächten verfahren. So ist es beispielsweise
möglich, dass ein Fahrkorb nicht nur in einen anderen
Aufzugschacht, sondern gleichzeitig auch in ein anderes
Stockwerk verfahren wird.
[0013] Das Verfahren des Fahrkorbs zwischen zwei
Aufzugschächten entlang der gedrehten Segmente wird
in der folgenden Beschreibung als "horizontales Verfah-
ren" des Fahrkorbs bezeichnet. Darunter soll nicht zu
verstehen sein, dass der Fahrkorb dabei notwendiger-
weise exakt in horizontaler Richtung verfahren wird, son-
dern dass die Bewegung des Fahrkorbs wenigstens eine
Komponente in horizontaler Richtung aufweist.

Vorteile der Erfindung

[0014] Zum erfindungsgemäßen Umsetzen des Fahr-
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korbs zwischen zwei Aufzugschächten werden keine zu-
sätzlichen Elemente benötigt. Insbesondere wird kein
zusätzlicher Mechanismus benötigt, um den Fahrkorb
von einem Aufzugschacht in einen anderen zu transpor-
tieren. Sämtliche Elemente oder zumindest im Wesent-
lichen sämtliche Elemente, welche zum vertikalen Ver-
fahren des Fahrkorbs in den Aufzugschächten im regu-
lären Betrieb des Aufzugsystems verwendet werden,
werden auch für das horizontale Verfahren des Fahr-
korbs verwendet.
[0015] Der Fahrkorb muss vor dem Umsetzen in einen
anderen Aufzugschacht von keinen Elementen getrennt
werden. Weiterhin muss der Fahrkorb nach dem Umset-
zen in dem anderen Aufzugschacht mit keinen Elemen-
ten verbunden werden. Das erfindungsgemäße Umset-
zen des Fahrkorbs kann ohne großen Zeitaufwand
durchgeführt werden.
[0016] Weiterhin werden keine zusätzlichen Bremsen
für das horizontale Verfahren benötigt. Bremsen für ein
vertikales Verfahren des Fahrkorbs sind höheren Belas-
tungen ausgesetzt und müssen größeren Kräften stand-
halten als Bremsen für horizontales Verfahren des Fahr-
korbs. Daher können Bremsen, die für den regulären Be-
trieb des Fahrkorbs verwendet werden, auch für das ho-
rizontale Verfahren des Fahrkorbs verwendet werden.
[0017] Das erfindungsgemäße Umsetzen kann wäh-
rend des regulären Betriebs des Aufzugsystems durch-
geführt werden. Es ist nicht notwendig, das Aufzugsys-
tem für das Umsetzen außer Betrieb zu nehmen. Das
erfindungsgemäße Umsetzen des Fahrkorbs erfolgt ins-
besondere automatisch oder vollautomatisch. Das Um-
setzen kann auch erfolgen, wenn sich Passagiere in dem
Fahrkorb befinden. Insbesondere kann das Umsetzen
des Fahrkorbs im Zuge eines Transportvorgangs von
Passagieren durchgeführt werden.
[0018] Gemäß einer bevorzugten Ausgestaltung der
Erfindung befindet sich der Fahrkorb zunächst in einem
ersten Aufzugschacht mit einer ersten Schiene. Der
Fahrkorb kann in diesem ersten Aufzugschacht im Zuge
des regulären Betriebs des Aufzugsystems entlang der
ersten Schiene vertikal verfahren werden. Erfindungsge-
mäß wird der Fahrkorb von dem ersten Aufzugschacht
in einen zweiten Aufzugschacht umgesetzt. Der Fahr-
korb wird zunächst zu einem ersten drehbaren Segment
der ersten Schiene in dem ersten Aufzugschacht verfah-
ren. Dieses erste Segment der ersten Schiene wird aus
seiner ursprünglichen vertikalen Ausrichtung gedreht.
Weiterhin wird ein zweites Segment einer zweiten Schie-
ne in dem zweiten Aufzugschacht aus seiner ursprüng-
lichen vertikalen Ausrichtung gedreht. Dieses gedrehte
erste und das gedrehte zweite Segment bilden die Schie-
ne, entlang welcher das horizontale Verfahren des Fahr-
korbs durchgeführt wird. Der Fahrkorb wird somit entlang
des ersten und des zweiten gedrehten Segments von
dem ersten Aufzugschacht in den zweiten Aufzug-
schacht verfahren. Anschließend werden das erste und
das zweite Segment wieder in ihre ursprüngliche verti-
kale Ausrichtung gedreht. Der Fahrkorb befindet sich nun

in dem zweiten Aufzugschacht und kann anschließend
im Zuge des regulären Betriebs des Aufzugsystems ent-
lang der zweiten Schiene in dem zweiten Aufzugschacht
vertikal verfahren werden.
[0019] Das erste und das zweite Segment können da-
bei jeweils in demselben Stockwerk angeordnet sein. Da-
bei werden das erste und das zweite Segment insbeson-
dere jeweils um 90° gedreht und der Fahrkorb wird in
dem entsprechenden Stockwerk zwischen dem ersten
und den zweiten Aufzugschacht umgesetzt. Jedoch ist
auch ein Umsetzen des Fahrkorbs zwischen unter-
schiedlichen Stockwerken denkbar. Das erste Segment
ist dabei in einem ersten Stockwerk angeordnet und das
zweite Segment in einem zweiten Stockwerk. Die Seg-
mente werden um einen bestimmten Winkel gedreht und
der Fahrkorb wird von dem ersten Stockwerk in das zwei-
te Stockwerk umgesetzt.
[0020] Gemäß einer vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung ist der Fahrkorb mittels eines Linearantriebs
oder mittels mehrerer Linearantriebe entlang der Schie-
nen in den Aufzugschächten verfahrbar. Das Aufzugsys-
tem ist somit als ein maschinenraumloses Aufzugsystem
ausgebildet. Der Fahrkorb wird dabei insbesondere seil-
los, also insbesondere ohne Tragseile, verfahren. Somit
sind in den Aufzugschächten keine Tragseile vorhanden,
welche ein Umsetzen des Fahrkorbs zwischen den Auf-
zugschächten erschweren würden. Durch die Verwen-
dung eines Linearantriebs kann der Fahrkorb insbeson-
dere ohne Gegengewicht verfahren werden.
[0021] Durch das seillose Verfahren des Fahrkorbs
kann ein weiterer Vorteil erzielt werden. Fahrkörbe, die
mittels Tragseilen verfahren werden bzw. die an Trag-
seilen aufgehängt sind, geraten bei Tragseillängen von
ca. 500m an konstruktive Grenzen: Tragseile können bei
derartigen Längen in Schwingungen bzw. in Bewegung
geraten, wobei sie an den Aufzugschacht bzw. an das
Gebäude schlagen, was zu Problemen für die Statik des
Gebäudes führen kann. Durch das Verwenden eines Li-
nearantriebs können diese Nachteile überwunden wer-
den. Der Fahrkorb kann somit auch problemlos über Ge-
bäudehöhen von über 500m verfahren werden.
[0022] Bevorzugt ist ein erstes Element des Linearan-
triebs durch die Schienen der Aufzugschächte gebildet.
Ein zweites Element des Linearantriebs ist an dem Fahr-
korb angeordnet. Dieses erste und dieses zweite Ele-
ment des Linearantriebs wechselwirken miteinander,
wodurch der Fahrkorb verfahren werden kann. Der Line-
arantrieb ist insbesondere als ein Langstator-Linearmo-
tor ausgebildet. Dabei ist das erste Element als Stator
bzw. Primärteil ausgebildet. An der Schiene sind dabei
insbesondere stromdurchflossene Spulen als Stator an-
geordnet. Das an dem Fahrkorb angeordnete zweite Ele-
ment ist dabei als Reaktionsteil bzw. Sekundärteil aus-
gebildet. Insbesondere sind dabei wenigstens ein Per-
manentmagnet und/oder wenigstens ein Elektromagnet
als Reaktionsteil an dem Fahrkorb angeordnet. Der Li-
nearantrieb kann andererseits auch als ein Kurzstator-
Linearmotor ausgebildet sein. Dabei ist das an dem Fahr-
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korb angeordnete zweite Element als Stator ausgebildet
und das erste Element als Reaktionsteil. Weiterhin ist
auch eine Ausgestaltung des Linearantriebs als asyn-
chroner Linearantrieb denkbar. Ein asynchroner Linear-
antrieb ist dabei ohne Permanent- oder Elektromagnete
ausgebildet.
[0023] Weiter bevorzugt ist das zweite Element des
Linearantriebs drehbar an dem Fahrkorb gelagert. Ins-
besondere kann das zweite Element mit den Segmenten
der Schienen gedreht werden. Das zweite Element des
Linearantriebs kann somit analog zu dem ersten Element
des Linearantriebs gedreht werden und für das horizon-
tale Verfahren des Fahrkorbs genutzt werden. Somit wer-
den das erste und das zweite Element des Linearan-
triebs, welche für das vertikale Verfahren des Fahrkorbs
im Zuge des regulären Betriebs des Aufzugsystems ver-
wendet werden, auch für das Umsetzen des Fahrkorbs
zwischen zwei Aufzugschächten verwendet. Für das
Umsetzen des Fahrkorbs wird somit kein zusätzlicher
Antrieb benötigt.
[0024] Vorzugsweise umfasst der Fahrkorb weiterhin
eine Kabine und eine Chassis-Einrichtung. Das zweite
Element des Linearantriebs ist an dieser Chassis-Ein-
richtung des Fahrkorbs angeordnet. Die Chassis-Ein-
richtung ist drehbar an der Kabine des Fahrkorbs gela-
gert. Die Chassis-Einrichtung ist insbesondere über eine
Aufhängungsachse mit der Kabine verbunden und dreh-
bar an dieser Aufhängungsachse gelagert. Die Chassis-
Einrichtung fungiert dabei insbesondere als Fahrkor-
baufhängung des Fahrkorbs. Der Fahrkorb ist insbeson-
dere in Leichtbauweise gefertigt. Somit können die Be-
lastungen, welche an der Fahrkorbaufhängung des Fahr-
korbs wirken, möglichst gering gehalten werden.
[0025] Die Chassis-Einrichtung fungiert weiter insbe-
sondere als Halterung für den Antrieb bzw. als Halterung
für das zweite Element des Linearantriebs. Weiterhin ist
an der Chassis-Einrichtung insbesondere eine Sicher-
heitsvorrichtung bzw. Fangvorrichtung zur Absturzsiche-
rung des Fahrkorbs angeordnet. Diese Sicherheitsvor-
richtung wird beispielsweise von einem Geschwindig-
keitsbegrenzer ausgelöst, sobald eine Geschwindigkeit
des Fahrkorbs einen Grenzwert überschreitet. Ein der-
artiger Geschwindigkeitsbegrenzer ist dabei insbeson-
dere als ein elektronisches System ausgebildet. Der Ge-
schwindigkeitsbegrenzer wertet dabei insbesondere
Sensordaten aus, um die Geschwindigkeit des Fahr-
korbs zu bestimmen. Überschreitet die Geschwindigkeit
des Fahrkorbs den Grenzwert, steuert der Geschwindig-
keitsbegrenzer Aktoren an, um die Sicherheitsvorrich-
tung bzw. die Fangvorrichtung auszulösen.
[0026] Bevorzugt ist die Fahrkorbaufhängung des
Fahrkorbs als Rucksackaufhängung ausgebildet. Die
Fahrkorbaufhängung ist somit an nur einer Seite des
Fahrkorbs angeordnet. Insbesondere ist die Chassis-
Einrichtung dabei an der gleichen Seite des Fahrkorbs
angeordnet. Somit sind sämtliche Elemente zum Verfah-
ren des Fahrkorbs an einer Seite des Fahrkorbs ange-
ordnet.

[0027] Vorteilhafterweise sind die Schienen als Füh-
rungsschienen ausgebildet. Insbesondere sind an dem
Fahrkorb entsprechende Führungsrollen angeordnet.
Insbesondere sind diese Führungsrollen an der Chassis-
Einrichtung angeordnet. Die Schienen fungieren somit
sowohl als Antrieb als auch als Führung für den Fahrkorb.
Mit den Segmenten der Schienen wird somit auch diese
Führung des Fahrkorbs gedreht. Für das Umsetzen des
Fahrkorbs werden keine zusätzlichen Führungen bzw.
keine zusätzlichen Führungselemente benötigt.
[0028] Gemäß einer vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung umfasst der Fahrkorb eine Arretiervorrichtung,
die dazu eingerichtet ist, die Kabine des Fahrkorbs relativ
zu dem Aufzugschacht oder an der Chassis-Einrichtung
zu arretieren. Wenn die Kabine relativ zu dem Aufzug-
schacht arretiert ist, ist die Kabine insbesondere von der
Chassis-Einrichtung entkoppelt. Die Chassis-Einrich-
tung kann dabei unabhängig von der Kabine bzw. relativ
zu der Kabine gedreht werden. Insbesondere ist die Ka-
bine dabei von der Chassis-Einrichtung nur in einer Dreh-
richtung entkoppelt, entlang welcher die Kabine gedreht
wird. Wenn die Kabine an der Chassis-Einrichtung arre-
tiert ist, ist eine Drehung der Chassis-Einrichtung relativ
zu der Kabine nicht möglich.
[0029] Bevorzugt wird die Kabine dabei relativ zu dem
ersten Aufzugschacht arretiert, während die Segmente
bzw. das erste Segment gedreht werden. Somit wird ge-
währleistet, dass die Kabine in vertikaler Richtung aus-
gerichtet bleibt, während die Segmente bzw. das erste
Segment und somit die Chassis-Einrichtung gedreht
werden. Die Kabine dreht sich somit nicht mit der Chas-
sis-Einrichtung. Dies ist insbesondere von Bedeutung,
wenn sich Passagiere während des Umsetzens inner-
halb der Kabine befinden.
[0030] Weiter bevorzugt wird die Kabine des Fahr-
korbs an der Chassis-Einrichtung arretiert, nachdem die
Segmente gedreht wurden und sich z.B. in ihrer horizon-
talen Ausrichtung befinden. Die Kabine des Fahrkorbs
ist dabei insbesondere relativ zu den gedrehten Segmen-
ten bzw. zu dem gedrehten ersten Segment arretiert. Ins-
besondere wird die Kabine dabei an der Chassis-Einrich-
tung arretiert. Somit wird gewährleistet, dass die Kabine
im Zuge des horizontalen Verfahrens konstant ausge-
richtet bleibt und nicht in Rotation versetzt wird, beispiels-
weise aufgrund von Trägheitskräften.
[0031] Während des regulären Betriebs des Aufzug-
systems, also wenn der Fahrkorb vertikal entlang der
Schienen verfahren wird, ist die Kabine insbesondere
ebenfalls an der Chassis-Einrichtung arretiert.
[0032] Vorzugsweise wird die Kabine des Fahrkorbs
relativ zu den Aufzugschächten leicht um eine horizon-
tale Achse verschwenkt bzw. gedreht, während der Fahr-
korb entlang der gedrehten Segmente der zwei Schienen
zwischen den zwei Aufzugschächten verfahren wird.
Hierbei sind Verschwenkungen um z.B. 1, 2, 3, 4, 5 oder
6° denkbar. Eine entsprechende Verschwenkung kann
auch bei einer beliebigen Durch Beschleunigung des
Fahrkorbs im Zuge des horizontalen Verfahrens des
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Fahrkorbs wirkt eine entsprechende Beschleunigungs-
kraft auf die Kabine, im Folgenden als horizontale Be-
schleunigungskraft bezeichnet. Durch diese horizontale
Beschleunigungskraft besteht die Gefahr, dass Passa-
giere in der Kabine aus dem Gleichgewicht geraten und
ihren festen Halt verlieren können. Der Verschwenkwin-
kel wird derart eingestellt, dass die resultierende Kraft
aus Gewichtskraft und horizonaler Beschleunigungskraft
senkrecht zum Fahrkorbboden steht. Bei typischen ho-
rizontale Beschleunigungen kommen Verschwengwin-
kel bis zu 6° in Betracht.
[0033] Der Verschwenkwinkel muss nicht zwangsläu-
fig konstant sein, sondern kann auch entsprechend des
horizontalen Beschleunigungsvorgangs zeitlich verän-
derlich ausgeführt sein.
[0034] Das beschriebene Verschwenkverfahren kann
nicht nur entlang der gedrehten Segmente sondern auch
entlang von festen horizontalen Segmenten durchge-
führt werden.
[0035] Durch die Drehbewegung der Kabine relativ zu
den Aufzugschächten bzw. relativ zu den Schienen bzw.
relativ zu der Chassis-Einrichtung wird der Fahrkorbbo-
den relativ zur Horizontalen schräg gestellt, so dass die
resultierende Kraft aus Gewichtskraft der Fahrgäste und
horizontaler Beschleunigungskraft senkrecht zum Fahr-
korbboden steht. Für die Fahrgäste im Fahrkorb bleibt
somit der Eindruck, dass die Gesamtkraft nach unten
wirkt. Für die Fahrgäste bedeutet "unten" die Richtung
auf den Fahrkorbboden hin.
[0036] Die Drehung der Kabine erfolgt, wie erwähnt,
dabei nur um einen vergleichsweise kleinen Winkel. Im
Zuge dieser Drehung der Kabine wird die Kabine weder
relativ zu dem Aufzugschacht noch an der Chassis-Ein-
richtung arretiert. Die Arretiervorrichtung wird dabei ins-
besondere außer Betrieb genommen.
[0037] Vorteilhafterweise ist ein Ausgleichsschienen-
element zwischen gedrehten Segmenten zweier Schie-
nen zweier Aufzugschächte angeordnet. Mittels eines
derartigen Ausgleichsschienenelements wird ein Frei-
raum zwischen gedrehten Segmenten überbrückt. Somit
können Bauteiltoleranzen der Aufzugschächte kompen-
siert werden. Das Ausgleichsschienenelement ist analog
zu den Schienen ausgebildet und bildet insbesondere
den ersten Teil des Linearantriebs und Führungsschie-
nen für den Fahrkorb. Die gedrehten Segmente und das
Ausgleichsschienenelement bilden eine (im Wesentli-
chen) geschlossene Schiene (im Wesentlichen) ohne
Freiraum, entlang welcher der Fahrkorb horizontal ver-
fahren wird
[0038] Die Erfindung betrifft weiterhin ein Verfahren
zum Betreiben eines Aufzugsystems. Ausgestaltungen
dieses erfindungsgemäßen Verfahrens ergeben sich aus
der obigen Beschreibung des erfindungsgemäßen Auf-
zugsystems in analoger Art und Weise. Eine zweckmä-
ßige Recheneinheit, insbesondere ein Steuergerät eines
Aufzugsystems, ist, insbesondere programmtechnisch,
dazu eingerichtet, ein erfindungsgemäßes Verfahren
durchzuführen.

[0039] Weitere Vorteile und Ausgestaltungen der Er-
findung ergeben sich aus der Beschreibung und der bei-
liegenden Zeichnung.
[0040] Es versteht sich, dass die vorstehend genann-
ten und die nachstehend noch zu erläuternden Merkmale
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, son-
dern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstel-
lung verwendbar sind, ohne den Rahmen der vorliegen-
den Erfindung zu verlassen.
[0041] Die Erfindung ist anhand eines Ausführungs-
beispieles in der Zeichnung schematisch dargestellt und
wird im Folgenden unter Bezugnahme auf die Zeichnung
ausführlich beschrieben.
[0042] Figurenbeschreibung

Figuren 1 - 4 zeigen jeweils schematisch eine bevor-
zugte Ausgestaltung eines erfindungs-
gemäßen Aufzugsystems in unter-
schiedlichen Betriebszuständen.

[0043] In den Figuren 1 bis 4 ist eine bevorzugte Aus-
gestaltung eines erfindungsgemäßen Aufzugsystems
schematisch dargestellt und mit 100 bezeichnet.
[0044] Das Aufzugsystem 100 umfasst zwei Aufzug-
schächte 101a und 101b. Zwischen den Aufzugschäch-
ten 101a und 101b kann, wenigstens teilweise, eine phy-
sische Barriere 102 ausgebildet sein, beispielsweise ei-
ne Trennwand oder Mauer. Es ist jedoch auch möglich,
zwischen den Aufzugschächten 101a und 101b auf eine
physische Barriere 102 zu verzichten.
[0045] In einem ersten Aufzugschacht 101a ist eine
erste Schiene 110a angeordnet, in einem zweiten Auf-
zugschacht 101b eine zweite Schiene 110b. Entlang die-
ser Schienen 110a bzw. 110b ist ein Fahrkorb 200 ver-
fahrbar, der sich in dem Aufzugschacht 101a bzw. 101b
befindet.
[0046] Der Fahrkorb 200 umfasst eine Kabine 210 so-
wie eine Rahmen- bzw. Chassis-Einrichtung 220. Die
Chassis-Einrichtung 220 fungiert als Aufhängung für die
Kabine 210. Die Chassis-Einrichtung 220 ist über eine
Aufhängungsachse 221 mit der Kabine 210 verbunden.
Die Chassis-Einrichtung 220 ist dabei drehbar um diese
Aufhängungsachse 221 gelagert. Mittels einer Arretier-
vorrichtung 230 kann die Kabine 210 an der Chassis-
Einrichtung 220 arretiert werden, wobei in diesem arre-
tierten Zustand keine Drehung der Chassis-Einrichtung
220 um die Aufhängungsachse 221 erfolgen kann.
[0047] Der Fahrkorb 200 ist mittels eines Linearan-
triebs 300 entlang der Schienen 110a bzw. 110b verfahr-
bar. Die Schienen 110a bzw. 110b bilden dabei ein erstes
Element 310 dieses Linearantriebs 300. Dieses erste
Element 310 ist dabei insbesondere als Primärteil bzw.
als Stator 310 des Linearantriebs 300 ausgebildet, weiter
insbesondere als Langstator.
[0048] Ein zweites Element 320 des Linearantriebs
300 ist an der Chassis-Einrichtung 220 des Fahrkorbs
200 angeordnet. Dieses zweite Element 320 ist insbe-
sondere als ein Sekundärteil bzw. Reaktionsteil 310 des
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Linearantriebs 300 ausgebildet. Das zweite Element 320
ist beispielsweise als Permanentmagnet ausgebildet.
[0049] Die Schienen 110a bzw. 110b sind nicht nur als
erstes Element 310 des Linearantriebs 300 ausgebildet,
sondern gleichzeitig auch als Führungsschienen für den
Fahrkorb 200. Die Schienen 110a bzw. 110b weisen zu
diesem Zweck insbesondere ein geeignetes Führungs-
element 410 auf. An diesem Führungselement 410 grei-
fen Führungsrollen 420 an, die an der Chassis-Einrich-
tung 220 des Fahrkorbs 200 ausgebildet sind.
[0050] Der Fahrkorb 200 weist eine Rucksackaufhän-
gung auf. Chassis-Einrichtung 220 sowie Schienen 110a
bzw. 110b sind insbesondere an einer Rückseite des
Fahrkorbs 200 angeordnet. Diese Rückseite liegt dabei
gegenüber einer Einstiegsseite des Fahrkorbs 200. Die
Einstiegsseite des Fahrkorbs 200 weist eine Tür 211 auf.
Da die Schienen 110a bzw. 110b sowohl als Führungs-
schienen als auch als Teil des Linearantriebs 300 fun-
gieren, werden im wesentlichen keine zusätzlichen Ele-
mente in den Aufzugschächten 110a oder 110b benötigt,
um den Fahrkorb 200 zu verfahren.
[0051] Der Fahrkorb 200 ist erfindungsgemäß nicht
darauf beschränkt, nur innerhalb eines der Aufzug-
schächte 110a oder 110b verfahren zu werden, sondern
kann zwischen den beiden Aufzugschächten 110a und
110b verfahren werden.
[0052] Ein Steuergerät 600, das in den Figuren rein
schematisch dargestellt ist, ist insbesondere program-
technisch dazu eingerichtet, eine bevorzugte Ausfüh-
rungsform eines erfindungsgemäßen Verfahrens zum
Betreiben des Aufzugsystems 100 durchzuführen. Das
Steuergerät 600 steuert dabei insbesondere den Linea-
rantrieb 300 an und verfährt den Fahrkorb 200.
[0053] Weiterhin steuert das Steuergerät 600 ein
Wechseln bzw. Verfahren des Fahrkorbs 200 zwischen
den Aufzugschächten 110a und 110b.
[0054] Im Folgenden wird anhand der Figuren 1 bis 4
beispielhaft beschrieben, dass der Fahrkorb 200 zu-
nächst in dem ersten Aufzugschacht 101a verfahren
wird, und dann von dem ersten Aufzugschacht 101a in
den zweiten Aufzugschacht 101b übergeführt wird.
[0055] Ein Wechsel zwischen den Aufzugschächten
101a und 101b erfolgt dabei insbesondere in einer Um-
setzebene 500. Im Bereich dieser Umsetzebene 500
weist die Barriere 102 eine Öffnung 103 auf. Durch diese
Öffnung 103 kann der Fahrkorb 200 zwischen den Auf-
zugschächten 101a und 101b verfahren werden.
[0056] Im Bereich dieser Umsetzebene 500 weist die
erste Schiene 110a ein erstes drehbares Segment 120a
auf und die zweite Schiene 110b ein zweites drehbares
Segment 120b. Das erste Segment 120a bzw. das zweite
Segment 120b ist um eine erste Drehachse 121a bzw.
um eine zweite Drehachse 121b drehbar gelagert. Die
erste Drehachse 121a ist in Figur 1 rein beispielhaft de-
ckungsgleich mit der Aufhängungsachse 221 dargestellt,
muss jedoch nicht notwendigerweise deckungsgleich mit
der Aufhängungsachse 221 sein. Die drehbaren Seg-
mente 120a bzw. 120b werden ebenfalls von dem Steu-

ergerät 600 angesteuert.
[0057] Die drehbaren Segmente 120a und 120b sind
in den Figuren rein beispielhaft mit einer rechteckigen
Form dargestellt. Die Segmente 120a und 120b können
an ihren Enden, an welchen sie an die übrigen Teile
Schienen 110a bzw. 110b angrenzen, auch kreisbogen-
förmig gekrümmt ausgebildet sein. Entsprechend kön-
nen die Schienen 110a bzw. 110b an den Stellen, an
denen sie an die Segmente 120a bzw. 120b angrenzen,
ebenfalls gegengleich kreisbogenförmig gekrümmt sein.
Somit wird gewährleistet, dass die Segmente 120a bzw.
120b im Zuge der Drehung nicht an den übrigen Teilen
der Schienen 110a bzw. 110b anschlagen oder sich ver-
keilen.
[0058] Zur Überführung des Fahrkorbs 200 von dem
ersten Aufzugschacht 101a in den zweiten Aufzug-
schacht 101b werden die Segmente 120a und 120b von
einer vertikalen Ausrichtung, wie sie in Figur 1 gezeigt
ist, in eine horizontale Ausrichtung gedreht, wie sie in
Figur 2 gezeigt ist und weiter unten im Detail erläutert
wird.
[0059] Weiterhin ist im Bereich der Umsetzebene 500
zwischen den Schienen 110a und 110b ein Ausgleichs-
schienenelement 125 angeordnet. Dieses Ausgleichs-
schienenelement 125 dient zur Überbrückung eines Frei-
raums bzw. Spaltes zwischen den in die horizontale Aus-
richtung gedrehten Segmenten 120a und 120b. Das Aus-
gleichsschienenelement 125 fungiert analog zu den
Schienen 110a und 110b als erstes Element 310 des
Linearantriebs 300 und weist Führungselemente 410
auf, um gleichzeitig als horizontale Führungsschiene für
den Fahrkorb 200 zu dienen.
[0060] Analog zu den Schienen 110a bzw. 110b kann
auch das Ausgleichsschienenelement 125 an seinen En-
den kreisbogenförmig gekrümmt ausgebildet sein, ins-
besondere gegengleich gekrümmt zu den entsprechen-
den Enden der Segmente 120a bzw. 120b.
[0061] Der Fahrkorb 200 wird zunächst entlang der
ersten Schiene 110a in die Umsetzebene 500 verfahren.
In Figur 1 ist dargestellt, dass sich Fahrkorb 200 bereits
in dieser Umsetzebene 500 befindet.
[0062] Die Kabine 210 des Fahrkorbs 200 wird nun
mittels der Arretiervorrichtung 230 relativ zu dem ersten
Aufzugschacht 101a arretiert. Die Kabine 210 kann dabei
beispielsweise an einem geeigneten Schachtelement
des Aufzugschachts 101a befestigt werden. Gleichzeitig
wird die Chassis-Einrichtung 220 an dem ersten Seg-
ment 120a arretiert, und die Kabine 210 ist von der Chas-
sis-Einrichtung 220 entkoppelt. Die Chassis-Einrichtung
220 kann nun gedreht werden, ohne dass sich die Kabine
210 dabei ebenfalls dreht.
[0063] Das erste Segment 120a der ersten Schiene
110a wird um 90° um die erste Drehachse 121a gedreht.
Des Weiteren wird das zweite Segment 120b der zweiten
Schiene 110b 90° um die zweite Drehachse 121b ge-
dreht. Mit der Drehung des ersten Segments 120a wird
auch die Chassis-Einrichtung 220 des Fahrkorbs 200 um
die Aufhängungsachse 221 um 90° gedreht. Da die Ka-
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bine 210 relativ zu dem ersten Aufzugschacht 101a ar-
retiert ist, bleibt die Kabine 210 dabei in ihrer Ausrichtung
relativ zu dem Aufzugschacht 101a.
[0064] In Figur 2 ist das Aufzugsystem 100 analog zu
Figur 1 schematisch dargestellt, wobei das erste Seg-
ment 120a und das zweite Segment 120b jeweils um 90°
in die horizontale Ausrichtung gedreht sind.
[0065] Wie in Figur 2 erkennbar, bilden nun das in die
horizontale Ausrichtung gedrehte erste Segment 120a,
das in die horizontale Ausrichtung gedrehte zweite Seg-
ment 120b und das Ausgleichsschienenelement 125 ei-
ne horizontale Schiene 115. Die horizontale Schiene 115
ist eine (im Wesentlichen) geschlossene Schiene und
(im Wesentlichen) ohne Freiraum ausgebildet.
[0066] Anschließend wird die Kabine 210 des Fahr-
korbs 200 von der Arretierung bzw. Befestigung relativ
zum Aufzugschacht gelöst und mittels der Arretiervor-
richtung 230 wieder an der Chassis-Einrichtung 220 ar-
retiert.
[0067] Der Fahrkorb 200 wird nun entlang der horizon-
talen Schiene 115 verfahren. Das zweite Element 320
des Linearantriebs 300 am Fahrkorb 200 wechselwirkt
dabei mit dem ersten Element 310 des Linearantriebs,
hier also der horizontalen Schiene 115.
[0068] Der Fahrkorb 200 wird somit von dem ersten
Aufzugschacht 101a in den zweiten Aufzugschacht 101b
verfahren und wechselt somit zwischen den Aufzug-
schächten 101a und 101b.
[0069] In Figur 3 ist das Aufzugsystem 100 analog zu
Figur 2 schematisch dargestellt, wobei der Fahrkorb 200
zu dem gedrehten zweiten Segment 120b der zweiten
Schiene 110b des zweiten Aufzugschachts 101b verfah-
ren wurde.
[0070] Die Kabine 210 des Fahrkorbs 200 wird nun
mittels der Arretiervorrichtung 230 relativ zu dem zweiten
Aufzugschacht 101b arretiert, beispielsweise an einem
entsprechenden Schachtelement des Aufzugschachts
101b. Die Chassis-Einrichtung 220 wird gleichzeitig von
der Kabine 210 entkoppelt und an dem gedrehten zwei-
ten Segment 120b arretiert.
[0071] Anschließend werden gedrehte erste und das
zweite Segment 120a bzw. 120b um ihre jeweilige Dreh-
achse 121a bzw. 121b um 90° in die vertikale Ausrichtung
gedreht. Mit der Drehung des zweiten Segments 120b
wird auch die Chassis-Einrichtung 220 um die Aufhän-
gungsachse 221 um 90° gedreht. Die zweite Drehachse
121b ist in Figur 3 rein beispielhaft deckungsgleich mit
der Aufhängungsachse 221 dargestellt. Da die Kabine
210 relativ zu dem zweiten Aufzugschacht 101b arretiert
ist, bleibt die Kabine 210 dabei in ihrer Ausrichtung relativ
zu dem Aufzugschacht 101b.
[0072] In Figur 4 ist das Aufzugsystem 100 analog zu
Figur 1 schematisch dargestellt, wobei das erste Seg-
ment 120a und das zweite Segment 120b wieder vertikal
ausgerichtet sind.
[0073] Der Fahrkorb 200 ist nun in dem zweiten Auf-
zugschacht 101b angeordnet und kann mittels des Line-
arantriebs 300 entlang der zweiten Schiene 110b in dem

zweiten Aufzugschacht 101b verfahren werden. Das
zweite Element 320 des Linearantriebs 300 am Fahrkorb
200 wechselwirkt dabei mit dem ersten Element 310 der
zweiten Schiene 110b.

Bezugszeichenliste

[0074]

100 Aufzugsystem
101a erster Aufzugschacht
101b zweiter Aufzugschacht
102 Barriere
103 Öffnung der Barriere
110a erste Schiene
110b zweite Schiene
115 horizontale Schiene
120a erstes Segment
120b zweites Segment
121a erste Drehachse
121b zweite Drehachse
125 Ausgleichsschienenelement
200 Fahrkorb
210 Kabine
211 Tür
220 Chassis-Einrichtung
221 Aufhängungsachse
230 Arretiervorrichtung
300 Linearantrieb
310 erstes Element des Linearantriebs, Primärteil
320 zweites Element des Linearantriebs, Reaktions-

teil
410 Führungselement
420 Führungsrolle
500 Umsetzer, Umsetzebene
600 Steuergerät

Patentansprüche

1. Aufzugsystem (100) mit wenigstens zwei Aufzug-
schächten (101a, 101b) und wenigstens einem
Fahrkorb (200), wobei in jedem Aufzugschacht
(101a, 101b) eine sich vertikal erstreckende Schiene
(110a, 110b) vorgesehen ist, entlang welcher der
Fahrkorb (200) verfahrbar ist,
wobei jede Schiene (110a, 110b) mit einem drehba-
ren Segment (120a, 120b) ausgebildet ist, wobei die
drehbaren Segmente derart zueinander ausrichtbar
sind, dass der Fahrkorb entlang der Segmente zwi-
schen den Aufzugschächten verfahrbar ist.

2. Aufzugsystem (100) nach dem vorstehenden An-
spruch,
wobei der Fahrkorb (200) mittels eines Linearan-
triebs (300) entlang der Schienen (110a, 110b) in
den Aufzugschächten (101a, 101b) verfahrbar ist.
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3. Aufzugsystem (100) nach dem vorstehenden An-
spruch,
wobei ein erstes Element (310) des Linearantriebs
(300) durch die Schienen (110a, 110b) der Aufzug-
schächte (101a, 101b) gebildet ist und
ein zweites Element (320) des Linearantriebs (300)
an dem Fahrkorb (200) angeordnet ist.

4. Aufzugsystem (100) nach dem vorstehenden An-
spruch,
wobei das zweite Element (320) des Linearantriebs
(300) drehbar an dem Fahrkorb (200) gelagert ist
und/oder das zweite Element (320) des Linearan-
triebs (300) an einer Chassis-Einrichtung (220) des
Fahrkorbs (200) angeordnet ist, wobei die Chassis-
Einrichtung (220) drehbar an einer Kabine (210) des
Fahrkorbs (200) gelagert ist.

5. Aufzugsystem (100) nach einem der vorstehenden
Ansprüche, wobei eine Fahrkorbaufhängung des
Fahrkorbs (200) als eine Rucksackaufhängung aus-
gebildet ist.

6. Aufzugsystem (100) nach einem der vorstehenden
Ansprüche, wobei die Schienen (110a, 110b) als
Führungsschienen ausgebildet sind.

7. Aufzugsystem (100) nach einem der vorstehenden
Ansprüche, wobei der Fahrkorb (200) eine Arretier-
vorrichtung (230) umfasst, die dazu eingerichtet ist,
die Kabine (210) des Fahrkorbs (200) relativ zu dem
Aufzugschacht (101a, 101b) oder an der Chassis-
Einrichtung (200) zu arretieren.

8. Aufzugsystem (100) nach einem der vorstehenden
Ansprüche, wobei ein Ausgleichsschienenelement
(125) zwischen gedrehten Segmenten (120a, 120b)
zweier Schienen (110a, 110b) zweier Aufzug-
schächte (101a, 101b) angeordnet ist.

9. Aufzugsystem (100) nach einem der vorstehenden
Ansprüche,
wobei das Aufzugsystem derart ausgebildet ist, dass
ein Umsetzen des Fahrkorbes von einem Aufzugs-
schacht in einen anderen Aufzugsschacht erfolgen
kann, wenn sich Personen in dem Fahrkorb befin-
den.

10. Verwendung eines Aufzugsystems nach einem der
vorherigen Ansprüche, wobei ein Umsetzen des
Fahrkorbes von einem Aufzugsschacht in einen an-
deren Aufzugsschacht erfolgt, wenn sich Personen
in dem Fahrkorb befinden.

11. Verwendung eines Aufzugsystems nach Anspruch
5,
wobei ein Umsetzen des Fahrkorbes von einem Auf-
zugsschacht in einen anderen Aufzugsschacht er-

folgt, wenn sich Personen in dem Fahrkorb befinden.

12. Verfahren zum Betreiben eines Aufzugsystems
(100) mit wenigstens zwei Aufzugschächten (101a,
101b) und wenigstens einem Fahrkorb (200), wobei
in jedem Aufzugschacht (101a, 101b) jeweils eine
Schiene (110a, 110b) angeordnet ist, entlang wel-
cher der Fahrkorb (200) verfahren wird, dadurch ge-
kennzeichnet, dass
jede Schiene (110a, 110b) mit einem drehbaren
Segment (120a, 120b) ausgebildet ist,
Segmente (120a, 120b) zweier Schienen (110a,
110b) in unterschiedlichen, insbesondere benach-
barten, Aufzugschächten (101a, 101b) gedreht wer-
den, und
der Fahrkorb (200) entlang dieser gedrehten Seg-
mente (120a, 120b) zwischen den Aufzugschächten
(101a, 101b) verfahren wird.

13. Verfahren nach Anspruch 12,
wobei der Fahrkorb (200) zu einem ersten drehbaren
Segment (120a) einer ersten Schiene (110a) in ei-
nem ersten Aufzugschacht (101a) verfahren wird,
wobei das erstes Segment (120a) der ersten Schie-
ne (110a) gedreht wird, wobei ein zweites Segment
(120b) einer zweiten Schiene (110b) in einem zwei-
ten Aufzugschacht (101b) gedreht wird,
wobei der Fahrkorb (200) entlang des ersten gedreh-
ten Segments (120a) und des zweiten gedrehten
Segments (120b) von dem ersten Aufzugschacht
(101a) in den zweiten Aufzugschacht (101b) verfah-
ren wird.

14. Verfahren nach Anspruch 12,
wobei eine Kabine (210) des Fahrkorbs (200) relativ
zu dem ersten Aufzugschacht (101a) arretiert wird,
während das erste Segment (120a) gedreht wird
und/oder
wobei die Kabine (210) des Fahrkorbs (200) relativ
zu dem gedrehten ersten Segment (120a) arretiert
wird, nachdem das erstes Segment (120a) gedreht
wurde.

15. Verfahren nach einem der Ansprüche 12 bis 14,
wobei die Kabine (210) des Fahrkorbs (200) relativ
zu den Aufzugschächten (101a, 101b) verschwenkt
wird, während der Fahrkorb (200) entlang der ge-
drehten Segmente (120a, 120b) der zwei Schienen
(110a, 110b) zwischen den zwei Aufzugschächten
(101a, 101b) verfahren wird.
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