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Vorwort.

Die vorliegende, auf Anregung des Verlages entstandene Arbeit soll in der Hauptsache
iiber die fiir den Bau von Aufziigen maBgeblichen Gesichtspunkte AufschluB geben. DaB
dabei Hinweise auf die Mittel zur Losung der auftretenden Aufgaben nicht fehlen durften,
versteht sich von selbst. In der Anfiilhrung solcher Mittel oder Ausfiihrungsbeispiele
glaubte sich aber der Verfasser, schon um den Umfang der Arbeit nicht allzusehr an-
wachsen zu lassen, Beschriinkung auferlegen zu sollen. Es bestand die Absicht, nur syste-
matisch voneinander abweichende Ausfithrungen zu beschreiben. Andererseits sind aber
auch' einige mogliche, aber nicht iibliche oder wieder verlassene Ausfiihrungen angefiihrt
worden, wenn es die Riicksicht auf Vollstindigkeit wiinschenswert erscheinen lieB.

Die neue Aufzugsverordnung sowie die letaten Fortschritte in der Aufzugstechnik
konnten bei der Abfassung der vorliegenden Arbeit beriicksichtigt werden, leider aber nicht
das aufschluBreiche, erst kiirzlich erschienene Werk , Der neuzeitliche Aufzug mit Treib-
scheibenantrieb® von F. Hymans und A. V. Hellborn.

Den Firmen, die mir die Ausfithrung meiner Aufgabe durch Uberlassung von Zeich-
nungen erleichtert haben, spreche ich auch an dieser Stelle meinen Dank aus. Insbesondere
gilt dieser Dank den Otis-Aufzugswerken, die mir auch in jeder anderen Hinsicht das
bereitwilligste Entgegenkommen erwiesen haben.

Berlin, den 15. Mirz 1927.
Dr. M. Paetzold.
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Erster Teil

A. Allgemeines.

Unter einem Aufzug versteht man eine Hebevorrichtung, die die Last mittels eines stindig
in Fiihrungen laufenden Férdergerites (Lastbiithne, Fahrkorb o. dgl.) bewegt.

Nach dieser Begriffsbestimmung ist es fiir einen Aufzug gleichgiiltig, durch welche Kraft-
mittel das Férdergeridt bewegt wird, wie die Kraft an ihm angreift, ob es in senkrechter oder
schriager Bahn befordert wird und ob die Hubhthe groB oder klein ist.

In der Tat gibt es Aufziige, bei denen das Fordergerit von Hand bewegt wird und solche, bei
denen der Antrieb des Férdergerites durch einen Motor beliebiger Art entweder unmittelbar oder
auf dem Wege iiber eine Transmission bewirkt wird. AufBer der zumeist benutzten Aufhéngung
des Fordergeriites an einem von einer Winde bewegten Seile ist auch dessen Anordnung auf dem
Kopfe eines Stempels bekannt, dem durch irgendwelche Mittel eine Bewegung erteilt wird, und
es gibt auch Aufziige, bei denen der Antriebsmotor an dem Férdergeriit selbst angeordnet ist und
dessen Bewegung durch Abwilzen eines Zahnrades an einer entlang der Fahrbahn fest verlegten
Zahnstange herbeifiihrt.

Wenn das Fordergeriit in den meisten Féllen in senkrechter Bahn bewegt wird, so sind anderer-
seits doch auch Aufziige ausgefiibrt, bei denen es auf schriiger Bahn gehoben und gesenkt wird.

SchlieBlich fallen unter den Begriff ,,Aufzug‘‘ sowohl die in Hochhéusern mit Geschwindig-
keiten bis zu 3,5 m/sek iiber Hubhéhen von mehr als 200 m den Verkehr vermittelnden Forder-
gerite, wie diejenigen, die von Hand mit ganz geringer Geschwindigkeit bewegt werden und z; B.
zur Beférderung von Waren von einem Hauskeller auf Straenhéhe dienen.

Die Aufziige mit in schriiger Bahn gefiihrtem Foérdergerit sind nach der Haufigkeit ihrer An-
wendung nicht von erheblicher Bedeutung. In Steinbriichen, Ziegeleien und dhnlichen Betrieben
sind sie wohl 6fter zu finden. In Gebéuden werden sie dagegen wegen ihres grofSen Raumbedarfs
fast ausnahmslos nur in Kellereien zur Verbindung zwischen der Fahrstrae und der Kellersohle
gebraucht.

Eine groBe technische Bedeutung besitzt zwar jene Art von Schragaufziigen, die zur Begich-
tung von Hochéfen verwendet werden. Deren Bestimmung ist aber nicht nur, Lasten zu heben
und zu senken, sondern auch den Lastbehédlter an einer bestimmten Stelle selbsttéitig abzusetzen
und zu entleeren. Sie erfordern deshalb eine Sonderausbildung und fallen dadurch aus dem Rah-
men der vorliegenden Betrachtungen heraus.

Im wesentlichen werden sich also die folgenden Ausfithrungen mit Aufziigen zu beschéftigen
haben, deren Férdergerit in senkrechter Bahn bewegt wird. Unter diesen besteht eine groBe
Mannigfaltigkeit hinsichtlich des Antriebes und, damit zusammenhéngend, hinsichtlich der Steue-
rung. Es ist aber nicht zu verkennen, daB sich diese Mannigfaltigkeit in den letzten Jahrzehnten
unter dem immer mehr zunehmenden Einflufl des elektrischen Antriebes stark verringert hat,
und daB auch fiir die Zukunft eine Weiterentwicklung in diesem Sinne zu erwarten ist.

Der Handantrieb von Aufziigen ist wohl auch heute noch in Gebrauch, aber er ist beschrinkt
auf Aufziige fiir kleine Lasten, wie Speisenaufziige und Aktenaufziige, und auf solche GroBgiiter-
aufziige, die eine geringe Hubhohe besitzen und, wie Kelleraufziige, nur wenig benutzt werden.
Fiir die bei weitem zahlreicheren GroBgiiteraufziige, die mehrere iibereinander liegende Stock-
werke verbinden und auch fiir solche, die bei geringer Hubhohe eine grofie Benutzungsdauer auf-
weisen, ist der Handantrieb nicht am Platze, da die erzielbare Arbeitsgeschwindigkeit zu ge-
ring ist.

In diesen Fillen muB8 der Handantrieb durch einen Motorantrieb ersetzt werden. Von der
Moglichkeit, den Aifzug von einem in erster Linie anderen Zwecken dienenden Motor iiber eine
Transmission antreiben zu lassen, wird heute nur noch wenig Gebrauch gemacht. In kleineren
Betrieben z. B. in Miihlen ist diese Art des Antriebes zwar noch héufiger zu finden. In der Regel
wird aber der Anordnung der Vorzug gegeben, bei der der Aufzug durch einen nur fiir diesen
Zweck bestimmten Motor unmittelbar angetrieben wird.

Paetzold, Aufzugsbau. 1



2 Der Aufstellungsort von Aufziigen.

Wihrend bei Benutzung des Transmissionsantriebes jede Art von Motoren als Antriebs-
maschine fiir den Aufzug Verwendung finden kann, wird man bei unmittelbarem Antriebs des Auf-
zuges leicht umkehrbare und genau steuerbare Motore vorziehen. Daher finden Verbrennungs-
motore ebensowenig Anwendung fiir den unmittelbaren Aufzugsantrieb wie Druckluftmotore.
Dampfmaschinen, die bei Bergwerksaufziigen (Schachtféorderung) noch heute viel als Antriebs-
maschinen benutzt werden, sind fiir den Betrieb der allein hier zu betrachtenden, den Verkehr
in Gebduden vermittelnden Aufziige nicht geeignet, weil sie einer aufmerksamen Wartung be-
diirfen und zu viel Raum in Anspruch nehmen. Es bleibt daher nur die Wahl zwischen hydrau-
lischem und elektrischem Antriebe. Der durch Druckwasser betriebene Motor spielte bis zur Ent-
wicklung des Elektromotors zu einer betriebssicheren Maschine eine ausschlaggebende Rolle als
Antriebsmaschine fiir Aufziige. Seitdem ist er durch den Elektromotor ersetzt worden und
findet nur noch verhéltnismaBig wenig Anwendung.

DafB heute der Elektromotor eine beherrschende Stellung als Aufzugs-Antriebsmaschine ein-
nimmt, hat seine Griinde in seiner guten Steuerfihigkeit, seinem geringen Raumbedarf, seiner
Anspruchslosigkeit hinsichtlich der Wartung und in seinem geringen Preise. Des weiteren hat
zur Ausbreitung der Elektromotore der Umstand nicht wenig beigetragen, da8 infolge der Ver-
mehrung der Elektrizitéts-Lieferungswerke, die mit ihren Leitungsnetzen Stadt und Land iiber-
ziehen, die Betriebskraft fiir den Elektromotor fast iiberall zu verhaltnisméiBig geringem Preise
zu beziehen ist.

Bei der iiberragenden Bedeutung, die sonach der unmittelbar durch einen Elektromotor an-
getriebene Aufzug mit in senkrechter Bahn bewegtem Fordergerdt besitzt, wird es nétig sein,
diesem in den folgenden Ausfithrungen das Hauptaugenmerk zuzuwenden. Und da es zu den
Seltenheiten gehort, das Fordergerdat durch einen auf ihm selbst angeordneten Elektromotor oder
mittels eines ihn unterstiitzenden Stempels anzutreiben, bei den Regelausfithrungen vielmehr das
Fordergerit an einem Seile aufgehangt ist, das von einer durch den Elektromotor angetriebenen
Winde bewegt wird, so erscheint es berechtigt, diese Ausfiihrungsart an erster Stelle und am ein-
gehendsten zu behandeln. Dabei werden zunéchst die fiir den Betrieb notwendigen und danach
die den Betrieb erleichternden oder sichernden Teile einer Aufzugsanlage zu betrachten sein.

Anschlielend daran sollen die wesentlichsten abweichenden Bauarten von elektrisch betrie-
benen Aufziigen, z. B. Umlaufaufziige, behandelt werden.

SchlieBlich wird noch den nicht elektrisch betriebenen Aufziigen eine kurze Betrachtung ge-

widmet werden.

B. Der Aufstellungsort von Aufziigen.

Bevor in die Besprechung der einzelnen Teile eines Aufzuges eingetreten wird, sollen einige
allgemeine Bemerkungen iiber die Anordnungen von Aufzugsanlagen in und an Gebéduden voraus-
geschickt werden.

Einen Aufzug, der die Stockwerke eines Gebdudes miteinander verbinden soll, kann man im
Innern des Gebiudes oder, verbunden mit dessen AuBlenwand, im Freien oder in einem Lichthofe
anordnen.

Bei Aufziigen an der Auflenwand eines Gebdudes filhrt man die Fahrbahn in der Regel als
Eisengeriist aus, das durch Tiiren in den einzelnen Stockwerken zugénglich ist und nur im Erd-
geschoB einer Verkleidung bedarf, um Unfélle zu vermeiden. Bei dieser Bauart ist die Fahrbahn
verhiltnismaBig billig herzustellen und hat den Vorzug einer guten Beleuchtung durch Tages-
licht. Auch kann die Ausbreitung eines Brandes im Gebdude durch einen an der AuBenwand an-
geordneten Aufzug natiirlich nicht beeinflut oder unterstiitzt werden.

Diesen Vorziigen steht als Nachteil gegeniiber, dafl die Zugangstiiren im Erdgeschof und den
oberen Stockwerken auf verschiedenen Seiten des Fordergerétes angeordnet werden miissen, was
zu umsténdlichen Bauarten der Schachtverschliisse und der Steuerungen zwingen kann, und dafl
bei der Aufstellung des Aufzuges an der AuBenwand den Bediirfnissen des Betriebes oft nicht in
demselben Mafle geniigt werden kann, wie bei der Anordnung von Innenaufziigen, weil die Wege
zwischen dem Aufzug und den Betriebsrdumen durch die gegebenen Verhiltnisse festgelegt sind.
Fiir Aufziige, die im Freien aufgestellt sind, kommt als weiterer Nachteil hinzu, dal das Aufzugs-
geriist, das Fordergerit und die Aufzugsseile dauernd den Witterungseinfliissen ausgesetzt sind.

Ordnet man den Aufzug im Innern eines Gebédudes an, so sind der Wahl seines Aufstellungs-
platzes weniger enge Grenzen gezogen, und es laft sich den Anforderungen des Betriebes hinsicht-
lich der giinstigsten Gestaltung der An- und Abfuhrwege in hoherem Mafle Rechnung tragen als
bei AuBenaufziigen. Deshalb findet man die Innenaufziige fiir Giiter in Industriebauten an den
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verschiedensten Stellen. Hier ist fiir die Wahl des Aufstellungsortes das Betriebsbediirfnis in erster
Linie entscheidend.

Fiir die Personenaufziige in Mietswohnh&usern ist die bequeme Zugénglichkeit fiir alle Mieter
ein wesentliches Erfordernis. Es ist deshalb die Regel, derartige Aufziige in oder an dem Treppen-
hause einzubauen. Wird die Aufzugsfahrbahn im Treppenhause angeordnet, so kann nach den
behordlichen Vorschriften?) von ihrer UmschlieBung durch feuerfeste oder feuerhemmende Winde
abgesehen werden. Hierin besteht ein wesentlicher Vorteil der so eingebauten Aufziige gegen-
iiber allen andern Innenaufziigen, die mehr als zwei Stockwerke miteinander verbinden.

Die Innenaufziige sind von den Nachteilen, die den AuBenaufziigen anhaften, frei. Dagegen
koénnen ihre Fahrbahnen, soweit sie nicht in Treppenhéuser eingebaut sind, zur Ausbreitung eines
Brandes wesentlich beitragen. Ihre vorschriftsméBige UmschlieBung mit feuerbestédndigen oder
dichten feuerhemmenden Winden bannt zwar diese Gefahr, hat aber andererseits eine betricht-
liche Erhshung der Anlagekosten des Aufzuges im Gefolge.

Nicht nur fiir die Aufstellung der Fahrbahn des Aufzuges, sondern auch fiir die riumliche An-
ordnung des Aufzugsantriebes gegeniiber der Fahrbahn ergeben sich verschiedene Moglichkeiten.

Am bestechendsten ist die Aufstellung des Windwerkes unmittelbar iiber dem Schacht. Sie
erfordert die geringste Linge des Aufzugsseiles, die nur gleich der Hubhéhe zu sein braucht. Seil-
fiihrungsrollen kommen fiir das Aufzugsseil dabei in Wegfall und es ist nur eine Fiihrungsrolle
fiir das Gegengewichtsseil notig. Aus der seitlichen Wanderung der Seilauflaufstelle an der Seil-
trommel ergeben sich namentlich bei der Benutzung von zwei Aufzugsseilen und einer Trommel,
auf der die Seilrillen zur Hélfte in Rechts-, zur Hélfte in Linksgewinde eingedreht sind, keinerlei
Schwierigkeiten. Wenn die Anordnung des Windwerkes iiber dem Schachte nicht so verbreitet ist,
wie man nach den mit ihr verbundenen Vorteilen erwarten sollte, so liegt das hauptsichlich daran,
daB der Raum iiber dem Schachte meist beschréankt ist und die Einrichtung eines begehbaren Ma-
schinenraumes nicht zuléBt. Hinzu kommt noch, daB eine Isolierung des Windwerkes, die eine
Ubertragung seiner Schwingungen auf das Gebéude verhindert, bei dieser Anordnung schwerer
auszufithren ist, als bei Aufstellung des Windwerkes auf gewachsenem Boden.

Diese Griinde nétigen in den meisten Fillen dazu, das Windwerk am unteren Ende des Schach-
tes aufzustellen. In dem weniger wertvollen Gebdudekeller 148t sich leicht ein an den Fahrschacht
grenzender, fiir die Aufstellung des Windwerkes geeigneter Raum einrichten. Bei Aufziigen,
die nur zwischen dem ErdgeschoB und den héher gelegenen Stockwerken verkehren, 1aBt sich
dieser Raum noch dadurch beschrinken, daB das Windwerk im Fahrschachte selbst aufgestellt
wird. Natiirlich mu8 dann zwischen ErdgeschoB und Kellerraum, d. h. zwischen der eigentlichen
Bewegungsbahn des Férdergeriits und dem Aufstellungsort des Windwerkes, eine durchbruchsichere
Decke eingefiigt werden.

Es liegt auch nichts im Wege, das Windwerk angrenzend an den Fahrschacht in einem Zwi-
schenstockwerk anzuordnen. Die Vorteile und Nachteile einer solchen Anordnung sind nach dem
vorhergehenden ohne weiteres zu iibersehen.

1) In Betracht kommen auBer den Vorschriften der ortlichen Baupolizei die nunmehr fiir das ganze
Gebiet des deutschen Reiches geltende ,,Verordnung iiber die Einrichtung und den Betrieb von Auf-
ziigen* (Aufzugsverordnung) sowie die dazu gehorigen ,,Technischen Grundsitze fiir den Bau von Auf-
ziigen*.

]*



Zweiter Teil.

Der elektrische Aufzug.

A. Personen- und Grofigiiteraufziige gewihnlicher Bauart.
I. Das Fordergeriit (Fahrkorb).

Das Férdergerit hat die Aufgabe, die zu beférdernden Lasten (Giiter, Personen) wihrend der
Fahrt des Aufzuges zu tragen. Diesem Zweck konnte eine beliebige ebene Fliche geniigen, die
mit dem Aufzugsseil in Verbindung gebracht ist und in wagerechter Lage gehalten wird. Mit
einer so einfachen Einrichtung wiirde aber ein einwandfreier und unfallsicherer Betrieb nicht ge-
wahrleistet sein. Es ist ohne weiteres zu iibersehen, dafl Giiter schon beim Beladen eines solchen
Fordergerétes oder auch wahrend dessen Bewegung mit den Wéanden des Fahrschachtes leicht
in Berithrung kommen koénnen, was zur Beschiadigung der Giiter oder des Fahrschachtes Anlaf3
geben kann. Es besteht auch die Gefahr, dafl sich Teile der Giiter zwischen Fahrschacht und
Fordergerat einklemmen, wodurch unter Umsténden ein Reiflen des Forderseiles herbeigefithrt
werden kann. DafB bei der Beférderung von Personen schwere Ungliicksfélle nicht ausbleiben
wiirden, bedarf nach dem Gesagten keiner Begriindung.

Das Fordergerat darf daher nicht in der oben angedeuteten einfachen Weise ausgefiihrt wer-
den, es muB} vielmehr mit Einrichtungen versehen werden, die die erwihnten Betriebsunfille aus.
schlieBen. Ein Mindestmal solcher Einrichtungen ist fiir die einzelnen Aufzugsarten durch die
Aufzugsverordnung vorgeschrieben.

Die Anforderungen, die sie an die Ausfithrung des Fordergerites stellt, sind je nach seinem Ver-
wendungszweck verschieden. Und zwar macht sie einen Unterschied zwischen Fordergeraten fiir
Personenaufziige und solchen fiir Aufziige, die zur Beférderung von Giitern dienen (Lastenauf-
ziige), wobei sie fiir Kleingiiteraufziige leichtere Bedingungen zulaBt.

Zu den Personenaufziigen sind zu rechnen:

1. Aufziige mit Fithrerbegleitung (Fiihreraufziige), gleichgiiltig, ob sie zur Beforderung von
Personen oder Giitern bestimmt sind;

2. Aufziige zur Beférderung von hochstens sechs Personen ohne Fiihrerbegleitung (Selbst-
fahrer);

3. Aufziige, die sowohl mit Fiihrerbegleitung zur Beforderung von Personen und Giitern, als
auch ohne Fiihrerbegleitung nur zur Beforderung von Giitern dienen (Umstellaufziige).

Unter Giiteraufziigen sind Aufziige zu verstehen, die nur zur Beférderung von Giitern ohne
Fiihrerbegleitung bestimmt sind.

Als Kleingiiteraufziige werden solche Giiteraufziige bezeichnet, die zur Beférderung von Gii-
tern von héchstens 100 kg Gewicht dienen, nicht betretbar sind, und deren Fahrschacht nicht
mehr als 1 qm Querschnitt besitzt.

Fiir die Férdergerate von Personenaufziigen und groflen Giiteraufziigen gelten folgende ge-
meinsame Vorschriften:

1. Die Fordergerite miissen derartig gefithrt sein, daB sie ihre Fiihrungen am oberen und unte-
ren Ende der Fahrbahn nicht verlassen kénnen.

2. Die Fordergerite, mit Ausnahme derjenigen von Plattformaufziigen mit Sto8biigel, miissen
mit einer Decke versehen sein.

3. Wenn eine KurzschlieBvorrichtung fiir die Tiirkontaktleitung oder eine besondere ver-
schlieBbare Einsteigetffnung zum Fahrschacht nicht vorgesehen ist, miissen die Decken der For-
dergerite Aussteige6ffnungen mit nicht wegnehmbaren Abdeckungen erhalten, die im geoffneten
Zustande nicht iiber die Grundfliche des Fordergerdtes hinausragen diirfen.

4. Tiiren an den Fordergeriten diirfen nicht aus der Fahrbahn herausschlagen.

Die Fordergeriate von Personenaufziigen miissen aulerdem den folgenden Vorschriften ent-
sprechen:
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1. Die Hohe der Fordergerite mufl mindestens 1,8 m im Lichten betragen. Sie miissen auBler
auf der Zugangsseite mit Wianden umgeben sein. Die Wande sind dicht oder aus Drahtgitter mit
hochstens 2 cm Maschenweite bei mindestens 1,8 mm Drahtstirke herzustellen. Lichtoffnungen
in den Wénden sind mit starker Verglasung zu versehen.

2. Sind die Schachtwinde an den Zugangsseiten der Fordergerite nicht in der ganzen Hohe
des Fahrschachtes glatt durchgefiihrt oder betriagt ihre Entfernung vom Fordergerat mehr als
4 ¢cm, so muB dieses mit Zugangstiiren versehen werden, deren Offnen das sofortige Stillsetzen
des Aufzuges herbeifithren mufl. Schachtwinde aus Drahtgitter von der unter 1 angegebenen
Maschenweite und Drahtstirke gelten als glatte Winde. Die Inbetriebsetzung eines Aufzuges,
dessen an der Zugangsseite des Fordergerites liegende Schachtwand nicht in voller Héhe der
Fahrbahn glatt durchgefiihrt ist, darf nur moglich sein, wenn die Tiir des Fordergerates ord-
nungsméBig geschlossen ist. Das Offnen dieser Tiir muB verhindert sein, solange sie sich nicht
mit einer Schachttiir in gleicher Héhenlage befindet.

3. Die Fordergerite miissen entweder mit selbsttitigen Schmiervorrichtungen ausgeriistet
sein oder verschlieBbare Klappen erhalten, durch welche die im Fahrschacht befindlichen zu
schmierenden und zu reinigenden Teile zuginglich gemacht werden.

4. Solange die Fordergerite benutzt werden kénnen, miissen sie dauernd durch Tageslicht oder
kiinstlich beleuchtet sein.

Fiir die Fordergerédte von groflen Giiteraufziigen gelten folgende besondere Vorschriften :

1. Die Fordergerate miissen mit Wanden und an den Ladeseiten mit VerschluBtiiren, Aufsetz-
gittern o. dgl. versehen sein, die verhindern, da3 das Ladegut iiber die Grundfliche des Férder-
gerites hinausragen oder aus dem Fordergerit herausfallen kann.

2. Ist die Schachtwand an der Zugangsseite des Fordergerites in voller Héhe der Fahrbahn
glatt durchgefithrt und nicht mehr als 4 cm vom Fordergerit entfernt, so ist éine VerschluBtiir
nicht erforderlich.

3. Dient das Fordergeriit zur Aufnahme von Férderwagen, so muf} es mit einer nicht wegnehm-
baren Feststellvorrichtung fiir diese versehen sein.

4. Bei offenen Schachttiiren miissen die Fordergeriite ausreichend beleuchtet sein.

Fiir Kleingiiteraufziige besteht nur die Bestimmung, daB das Fordergerdt auf allen nicht
zuginglichen Seiten zu umkleiden ist.

Die Aufzugsverordnung schreibt somit nur SchutzmaBnahmen vor, die Betriebsunfélle ver-
hiiten sollen, die Bauweise des Fordergerites, soweit sie die Beherrschung der auftretenden
Krifte zum Ziele hat, 148t sie unberiicksichtigt.

Durch die vorgeschriebenen Winde und die Abdeckung erhiilt das Fordergerit ein Aussehen,
das den bei der Bergwerksschachtférderung benutzten und dort mit ,,Fahrkorb® bezeichneten
Fordergeriaten ahnlich ist. Es erscheint daher nicht unangebracht, diese Bezeichnung auch fir
die Férdergerite der hier in Frage kommenden Aufziige zu benutzen und dadurch den sonst viel-
fach tiblichen Ausdruck ,,Kabine‘ zu ersetzen. Im folgenden wird von der Bezeichnung ,,Fahr-
korb* ausschlieflich Gebrauch gemacht werden.

Als Grundregel firr den Bau eines Fahrkorbes ist zu beachten, daB es notwendig ist, bei Be-
riicksichtigung der erforderlichen Festigkeit eine méglichst leichte Bauart zu wiahlen. Unnotig
groBes Gewicht des Fahrkorbes erhoht nicht nur den Anschaffungspreis sondern auch die dauern-
den Betriebskosten.

Das notwendige Gewicht des Fahrkorbes ist naturgemi8 in erster Linie abhingig von dem
Gewicht der zu beférdernden Lasten. Mittelbar wird es aber auch beeinfluBt durch die Art der
Lasten. Ein Fahrkorb fiir Personenaufziigé erfordert eine verhaltnismiBig groBe nutzbare Hohe.
Zur Beforderung von Giitern mit hohem spezifischen Gewicht geniigen Fahrkérbe mit verhéltnis-
méBig kleiner Grundfliche und Hohe. Sperrige Giiter haben dagegen zu ihrer Unterbringung
unter Umsténden einen grofen Férderraum nétig. Es ist ersichtlich, daB die GroBe des Forder-
raumes das Gewicht des Fahrkorbes unabhingig von dem Gewicht der zu beférdernden Giiter
wesentlich beeinfluBt.

Die erforderliche GroBe des Forderraumes von Fahrkoérben fiir Giiteraufziige wird allein durch
die Gestalt und den Umfang der Giiter bestimmt. Feste Regeln lassen sich daher hierfiir nicht
aufstellen.

Fiir Fahrkérbe von Personenaufziigen ist eine lichte Hoéhe von 1,8 m als Mindestmal vor-
geschrieben. Als erforderliche Grundfliche wird in englischen Quellen fiir den Aufzugsfiithrer
rund 0,4 qm, fiir jede andere Person rund 0,2 qm angegeben. Eine so knappe Bemessung der
Grundfléche diirfte hochstens bei Fahrkorben fiir Aufziige zuléssig sein, die zur Massenbeforde-
rung dienen. Bei Aufziigen zur Personenbeférderung in Wohnhéusern gibt man in Deutschland



6 Personen- und GroBgiiteraufziige gewthnlicher Bauart.

der Grundfliche eines Fahrkorbes, der zur Beférderung von drei Personen dient, oft schon eine
GroBe von 1 qm und dariiber.

Einen Anhalt fiir die Entscheidung in dieser Frage gibt die aus vielen Ausfithrungen einer
Aufzugsfirma ermittelte Kurve, die in Abb. 1 dargestellt ist. Als Ordinate ist die Personenzahl
einschlieBlich Fiihrer aufgetragen, fiir die ein Fahrkorb bestimmt ist, wihrend die Abszisse die
fiir jede einzelne Person benotigte Grundfliche in Quadratmetern angibt.

Die Einheitsgrundfliiche nimm¢t danach, wie auch ohne weiteres einleuchtend ist, mit wachsen-
der Zahl der Benutzer anfinglich schnell und spéter sehr langsam ab und nédhert sich asympto-
tisch einem unteren Grenzwert.

Die Frage : Wie viele Personen mul} der Fahrkorb aufnehmen kénnen ? ist in den meisten Féllen
leicht zu beantworten. In Eigenhdusern wird oft schon ein Fahrkorb fiir zwei Personen dem Be-
diirfnis geniigen. In Miethdusern wird in der Regel ein Fahrkorb fiir vier Personen eingebaut.
In Fabrikgebduden u. dgl. gibt man ihm oft einen Fassungsraum fiir sechs Personen. Eine ein-
gehende t?berlegung erfordert die Beantwortung dieser Frage erst dann, wenn es sich um die Be-
friedigung der Verkehrsanspriiche in Gebduden mit Massenverkehr handelt. Wollte man hier
etwa die Losung dieser Frage nach der Regel versuchen: ,,Je stirker der Verkehr, desto groBer
der Fahrkorb‘ so wiirde man zu keinem befriedigenden Ergebnis kommen. An den Haltestellen
der Untergrundbahn in London (Central London Tube), wo ein iiberaus starker Verkehr flutet,

sind im Jahre 1899 allerdings Aufziige zur Ver-

bindung der Strafle mit dem Bahnsteig aufgestellt

worden, deren FKahrkorbe einen sehr grofien

Fassungsraum (neunzig Personen) besaflen?). Was

dort fiir Aufziige mit nur zwei Haltestellen viel-

leicht noch zuldssig war, ist bei einem Aufzug, der

eine ganze Reihe von Stockwerken miteinander

verbindet, ein Fehler. Je groBer die Zahl der Fahr-

giste ist, desto lingere Zeit nimmt der Aufenthalt

an den einzelnen Haltestellen fiir das Ein- und

Aussteigen in Anspruch. Dadurch wird aber die

Zeit fiir eine vollstindige Hin- und Riickfahrt des

Aufzuges wesentlich verlangert und es entstehen

ungebiihrlich lange Wartezeiten fir die auf Be-

forderung harrenden Personen. Einer Vergrofe-

rung der Fahrgeschwindigkeit, durch die dieser

: . Nachteil beseitigt werden konnte, ist namentlich

Avh- 1 Kur:fmz lgef:sf)?xfe;g:fag;:nf}mndﬂMhe bei Aufziigen, die in jedem Stockwerk halten,

eine Grenze gesetzt. Es wird deshalb in der Regel

zweckmifBiger sein, mehrere Aufziige mit Fahrkorben von angemessenem Fassungsraum neben-

einander anzuordnen und durch diese Unterteilung bei geregeltem Betrieb der einzelnen Auf-
ziige die Wartezeit abzukiirzen.

Bei dem Entwurf eines Fahrkorbes ist zu beriicksichtigen, dal es im wesentlichen darauf an-
kommt, die Tragfliche mit dem Aufzugsseil so zu verbinden, daB der notwendige Forderraum
frei bleibt. Diese Aufgabe wird fast allgemein in der Weise gelost, daB ein rechteckiger Rahmen
aus Profileisen benutzt wird, dessen unterer Querholm die Grundfliche des Fahrkorbes in ihrer
Mitte trigt, und an dessen oberem Querholm das Aufzugsseil in der Mitte angreift. Bei Giiter-
aufziigen bildet der untere Querholm meist einen Bestandteil der tragenden Fliche des Fahr-
korbes, deren ausladende Teile gegen den Rahmen abgestiitzt werden ; bei Personenaufziigen ist
er oft durch einen der Form des Fahrkorbes angepaBten, wagerecht liegenden Rahmen ersetzt.
Die Abb.22)und 33)lassen die Ausbildung des Rahmenwerkes fiir Fahrkorbe von Personen- und
Giiteraufziigen erkennen.

Die Tragfliche von Fahrkoérben fiir Giiteraufziige wird in der Regel mit einem Belag aus
Riffelblech oder Holz versehen.

Fiir die durch die Aufzugsverordnung geforderten Umkleidungen wird bei diesen Fahrkérben
Schwarzblech, durchbrochenes Blech, Drahtgeflecht oder auch Holz als Baustoff verwendet. In
jedem Falle ist auf geniigende Steifigkeit der Umwehrung Wert zu legen, um ihr Ausbiegen durch
Stofle beim Beladen u. dgl. zu verhiiten.

1) In neuerer Zeit durch Rolltreppen ersetzt.
%) Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
%) ATG Allgem. Transportanlagen-Gesellschaft, Leipzig-GroBzschocher.
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Die Fahrkorbe von Personenaufziigen werden in der Regel als geschlossene, mit Decke und
Tiir versehene Zellen ausgebildet.

Als Baustoff fiir Personenfahrkérbe dient entweder Holz oder Eisen. Bei der Ausfithrung in
Holz wird Eiche, NuBbaum oder Mahagoni bevorzugt. Eiserne Fahrkérbe erhalten Winde aus
Drahtgeflecht oder Kunstschmiedearbeit. Bei Benutzung von Winden aus Kunstschmiedearbeit
werden die Vorschriften der Aufzugsverordnung ohne Hinzufiigung eines Abschlusses aus Glas
oder Drahtgeflecht in der Regel nicht erfiillt werden koénnen.

Der FuBlboden von Personenfahrkorben
wird in der Regel mit Linoleum oder einem
gleichartigen Stoff belegt.

Wird der Fahrkorb mit einer Sitzbank
ausgestattet, so ist es zweckmaBig, sie auf-
klappbar einzurichten. Bei Fahrkorben
mit beweglichem Boden ist es angebracht,
die Sitzbank auf diesem abzustiitzen.

Am Fahrkorb angeordnete Tiiren

~ konnen als Fliigeltiiren ausgebildet werden,
die nach dem Innern des Fahrkorbes auf-

Abb, 2. Rahmen fiir Personenfahrkorbe. Abb. 3. Giiterfahrkorb mit Rahmenwerk.

schlagen, oder sie konnen seitlich verschiebbar eingerichtet sein, oder sie konnen sich als ,,Falt-
tiiren” in sich zusammenschieben lassen. Falttiiren, die aus senkrechten, nach Art von Niirn-
berger Scheren miteinander verbundenen Staben bestehen, haben den Vorzug eines sehr geringen
Raumbedarfs.

Fahrkorbe von Aufziigen, die an der AuBenseite von Gebiuden aufgestellt sind, miissen in der
Regel zwei Zugiinge besitzen, da ihre Be- und Entladung im ErdgeschoB vom Hofraume aus sehr
erwiinscht ist. Der Fahrkorbzugang, der die Bedienung vom Hofraum aus erméglicht, wird zu-
meist durch ein Aufsetzgitter abgeschlossen. Dieses besteht aus einem senkrecht verschiebbaren,
mit Drahtgeflecht iiberspannten Rahmen, der bei der Annidherung des Fahrkorbes an die tiefste
Haltestelle durch feste Anschlige zuriickgehalten wird, so daB der Zugang des sich weiter sen-
kenden Fahrkorbes allméhlich frei wird. Der aufwiirts gehende Fahrkorb nimmt mit seinem FuB-
boden den Gitterrahmen wieder mit und verschlieBt dadurch selbsttitig seinen dem Gebaude ab-
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gekehrten Zugang. Durch an dem Aufsetzgitter angebrachte Fiihrungen, die iiber an der Schacht-
umrahmung im Hofraum befestigte senkrechte Stangen gleiten, wird das Gitter in seiner Lage
gesichert, wenn der Fahrkorb an der tiefsten Haltestelle angelangt ist. (Vgl. Abb. 10 auf S. 12.)

Um dem Fahrkorb wihrend seiner Bewegung eine Fiihrung zu geben, wird er mit Fithrungs-
schuhen oder Gleitbacken versehen die mit im Fahrschacht in senkrechter Lage fest verlegten
Fiithrungsschienen zusammenwirken.

Ein Fahrkorb trigt in der Regel auf jeder Seite zwei Fiihrungsschuhe, von denen der eine am
oberen Ende, der andere am unteren Ende seines Rahmengestelles befestigt ist. Die Ausbildung
der wirksamen Fiihrungsflichen der Gleitbacken ist abhéngig von der Form der Fithrungsschienen
und kann daher sehr mannigfaltig sein. Thre Befestigung am Rahmengestell erfolgt bei Giiter-
aufziigen durch Verschraubung oder Vernietung. Dann muf} mit Riicksicht auf unvermeidliche
Ungenauigkeiten in der Verlegung der Fiihrungsschienen zwischen den Gleitbacken und den Fiih-
rungsschienen ein Spielraum gelassen werden, der aber zur Verhiitung von betrichtlichen Schwan-
kungen und Schligen des Fahrkorbes nicht zu groB gewéhlt werden darf. Ein Spielraum von
5 mm sollte nicht iiberschritten werden.

Bei Personenaufziigen sucht man diese Schwierigkeiten dadurch zu vermeiden, dafl man die
Gleitbacken durch Federn am Fahrkorb abstiitzt, die eine wagerechte Verschiebung zwischen
Gleitbacken und Fahrkorb zulassen. Sieht man dann noch eine drehbare Verbindung des eigent-
lichen Gleitschuhes mit seinem Triger vor, so ist nicht nur den Schwankungen im wagerechten
Abstand der Fithrungsschienen voneinander, sondern auch den ebenso leicht vorkommenden seit-

lichen Ausbiegungen der Fithrungsschienen Rechnung getragen.
[%-B Wie ersichtlich, werden auch bei einer solchen Ausfiihrung die
' Fiithrungsflichen der Gleitbacken nur dann in ihrer ganzen
Ausdehnung mit den Fiihrungsschienen in Berithrung stehen,
wenn der Fahrkorb in genau senkrechter Lage am Aufzugsseil
hingt. Wird er aber in der Hohe der Gleitschuhe auf der einen
Seite stirker belastet als auf der anderen Seite, so stellt er sich
schrig ein und die Gleitschuhe der einen Seite kommen nur mit
ihren oberen, die der anderen Seite nur mit ihren unteren Kanten
mit den Fiihrungsschienen in Beriihrung. Dieser Fehler kann da-
durch vermieden werden, daB der eigentliche Fiihrungskérper
Abb. 4. Fiihrungsschuh fiir Giter-  mit seinem Triger durch ein Kreuzgelenk verbunden wird.
fabrkdrbe “;’C“hfe‘ﬁz{}e Fubrungs- Die Abb. 4, 5 und 6 zeigen einige Beispiele fiir die Aus-
fiihrung von Gleitbacken.

Abb. 4 stellt den starr am Fahrkorb befestigten Fiihrungsschuh eines Giiteraufzuges dar. Er
wird durch zwei Winkeleisen gebildet und ist fiir Fithrungsschienen bestimmt, die aus einem T-
oder L-Eisen bestehen.

Die Abb. 5 zeigt einen Fithrungsschuh fiir den Fahrkorb eines Personenaufzuges!). Hier ist
der Fiihrungsschuh drehbar und in wagerechter Richtung verschiebbar am Fahrkorb gelagert.
Die Schraubenfeder driickt den Fithrungsschuh gegen die hier holzerne Fithrungsschiene und a8t
sein Zuriickweichen bei einer Verringerung des Abstandes zwischen den beiden Fiihrungsschienen
zu. Die Ausbildung des Fiihrungskorpers ist dhnlich der in Abb. 4 dargestellten. Die seitlichen
Fiihrungsflichen werden entweder von zwei Winkeleisen gebildet, die mit einer die mittlere Fiih-
rungsfliiche bildenden Grundplatte verschraubt sind, oder sie bilden mit der Grundplatte zusam-
men ein GuBstiick.

In Abb. 6 ist ein allseitig beweglicher Fiihrungsschuh dargestellt, bei dem der Fiihrungskorper
mit kugelig gestalteten Vorspriingen in seinen drehbar und nachgiebig am Fahrkorb gelagerten
Trager eingesetzt ist.

In der Regel sind die Fahrkorbe mit Fangvorrichtungen versehen, die die Aufgabe haben, den
Fahrkorb beim ReiBen des Forderseiles vor dem Absturz zu bewahren. Als Vorrichtungen, die
zum Betriebe eines Aufzuges nicht unbedingt notig sind, die vielmehr nur zu seiner Sicherung
dienen, werden sie spiter besprochen werden.

Die Ausfiihrung der Verbindung zwischen Fahrkorb und Forderseil ist abhéingig davon, ob
der Fahrkorb mit einer Fangvorrichtung ausgeriistet ist oder nicht. Bei Fahrkorben ohne Fang-
vorrichtung gestaltet sich diese Verbindung sehr einfach. Sie ist in dem spéiteren Abschnitt ,,Die
Seilbefestigung* niher behandelt. Mannigfaltiger sind die Verbindungen zwischen Forderseil
und Fahrkorb, wenn dieser mit einer Fangvorrichtung versehen ist. Sie werden bei der Be-
sprechung der Fangvorrichtungen erortert werden.

1) Armin Tenner, Berlin.
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Zur Beleuchtung des Fahrkorbes diirfen leicht entziindliche Fliissigkeiten, wie Mineralole, Spi-
ritus o. dgl. nicht verwendet werden. Am einfachsten und bei elektrisch betriebenen Aufziigen
selbstverstindlich ist es, elektrische Beleuchtung zu wéhlen.

Bei nicht dauernd in Betrieb befindlichen Personenaufziigen, insbesondere bei den in Miets-
héusern in der Regel benutzten Aufziigen mit Druckknopfsteuerung ohne Fiihrerbegleitung, den
sogenannten Selbstfahrern, wiirde die dauernde Beleuchtung des Fahrkorbes eine Stromver-
schwendung bedeuten. Es ist deshalb durch die Aufzugsverordnung zugelassen, von der dauern-
den Beleuchtung der Fahrkérbe von Personenaufziigen abzusehen, wenn Einrichtungen vor-
gesehen sind, durch die die Beleuchtung des Fahrkorbes mit dem Offnen der Fahrschachttiir in
Tatigkeit gesetzt wird und wihrend der Benutzung des Fahrkorbes in Tétigkeit bleibt.

Fiir diesen Zweck kann man sich an der Schachttiir angeordneter, unter Federwirkung stehen-
der Kontakte bedienen, die bei geschlossener Tiir unter Spannung der Feder die Ausschaltstellung
einnehmen, beim Offnen der Tiir aber unter Wirkung der Feder in die StromschluBstellung iiber-
gehen und dabei die Fahrkorbbeleuchtung einschalten.

Abb. 6. Allseitig beweglicher Fithrungs-
schuh filr Personenfahrkérbe und eiserne
Fithrungsschienen.

Abb. 5. Fihrungsschuh fiir Personenfahrkdrbe und hélzerne
Fiihrungsschienen.

ZweckmiBiger ist es jedoch, wenn der Beleuchtungsschalter mit der Tiirverriegelung in der
Weise in Verbindung gebracht wird, dal er beim Entriegeln (AufschlieBen) der Schachttiir in die
Stromschluflstellung gelangt. Denn dann wird die Beleuchtung des Fahrkorbes schon vor dem
Offnen der Schachttiir in Wirkung gesetazt.

Da diese Kontakte beim SchlieBen der Tiir wieder unterbrochen werden, muf3 vorher, um ein
Verloschen des Lichtes zu vermeiden, ein zweiter Schalter geschlossen werden, der parallel zu
dem SchloB- oder Tiirkontakt in dem Stromkreise fiir die Fahrkorbbeleuchtung liegt. Dazu wird
in der Regel ein Schalter benutzt, der unter dem Fahrkorb angeordnet ist. Zur Beeinflussung
dieses Schalters erhilt der Fahrkorb einen beweglichen FuBboden, der im unbelasteten Zustande
durch Federn bis zu einer gewissen Grenze angehoben wird und bei Belastung sich bis auf einen
Anschlag senkt. Mit ihm fest verbunden ist eine Kontaktbriicke, die bei belastetem FuBboden
die Unterbrechungsstelle einer parallel zu dem Lichtkontakt an der Tiir oder im Schlo8 liegenden
Leitung schlieBt und bei Entlastung des FuBbodens wieder 6ffnet.

Eine solche Einrichtung zeigt schematisch die Abb. 7.

Es ist dabei angenommen, daB die Beweglichkeit des FuBbodens durch Scharniere erzielt wird,
durch die er auf der dem Eingang gegeniiberliegenden Seite mit festen Teilen des Fahrkorbes ver-
bunden ist. Feder und Schalter werden dann méglichst nahe an der die gréfite Bewegung aus-
fiihrenden, vorderen FuBbodenkante nebeneinander befestigt.

Will eine Person den Fahrkorb benutzen, so schaltet sie beim Offnen oder AufschlieBen der
Schachttiir die Fahrkorbbeleuchtung selbtstétig ein. Bevor die Schachttiir geschlossen werden
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kann, mul} der Fahrgast in den Fahrkorb treten. Dadurch senkt sich der bewegliche FuBBboden
unter Zusammendriickung der Feder, und der Schalter wird in seine Einschaltstellung bewegt,
so den SchloB- oder Tirlichtschalter kurz schlieBend. Wenn nun die Schachttiir wieder geschlos-
sen wird, bleibt der Lichtstromkreis unbeeinfluf3t.

Dem FuBbodenschalter kann natiirlich auch eine andere Form gegeben werden. Hiufig wird
er z. B. in der Art eines Walzenschalters mit Kurbelantrieb ausgebildet.

Den Fullboden einteilig zu machen und, wie die Abb. 7 zeigt, durch Scharniere an der dem
Eingang gegeniiberliegenden Seite mit den Wénden des Fahrkorbes zu verbinden, ist nur zulissig,
wenn seine Fliache verhdltnisméBig klein ist. Bei groferen Fahrkorben wire es leicht moglich, daB

der Kontakt im FuBbodenschalter unterbrochen wiirde,
und damit die Fahrkorbbeleuchtung ausgeschaltet
wiirde, wenn z. B. nur eine Person den Fahrkorb be-
nutzt und sich in der Néhe der Scharniere aufstellt. Thr
Gewicht wiirde dann nicht geniigen, die den Fullboden
tragenden Federn zusammenzudriicken ; der FuBBboden-
schalter wiirde sich also 6ffnen.

Um diese Moglichkeit auszuschlieBen, macht man
den FuBboden von grofleren Fahrkérben entweder
zweiteilig und gibt jedem Teile eine Beweglichkeit in
der oben beschriebenen Weise oder man 148t ihn ein-
teilig und ordnet ihn so an, daB er sich bei Belastung

Abb. 7. Beweglicher FahrkorbfuBboden mit Schalter. an jeder beliebigen Stelle als Ganzes parallel zu sich
selbst verschiebt.

Eine Einrichtung der letztgenannten Art zeigt Abb. 8.

Der FuBlboden 11 ist innerhalb des festen Rahmens 10 senkrecht beweglich angeordnet. Auf
seiner unteren Fliche sind in jeder Ecke Kappen 14 befestigt, mit denen die Bolzen 13 durch
Gewinde einstellbar verbunden sind. Diese Bolzen sind in an dem Rahmen 10 befestigten Tr-
gern 15 gefiihrt und ruhen mit ihrem
unteren Ende auf Hebeln 17, deren
dullere Enden auf in den Trégern
15 gelagerten Wellen 16 drehbar an-
geordnet sind und deren innere
Enden durch die Lenker 21 mitein-
ander in Verbindung stehen.

Mit den Hebeln 17 der einen Seite
des FuBbodens ist durch Lenker
und Zapfen 27 das eine Ende eines
Hebels 24 verbunden, der an dem
von dem festen Rahmen 10 ge-
tragenen Halter 25 drehbar gelagert
ist und an seinem anderen Ende das
Gewicht 28 tragt. An ihm ist auch
der Kolben eines Luftpuffers 29 be-
festigt, dessen Zylinder an dem
Rahmen 10 angebracht ist. Einer
der zusammenwirkenden Teile des
FuBbodenschalters 22 ist durch den
Quertrager 23 mit dem festen
Rahmen 10, der andere Teil mit den Hebeln 17 oder dem beweglichen Boden 11 verbunden.
Durch geeignete Anordnung der Kontakte laBt sich dann, wie es fiir die Fahrkorbbeleuchtung
notig ist, StromschluB bei belastetem FuBboden 11 und Stromunterbrechung bei Entlastung des
FuBbodens erzielen.

Wird der bewegliche Fulboden auch nur in einer seiner Ecken belastet, so senkt sich die dort
mit ihm verbundene Kappe 14 bis sie nach einem kurzen Wege von etwa 3 mm durch die obere
Begrenzung 19 der Fiihrung fiir den Bolzen 13 aufgehalten wird. Diese Bewegung wird durch den
Bolzen 13 auf den darunterliegenden Hebel 17 iibertragen, der unter Drehung um die Welle 16
eine Schwingbewegung ausfiihrt, die infolge seiner zwanglaufigen Verbindung mit dem Hebel 17
derselben Fahrkorbseite und mit den Hebeln 17 der anderen Fahrkorbseite auf diese Hebel gleich-
méBig libertragen wird. Dabei wird das Gewicht 28 unter Dampfung der Bewegung durch den

Abb. 8. Parallel beweglicher FahrkorbfuBboden mit Schalter.
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Luftpuffer 29 angehoben und der Schalter 22, dessen Schaltweg entsprechend der' Hebeliiber-
setzung vergroBert ist, in seine StromschluBstellung gebracht. Wird der bewegliche FuBboden
wieder entlastet, so fiithrt ihn das Gewicht 28 mittels der Hebel 17 und der Bolzen 13 wieder in
seine obere Endlage zuriick.

Die Einrichtung beweglicher FuBboden hat unter Umstinden eine nicht unbetrichtliche Er-
hshung des Fahrkorbgewichtes zur Folge. Dieses sowie die geringe Zugénglichkeit des FuBboden-
schalters und das Furchtgefiihl, das dngstliche Personen beim Betreten des beweglichen Bodens
empfinden, lassen derartige Einrichtungen nicht erwiinscht erscheinen. Trotzdem werden sie zu
dem eben angegebenen Zwecke fast ausschlieBlich benutzt, weil sie die Erfiillung der bestehenden
Vorschriften auf die vollkommenste Weise gestatten.

II. Der Fahrschacht.

Als Fahrschacht wird die Bahn bezeichnet, in der sich der Fahrkorb bewegt. Sein wage-
rechter Querschnitt muB demnach so bemessen werden, daB er fiir den Fahrkorb und dessen Fiih-
rungen Raum gewihrt. AuBerdem ist zu beriicksichtigen, daf die Schachttiirverriegelungen und
unter Umsténden auch die Aufzugssteuerung und die Fangvorrichtung einen weiteren Teil des
Schachtquerschnittes in Anspruch nehmen. Zumeist wird auch die Bewegungsbahn der Gegen-
gewichte im Fahrschacht angeordnet, so daB auch dadurch eine VergroBerung des Schachtquer-
schnittes erforderlich wird.

Die Bemessung des Schachtquerschnittes ist danach von vielerlei Bedingungen abhingig, und
da die Ausfithrungen der verschiedenen Aufzugsfabriken nicht gleichartig sind, und auch die An-
ordnung der Einrichtungen im Schachte sehr verschiedenartig ist, lassen sich allgemeingiiltige
Regeln nicht aufstellen. Es ist deshalb dringend zu empfehlen, beim Bau eines Fahrschachtes zu
dem aus Abb. 1 zu ermittelnden, von dem Fahrkorb beschlagnahmten Schachtquerschnitt reich-
liche Zuschlige zu machen, oder noch besser, wenn angéngig, den Rat der den Aufzug liefernden
Firma einzuholen. Dadurch lassen sich viele Schwierigkeiten und unnotige Kosten vermeiden.

Die Héhe des Fahrschachtes bestimmt sich durch die Hubhohe des Aufzuges. Zu der reinen
Hubhéhe sind jedoch nach der Aufzugsverordnung bei Personen- und groBen Giiteraufziigen, so-
wohl am oberen wie am unteren Ende des Fahrschachtes, Zuschlége zu machen. Befindet sich
der Fahrkorb in der hochsten Haltestelle, so muB {iber ihm, gemessen von der Oberkante der
Fahrkorbdecke, eine freie Hohe verbleiben, die dem in einer Sekunde zuriickgelegten Fahrwege
des Fahrkorbes entspricht, die aber mindestens 1 m betragen muB.

Es ist ersichtlich, daB durch eine solche Uberhshung des Fahrschachtes die sonst unausbleib-
lichen Folgen eines Uberfahrens der obersten Haltestelle, die z. B. in einer Beschidigung des Auf-
zugseiles oder der Seilscheibe bestehen konnen, nahezu unméglich gemacht werden.

Auch den schidlichen Folgen eines Uberfahrens der untersten Haltestelle muB durch eine Ver-
lingerung des Fahrschachtes nach unten vorgebeugt werden. Indem man den Boden des Fahr-
schachtes so tief legt, daB zwischen ihm und dem untersten Teile des Fahrkorbes bei dessen Ein-
stellung an der tiefsten Haltestelle eine Entfernung von 1 m verbleibt, schiitzt man bei einem
Uberfahren die unteren am Fahrkorb angebrachten Teile wie Fiihrungsschuhe, Fangvorrich-
tungen o. dgl. mit groBer Zuverlissigkeit vor Beschiddigungen.

a) Die bauliche Ausfiihrung.

Die Fahrschichte von Aufziigen an der AuBenseite von Gebduden oder in Lichthéfen oder
von solchen, die freistehend in Treppenhiusern errichtet sind, bestehen in der Regel aus einem
Eisengeriist. Nach den zumeist iiblichen Ausfithrungen solcher Fahrschichte wird das Geriist aus
vier Ecksdulen aufgefiihrt, die gegeneinander gehorig versteift und mit der Gebdudemauer fest
verbunden sind (Abb. 9). Die Ecksiulen tragen an ihrem oberen Ende das Rollengeriist oder das
‘Windenhaus. An dem Geriist sind auch die Fiihrungsschienen fiir den Fahrkorb und das Gegen-
gewicht befestigt.

Wird jedoch nach anderen Ausfithrungen das Rollengeriist fiir sich in der Gebdudemauer ver-
ankert, so kann von dem Aufbau eines Fahrschachtgeriistes mit vier Eckpfeilern abgesehen wer-
den, und es ist nur nétig, den Fithrungsschienen fiir den Fahrkorb und das Gegengewicht den
geniigenden Halt zu geben. Das geschieht durch in die Geb#udemauer eingelassene vorspringende
Tragarme, wie es Abb. 10 zeigt, die auch den Verschlul des Fahrkorbes durch ein Aufsetzgitter
erkennen 1406t?).

1) Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
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Bei Aufziigen, deren Fahrschéichte in Treppenhiusern angeordnet sind, wird es sich in der
Regel ermoglichen lassen, das Rollengeriist auf den Winden des Treppenhauses zu lagern. In-
folgedessen ist auch hier die Aufgabe des Fahrschachtes durch die feste Anbringung der Fithrungs- -

schienen erfiillt. Liegt der Fahrschacht im Treppenauge
zwischen den Treppenldufen, so werden beide Fiihrungs:
schienen fiir den Fahrkorb an den Treppenliufen be-
festigt, nimmy er den Raum zwischen den Treppenliufen
nicht vollstandig ein, so muB die eine Fiihrungsschiene
von Tragarmen gehalten werden, die mit den Treppen-
absitzen verbunden sind.

Nach denselben Grundsitzen kénnen die Fahr-
schichte von Aufziigen eingerichtet werden, die im
Innern von Gebduden iibereinandergelegene Galerien
verbinden. Auch an die Ausfithrung von Fahrschich-

-ten, die nur zwei unmittelbar aufeinander folgende Ge-

schosse verbinden, in denen sich keine feuergefédhrlichen
Gegenstinde befinden, sind keine hoheren Anforderun-
gen zu stellen.

Abb. 9. Schachtgeriist fiir im Freien aufgestellte Abb. 10. Schachtgeriist mit gesondert in der Geb#dude-
Aufziige. mauer verankertem Rollengeriist.

Alle diese entweder aus einem vollstandigen Eisengeriist oder nur aus den Fihrungsschienen
mit ihren Tragern bestehenden Fahrsc héchte miissen nach der Aufzugsverordnung an allen Stel-
len, wo Menschen an sie herangelangen kénnen, von einer Umwehrung umgeben sein, die min-
destens 2,5 m, vom Fuflboden gerechnet, hoch ist. Bei Aufziigen, die im Freien, an der Aufen-
seite von Gebauden, in Treppenhédusern oder in Lichthofen aufgestellt sind, muBl die Umwehrung
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aus unverbrennlichem Stoffe bestehen. Bei Aufziigen, die im Inneren von Gebéuden liegen, mull
sie mindestens an den Seiten der Fahrbahn, an denen der Fahrkorb offen ist, in ganzer Hohe
durchgefiihrt werden. Wird als Umwehrung Drahtgeflecht verwendet, so muf3 es eine Maschen-
weite von héchstens 2 cm und eine Drahtstirke von mindestens 1,8 mm besitzen. Besteht die
Umwehrung aus Bandeisen o. dgl., so diirfen diese hiochstens einen lichten Abstand von 2 cm
voneinander haben.

Alle bisher nicht erwihnten Aufziige, d. i. die iiberwiegende Mehrzahl aller im Innern von Ge-
biéuden errichteten Aufziige, miissen Fahrschichte erhalten, die in ihrer ganzen Ausdehnung ent-
weder von feuerbesténdigen oder mindestens von dichten und feuerhemmenden Wénden umgeben
sind. Welche dieser Ausfithrungsarten zu wihlen ist, dariiber entscheidet die fiir den Aufstel-
Iungsort des Aufzuges zusténdige Baupolizeibehérde.

Als feuerbestandig sind anzusehen Winde aus Mauerwerk von mindestens einem halben Stein
Stirke, aus Kiesbeton ohne Eiseneinlage hergestellte fugenlose Winde, die mindestens 10 cm
stark sind, und mit Eiseneinlage versehene Kiesbetonwinde von mindestens 6 cm Stérke.

Eiserne Bauteile gelten nur dann als feuerbestédndig, wenn sie allseitig feuerbesténdig, z. B.
durch eine wenigstens 3 cm starke Schicht von Beton mit eingelegtem Drahtgewebe ummantelt
gind. Bei Trigern oder Stiitzen aus Walzeisen miissen auBerdem die Profile feuerbesténdig
ausgemauert oder ausbetoniert werden.

Als feuerhemmend kann man schon Holzwinde ansehen, die mit 11/, cm starkem Kalkmortel-
putz auf Rohrung oder mit Rabitzputz bekleidet sind.

Wenn die Aufzugsverordnung fiir im Innern von Geb#duden angeordnete Fahrschachte im all-
gemeinen eine UmschlieBung mit feuerbesténdigen oder dichten feuerhemmenden Wénden for-
dert, so ist der Grund dafiir ersichtlich der, die Ubertragung eines in einem Stockwerk ausge-
brochenen Feuers in die dariiber gelegenen Stockwerke zu verhindern. Dieser Zweck kann nur
dann sicher erreicht werden, wenn der Fahrschacht auch am oberen Ende feuerhemmend abge-
deckt wird oder wenn die Schachtwénde 0,2 m {iber das Dach hinausgefiihrt sind. Aus dem glei-
chen Grunde miissen auch etwa vorhandene Entliiftungsrohre fiir den Fahrschacht mindestens
0,2 m iiber das Dach gefithrt werden.

Ist ein Fahrschacht mit einer Abdeckung aus Glas versehen, so mufl entweder durch ein dar-
unter angeordnetes engmaschiges Drahtgeflecht oder durch die Verwendung von Drahtglas ein
Herabfallen von Glasscherben in den Schacht verhindert werden.

Um die beim Uberfahren der tiefsten Haltestelle eines Personen- oder groBen Giiteraufzuges
fiir etwa auf der Sohle des Schachtes Beschiftigte bestehenden Gefahren zu beschréinken, miissen
in der Schachtgrube feste Anschlige, z. B. in Gestalt von gemauerten Pfeilern derart angebracht
werden, daB sich der tiefste Punkt des Fahrkorbes der Schachtsohle héchstens bis auf 0,5 m
nihern kann. ‘

Bei solchen Aufziigen mull auch die Schachtgrube von auflen zuginglich sein, DaB dieser Zu-
gang verschlieBbar sein muB und daB sein VerschluB in keiner Verbindung mit den Tiirsiche-
rungen der iibrigen Schachtzuginge stehen darf, ist einleuchtend.

Ebenso ist es zur Minderung der Gefahren fiir auf der Fahrkorbdecke Beschiiftigte notwendig,
alle Bauteile im Schacht von Personen- und groBen Giiteraufziigen so anzuordnen oder zu
schiitzen, daB sie zu Unféllen keinen Anlal geben kénnen.

SchlieBlich schreibt die Aufzugsverordnung fiir nebeneinanderliegende Fahrbahnen von Per-
sonen- und groBen Giiteraufziigen die Anordnung von Trennwiinden zwischen den einzelnen Fahr-
bahnen vor, die in ciner Entfernung von 0,5 m iiber der Schachtsohle beginnen und bis zum héch-
sten Punkte der Fahrkorbe oder Gegengewichte in ihrer héchsten Betriebsstellung reichen miissen.

b) Die Beleuchtung des Schachtes.

Es ist erwiinscht, den Fahrschacht eines Aufzuges durch Tageslicht ausreichend zu erhellen,
um so die Ausfithrung von oft notwendigen Arbeiten im Schacht zu erleichtern. Wird der Fahr-
schacht als Eisengeriist ausgefiihrt, so findet eine nennenswerte Behinderung des Zutritts von
Tageslicht nicht statt. Es ist dann nur darauf zu achten, daB die vorschriftsmiBigen Umweh-
rungen der Fahrbahn aus solchen Baustoffen ausgefiihrt werden, die den Durchgang des Lichtes
nicht erschweren.

MuB der Fahrschacht mit feuerbesténdigen oder dichten feuerhemmenden Winden umschlos-
sen werden, so wird eine gute Erhellung durch Tageslicht nicht leicht zu erzielen sein. Die giin-
stigste Wirkung wird ein Oberlicht ausiiben. Neben diesem oder an seiner Stelle kénnen aber
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auch in den UmschlieBungswiinden des Fahrschachtes Lichtoffnungen angebracht werden. Sie
miissen durch Fenster verschlossen werden, die nicht nach innen schlagen diirfen, und deren Ver-
schluB so eingerichtet ist, daB sie nicht von Unbefugten getffnet werden konnen. Ihre Gesamt-
grofle darf ein Zehntel der Schachtfliche in keinem GeschoB iibersteigen, und sie miissen durch
Drahtglas von mindestens 10 mm Stérke oder ein gleich widerstandsfihiges Glas dicht abge-
schlossen sein. Um den dichten AbschluB} zu erzielen, ist zu empfehlen, das Glas nicht durch Kitt
allein zu dichten, sondern es sind hierzu Metallfalze zu verwenden, wenn nicht eine feste Kin-
mauerung vorgezogen wird.

Ist eine gute Beleuchtung fiir den Fahrschacht nur erwiinscht, so ist sie fiir die Zugénge zum
Fahrschacht eine Notwendigkeit. Diese miissen nach den bestehenden Vorschriften durch Tages-
licht oder kiinstliches Licht ausreichend beleuchtet sein, solange der Aufzug benutzt werden kann.
Wird elektrisches Licht zur kiinstlichen Erhellung der Schachtzugénge, Fahrkorbe u. dgl. benutzt,
so ist der Lichtstromkreis getrennt und unabhéingig von dem Stromkreise fiir den Antriebsmotor
anzuordnen. Sollen Schalter im Lichtstromkreise vorgesehen werden, so diirfen sie nicht im Fahr-
schacht eingebaut werden, sie sind vielmehr im Maschinenraum anzubringen. Wenn sie unter
VerschluB} gehalten werden, ist ihre Anordnung auch an anderer Stelle auerhalb des Schachtes
gestattet.

¢) Die Fahrschachttiiren.

Alle Zugangstiiren zu Fahrschichten mit feuerbestindigen oder feuerhemmenden Wénden
miissen feuerhemmend und dicht ausgefiihrt werden.

Aufziige in Warenhdusern mit feuerbestiindig umwehrten Fahrschichten kénnen Schacht-
tiiren aus Eisen mit mindestens 5 mm starker Asbesteinlage oder in gleichwertiger Ausfiihrung
erhalten.

Kleingiiteraufziige konnen mit einfachen Eisentiiren oder falzlosen, auf einer Seite mit min-
destens 0,75 mm starkem Eisenblech oder einem gleichwertigen Stoff beschlagenen Holztiiren ver-
sehen werden.

Im iibrigen sind .an die Fahrschachtzugiinge dieselben Anforderungen wie an die Umweh-
rungen der Fahrschichte zu stellen.

Die Zugangsotffnungen zum Fahrschacht diirfen bei Personen- und grofen Giiteraufziigen
nicht breiter als der Fahrkorb und miissen durch Tiiren verschlieSbar sein. Ihre lichte Hohe darf
bei betretbaren Aufziigen nicht geringer als 1,8 m sein. Die Tiiren diirfen nicht in die Fahrbahn
des Aufzuges hineinschlagen und miissen so angeordnet sein, daB sie durch Teile der Ladung des
Fahrkorbes nicht ausgehoben werden kiénnen. Fliigeltiiren miissen daher biindig mit der inneren
Schachtebene abschlieBen. .

Senkrecht bewegliche Schiebetiiren sind nur fiir Giiteraufziige zulissig. Das selbsttitige Off-
nen und SchlieBen solcher Tiiren durch den Fahrkorb ist nur an dessen Endhaltestellen erlaubt
und auch nur dann, wenn die SchlieB- und Offnungsgeschwindigkeit der Tiiren 0,3 m/sek nicht
tibersteigt.

Die Schachttiiren miissen sowohl eine feste und sichere Stiitze im Schachtgeriist haben, was
insbesondere bei Ausfithrung des Schachtes mit Rabitzwinden, Winden aus Gips- oder Kunst-
steinplatten u. dgl. zu beachten ist, als auch in sich geniigend versteift sein, damit sie dauernd
ihre Lage behalten. Denn von ihrer immer gleichmiBigen SchlieBbewegung hingt die richtige
und ungestorte Wirkungsweise der spiter zu besprechenden Tiirverriegelungen und Steuersper-
rungen wesentlich ab, Um listige Betriebsstérungen zu vermeiden, ist daher der Ausbildung der
Tiiren und ihrer Lagerung groBe Aufmerksamkeit zu schenken.

Die Schachttiiren werden entweder als Fliigeltiiren oder als Schiebetiiren ausgebildet. Fliigel-
tiiren werden in der Regel einfliigelig ausgefiihrt. Nur wenn die aus anderen Griinden erforder-
liche Breite des Schachtzuganges dazu zwingt, wird man zweifliigelige Tiiren benutzen.

Schiebetiiren werden besonders bei Giiteraufziigen gern benutzt, da durch ihr Offnen und
SchlieBen kein Raum vor dem Fahrschacht beansprucht wird. Man kann deshalb z. B. zu be-
férdernde Karren schon vor der Ankunft des Fahrkorbes dicht an die Schachttiir heranfahren.
Bei Ankunft des Fahrkorbes brauchen sie dann nach Offnen der Schachttiiren nur um eine ver-
hiltnismaBig kurze Strecke verschoben zu werden, was zur Beschleunigung der Abfertigung an
einer Haltestelle nicht wenig beitragt.

Schiebetiiren lassen sich senkrecht oder wagerecht verschieblich ausbilden. Senkrecht ver-
schiebliche Tiiren fiir kleinere Schachtzugangsoffnungen, wie bei Speisenaufziigen u. dgl., werden
in der Regel einteilig ausgefithrt. Zur Erleichterung der Bewegung ist es dann zweckmiBig, die
Tir durch iiber Rollen gefiihrte Seile mit Gegengewichten zu verbinden.
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Bei groBeren Schachtzugangsoéffnungen unterteilt man die Tiir in zwei Hélften, von denen
sich die eine nach oben und die andere nach unten bewegt. Sie sind durch iiber Rollen gefiihrte
Seile so miteinander verbunden, daB die Verschiebung der oberen Tiirhdlfte nach oben die Be-
wegung der unteren Tiirhdlfte nach unten veranlaBt und die eine Hilfte das Gegengewicht fiir
die andere bildet. Beide Tiirhélften bewegen sich in derselben senkrechten Ebene und stofen in
der VerschluBstellung stumpf gegeneinander.

Wagerecht verschiebbare Schachttiiren werden in der Regel einteilig ausgefiihrt. Um eine
leichte Beweglichkeit zu erzielen, hingt man sie mittels zweier Rollen an oberen Fithrungsschienen
auf. Dabei ist Vorsorge zu treffen, daB eine Entgleisung der Aufhéngerollen durch sie iibergreifende
Eisen o. dgl. unmdglich gemacht wird. An ihrer unteren Kante muf die Tiir in Nuten oder durch
ghnliche Mittel gefiihrt werden, so daB sie sich nicht senkrecht zu ihrer Ebene bewegen kann.

An sich steht nichts im Wege, auch wagerecht verschiebbare Schachttiiren zweifliigelig zu
machen. Wenn man dann die beiden Tiirhdlften nach entgegengesetzten Seiten und jede fiir
sich verschieblich macht, ist der fiir das Offnen und SchlieBen der Tiir erforderliche Kraft-
aufwand gering.

Mitunter macht man die beiden Tiirhilften aber nach derselben Seite verschieblich. Dann
miissen die Bewegungsbahnen der Tiirhilften hintereinander angeordnet werden. Die Ein-
richtung nimmt also mehr Raum in Anspruch.

Sowohl in verschiedener Richtung wie in derselben Richtung verschiebliche Tiirhdlften
bringt man in der Regel so miteinander in Verbindung, da8 die SchlieB- und Offnungsbewegung
der einen Tiirhélfte auf die andere tibertragen wird. Bei in der gleichen Richtung verschieb-
lichen Tiirhdlften wird diese Bewegungsiibertragung oft so gestaltet, daB sich die eine Tiirhilfte
mit der halben Geschwindigkeit der anderen bewegt, so daBl beide gleichzeitig in ihre Endlagen
gelangen.

d) Die Deckel- und Klappenverschliisse.

Nach den Vorschriften der Aufzugsverordnung miissen Fahrschachtmiindungen, die im
Verkehrsbereich liegen, so umwehrt werden, dal Personen nicht an sie herangelangen kénnen.

AuBerdem wird aber die Schachtmiindung einen Abschlufl erhalten miissen. Diesem Zwecke
dienen Deckel- oder Klappenverschliisse.

In der Regel benutzt man zweiteilige Klapptiiren, die in der Mitte des Fahrschachtes zu-
sammenschlagen und auf der Schachtumrahmung aufliegen. Der Fahrkorb wird dann am vor-
deren und hinteren Ende seiner Decke oder nur in der Mitte mit einem zweckmiBig gestalteten
Biigel versehen, durch den die Tiirfliigel bei seinem Aufsteigen auseinander geschlagen werden.
Dabei stiitzen sie sich an den Seitenwidnden des Fahrkorbes ab und gelangen infolgedessen,
wenn gich der Fahrkorb wieder senkt, durch ihr Eigengewicht in die SchlieBlage.

Denselben Zweck erfiillen Deckel, die auf der Schachtumrahmung aufliegen, von der Decke
des aufsteigenden Fahrkorbes aufwirts mitgenommen und beim Senken des Fahrkorbes wieder
auf der Schachtumrahmung aufgesetzt werden. So einfach eine solche AbschluBvorrichtung ist,.
8o wird sie doch selten benutzt, was wohl hauptsichlich auf den Nachteil zuriickzufiihren ist,
daB der Fahrkorb beim Offnen des Verschlusses plstzlich mit dem ganzen Gewicht der Schacht-
abdeckung belastet wird.

Wie alle Vorrdume der Aufziige (Zugiinge) so muBl auch der Raum vor der oberen Miin-
dung eines mit Deckel- oder Kappenverschlul versehenen Fahrschachtes durch Tageslicht oder
kiinstlich so lange ausreichend beleuchtet sein, als der Aufzug benutzt werden kann.

e) Die Fiihrungsschienen.

Zur Fiihrung des Fahrkorbes im Fahrschacht dienen Fiihrungsschienen, die auf entgegen-
gesetzten Seiten des Fahrkorbes im Schacht fest angeordnet sind und mit denen die am Fahr-
korbe befestigten Gleitbacken oder Fiithrungsschuhe zusammenwirken.

Es wire denkbar, als Fiihrungsschienen gespannte Drahtseile zu verwenden, wie sie im
englischen Bergbau bei der Schachtférderung bekanntlich fast ausschlieSlich benutzt werden.
Im Aufzugsbau, soweit er hier betrachtet werden soll, wird von solchen Fiihrungen kein Ge-
brauch gemacht, man verwendet vielmehr nur starre Fithrungen aus Holz oder Eisen. Fiih-
rungen aus Holz waren bisher in der Regel den Personenaufziigen vorbehalten, wihrend eiserne
Fiihrungen fiir Giiteraufziige dienten. Doch ist jetzt deutlich das Bestreben wahrzunehmen,.
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fiir alle Arten von Aufziigen eiserne Fiihrungsschienen zu gebrauchen. Der vollstindigen Durch-
fithrung dieses Strebens stehen behordliche Vorschriften nicht mehr entgegen.

Die eisernen Fiihrungsschienen werden in der Regel aus L-, T- oder LI-Eisen hergestellt,
deren fithrende Flichen zur Erzielung eines ruhigen Ganges glatt bearbeitet sind. Auch in
England, wo man bisher Rundeisen als Fiihrungsschienen bevorzugte, geht man mehr und mehr
zum Gebrauch von T-Eisen iiber. Fiir Fiihrungen aus Holz beniitzt man Buche, Eiche oder
Teakholz, das durch Teerdl o. dgl. getrinkt wird, um das Eindringen von Feuchtigkeit zu ver-
hindern. :

Die zweckmaBigste Anordnung der Fiihrungsschienen im Schacht ist die gegeniiber der Mitte
der beiden Seitenwinde des Fahrkorbes (vgl. Abb. 11). Von dieser Anordnung macht man oft

sogar noch Gebrauch, wenn, wie
Abb. 12 zeigt, die Gegengewichts-
bahn hinderlich ist. Indessen be-
reitet die dort dargestellte An-
bringung der Fiihrungsschiene auf
den Winden der Gegengewichtsbahn
doch mancherlei Schwierigkeiten.
Um diese zu umgehen, wihlt man
mitunter eine diagonale Anordnung

Abb. 11. Fihrungs- Abb. 12. Eine der Abb. 13. Diagonale der Fﬁhrungsschienen durch die
schienen in der Mitte Fithrungsschienen auf Anordnung der . . . 4 .’
der Seitenwiinde. der Schachtwand des Fiithrungsschienen. Wie ein Verglewh der Abb. 13 und 12
Gegengewichts zeigt, mehr Raum fir den Fahrkorb

gewonnen wird. Auch die Ein-
richtung je eines Zuganges in benachbarten Seiten des Fahrkorbes, wie auch die Riicksichten
auf die Befestigungsmiglichkeiten der Fiihrungsschienen konnen zu der schon wegen der er-
forderlichen VergroBerung des Fahrkorbrahmens und der Schwierigkeit seiner Versteifung nicht
erwiinschten diagonalen Anordnung zwingen.

Die Fiihrungsschienen werden entweder mit ihrem unteren Ende auf ein Fundament auf-
gesetzt und in gewissen Abstinden durch Verschraubung mit den Schachtwinden fest ver-
bunden, oder sie werden am Rollengeriist iiber dem Schacht aufgehingt und in Zwischenrdumen
durch Abstiitzungen gehalten, die nur eine Durchbiegung der Fiihrungen zu verhindern haben.
Im ersteren Falle werden die Fiihrungsschienen auf Knickung beansprucht, im letzteren Falle
findet eine reine Zug-Beanspruchung statt. _

Am hiufigsten werden T-Eisen oder zwei eine T-Form ergebende Winkeleisen als Fiihrungs-
:schienen benutzt. Ko¢nnen sie an durchgehendem Mauerwerk befestigt werden, so verbindet
man sie in Zwischenrdumen von 2—3 m
durch Nieten mit Flacheisen, die mittels
Steinschrauben am Mauerwerk befestigt
werden (vgl. Abb. 14). Miissen die Fiih-
rungsschienen einen gewissen Abstand
von der Mauer erhalten, so verwendet man
in das Mauerwerk eingelassene schmiede-
eiserne Triger, wie dies die Abb. 15 zeigt
(vgl. auch die Abb. 10 S. 12).
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Abb. 14. Befestigung eiserner Abb. 15. Befestigung eiserner Erlaubt die Bauart des Schachtes z. B.
Fiihrungsschienen am Mauer- Fithrungsschienen mit Abstand bei frei hend i T h
werk. vom Mauerwerk. ei freistehend im Treppenhause ange-

ordneten Aufziigen die Innehaltung so
kurzer Abstdnde zwischen den Befestigungsstellen nicht, so ist es zweckmiBig, die Fiihrungs-
schiene zur Verhinderung von Durchbiegungen auf einem durchgehenden Triger aus Eisen oder
auch aus Holz anzubringen. Abb. 15 zeigt ein Beispiel fiir eine solche Ausfithrung. Die Ver-
bindung der Schienen an den StoBstellen erfolgt durch Laschen, die mit dem FuBl der Schienen-
enden vernietet oder verschraubt werden. Um die Unverriickbarkeit der Verbindung noch weiter
sicher zu stellen, kann man dabei die Enden der Schienenstege mit Nut und Zapfen ineinander-
greifen lassen.

Die Befestigung der seltener gebrauchten LI -Eisen-Fiihrungsschienen ebenso wie die der
fiir kleinere Aufziige viel benutzten L-Eisen-Schienen kann natiirlich in ganz &dhnlicher Weise
erfolgen.

Fiithrungsschienen aus Holz werden auf einem durchgehenden Eisentrager befestigt. In
.der Regel benutzt man einen T-Tréiger, auf dem man die zweiteilig ausgefiihrte holzerne Fithrungs-
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schiene mittels durch seinen Steg gefiihrter, im Holz versenkter Schrauben befestigt, wie es Abb. 16
zeigt. Bei der in Abb. 17 dargestellten Ausfithrungsform ist die holzerne Fithrungsschiene mit
einem LI - Eisen durch Schrauben verbunden, die die Flanken der Fiihrungsschienen, an denen
die Fangvorrichtungen angreifen, frei lassen.

Die bisher erwshnten Befestigungsarten sind nur fiir Fithrungsschienen geeignet, die auf
Knickung beansprucht werden. Soll eine solche Beanspruchung ausgeschlossen werden, so werden
die Fiihrungsschienen in der aus Abb. 181) ersichtlichen Weise an einem Lagerbolzen auf den
Tragern des Rollengeriistes aufgehéingt. Die Halter der
Fiihrungsschienen, die deren Durchbiegung verhindern
sollen, miissen dann eine Verschiebung der Schienen in
ihrer Achsenrichtung gestatten, diirfen also nicht fest mit
ihnen verbunden sein. Abb. 18 zeigt eine Ausfiihrungsform
einer solchen Haltevorrichtung, die jede Bewegung der
Fiihrungsschiene in einer wagrechten Ebene verhindert,
eine Bewegung in der Achsenrichtung aber zulifBt.

Auf eine moglichst genaue senkrechte Einstellung der
Fiihrungsschienen ist die grofite Sorgfalt zu verwenden.

Abb. 16. Befestigung holzerner Fiih- Abb. 17. Befestigung holzerner Abb. 18. Holzerne
rungsschienen mittels T-Eisen. Fihrungsschienen mittels Fiihrungsschienen in
Ll - Eisen. héingender Anordnung.

Fir die Berechnung der Abmessungen der Fiihrungsschienen ist zu beriicksichtigen, daB
diese beim ReiBlen des Forderseiles und Eingreifen der Fangvorrichtung den Fahrkorb mit seiner
Belastung tragen miissen. Es ist aber weiter zu beriicksichtigen, daB sie auBer dieser rubenden
Last auch den aus der Vernichtung der lebendigen Kraft des Fahrkorbes mit seiner Belastung
entstehenden Stof aufnehmen miissen und daB dieser um so stirker ist, je kiirzer der Bremsweg
beim Fangen des Fahrkorbes ist. Fiir diese Krifte miissen nicht nur die Fiihrungsschienen
sondern auch deren Aufhingungen oder sonstigen Befestigungen berechnet werden.

ITII. Die Tragmittel.

Als Tragglieder fiir den Fahrkorb dienen zumeist Drahtseile. Fiir kleinere Aufziige werden
auch Hanfgurte oder Hanfseile und in Sonderfillen Ketten und zwar in der Ausfiihrung als
Gall’sche Ketten benutzt. In der Hauptsache beherrschen aber die Drahtseile als Tragglieder
fiir Fahrkérbe das Feld.

a) Die Herstellung der Seile.

Sollen Aufzugs-Drahtseile dauerhaft sein, so miissen sie bei groBer Zugfestigkeit eine ge-
niigende Biegsamkeit besitzen. Diese Anforderungen sucht man durch entsprechend aus-
gewihlte Stahlarten und die Seilherstellung zu befriedigen.

Aufzugsdrahtseile werden aus TiegelguBstahl, seltener aus FluBstahl hergestellt. In Amerika
werden Drahtseile aus Holzkohleneisen bevorzugt.

Die iiblichen Aufzugsforderseile bestehen aus 6 Litzen, die rund um eine Hanfseele angeordnet
sind. Die Drihte jeder Litze schlieBen ebenfalls eine Hanfseele in sich ein. Thre Herstellung erfolgt
entweder im Trossen- oder Kreuzschlag, bei dem Litzen und Drihte entgegengesetat gewunden
sind, oder im Léngsschlag, bei dem die Windungsrichtung von Drihten und Litzen dieselbe ist.

1) Versuche mit Fangvorrichtungen von G. Weber.
Paetzold, Aufzugsbau. 2
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Durch die Einbettung einer Hanfseele in das Seil und die Litzen crhalten die Drahte eine
weiche Unterlage beim Ubergang des Seiles iiber eine Seilscheibe, wodurch die Lebensdauer
solcher Seile wesentlich verlingert wird. In Léngsschlag hergestellte Seile haben eine groBere
Auflagefliche und groBere Biegsamkeit als kreuzgeschlagene Seile. Diese Vorziige sollen nach
alteren Versuchen aber nur dann eintreten, wenn die Litzen aus nicht mehr als 19 Drihten ge-
bildet werden'). Es ist indes zu beachten, dall bei der Schachtférderung in Bergwerken, die unter
dhnlichen, aber wesentlich scharferen Bedingungen wie der Aufzugsbetrieb arbeitet, lings-
geschlagene Seile auch heute noch wegen der angefiihrten Vorziige grofie Verbreitung haben?).
Dort wird den Kreuzschlagseilen nur dann der Vorzug gegeben, wenn auf die Drallfreiheit des
Seiles z. B. bei groBen Teufen Wert gelegt werden muB, ein Gesichtspunkt, der bei den geringen
Forderhohen von Aufziigen ohne Bedeutung ist. Auch im englischen Aufzugsbau gilt als Grund-
regel, wenn irgend moglich, langsgeschlagene Seile zu verwenden.

Um die Dauerhaftigkeit der Drahtseile zu erhdhen, werden sie zum Schutz gegen Rostan-
satz galvanisch verzinkt. Da eine derartige Verzinkung jedoch eine Herabsetzung der Bieg-
samkeit mit sich bringt, ist es ratsam, verzinkte Seile nur bei Aufziigen, die im Freien aufgestellt
sind, zu verwenden. Verzinkte wie unverzinkte Seile bediirfen wihrend des Betriebes einer
Durchtrankung mit einem sdurefreien Fett wie Leinél o. dgl., um die Reibung der Drihte an-
einander zu vermindern. Dadurch erhalten Seile von Aufziigen, die im Jnnern von Gebduden
aufgestellt sind, genligend Schutz gegen Rostansatz.

b) Die Zahl der Seile.

Fiir Personen- und grofle Giiteraufziige schreibt die Aufzugsverordnung im allgemeinen die
Benutzung von zwei Seilen, Gurten oder Ketten zur Aufhingung des Fahrkorbes vor und zwar
miissen die einzelnen Tragglieder gesondert am Fahrkorbrahmen so befestigt sein, daB sich die
Belastung auf die einzelnen Tragglieder gleichmiafig verteilt.

Dieselben Vorschriften gelten fiir die Tragglieder der Gegengewichte. Nur bei denjenigen
grofen Giiteraufziigen, deren Fahrkorbe nicht betretbar sind oder beim Be- und Entladen auf
Aufsetzvorrichtungen ruhen, sowie bei kleinen Giiteraufziigen ist von der Forderung von zwei
Traggliedern abgesehen und sowohl fiir den Fahrkorb wie fiir das Gegengewicht die Anwendung
nur eines Tragmittels als zulissig anerkannt.

Uber die Zahl von zwei Traggliedern geht man bei Trommelaufziigen d. h. bei solchen, bei
denen die Forderseile an ihrem einen Ende mit dem Foérdergerat verbunden und an ihrem anderen
Ende auf einer Seiltrommel befestigt sind, auf der sie sich auf- oder abwickeln, nicht gern hinaus,
weil jede Vermehrung der Seilzahl eine Verlingerung der Seiltrommel bedingt. Bei den in jiing-
ster Zeit auch in Deutschland sich einfiihrenden Treibscheibenaufziigen, bei denen das mit Rei-
bung iiber eine Antriebsseilscheibe laufende Tragglied an dem einen Ende den Fahrkorb und
am anderen Ende das Gegengewicht trégt, ist man in der Beniitzung einer grofleren Zahl von
Seilen nicht beschrankt. Und es ist in England iiblich, fiir diese Art von Aufziigen 4 Seile zu
benutzen, wihrend bei amerikanischen Ausfiihrungen die Verwendung von 6 Tragseilen als
Regel angenommen werden kann, ein Unterschied, der wohl mit Recht auf die Verschieden-
artigkeit des in den beiden Léndern fiir die Herstellung der Seile benutzten Stahles (Holzkohlen-
eisen und TiegelguBstahl) zurtickgefiihrt wird.

¢) Die Seilbefestigung.

Fiir die Ausfithrung der Verbindung des Seiles mit dem Fahrkorb oder dem Gegengewicht
ist es von wesentlicher Bedeutung, ob nur ein Seil benutzt wird oder ob mehrere Tragglieder
Verwendung finden. Auch das Vorhandensein einer Fangvorrichtung und deren Einrichtung
sind von EinfluBl auf die Ausbildung dieser Verbindung.

Eine einfache Seilbefestigungsart besteht darin, dal das Seilende um ein herzférmiges Stahl-
guBstiick, die Kausche, gebogen und mit dem Aufzugsseil verspleifit und durch eine dichte Draht-
umwickelung verbunden wird. Die Kausche kann in ihrer Mitte einen am Fahrkorbrahmen be-
festlgten Bolzen aufnehmen oder, wie die Abb. 19 zeigt, mit einem Zapfen versehen sein, an
dem ein den Bolzen am Fahrkorbrahmen aufnehmendes Zwischenstiick drehbar angeordnet ist.
Eine solche Ausfiihrung ergibt eine vorteilhafte Kreuzgelenkverbindung. Nachteilig ist dabei
die kurze Biegung des Seiles um die Kausche, die zu einem schnellen Verschleil des Seiles an
der Biegungsstelle fiihrt.

1) Ernst, Hebezeuge 4. Aufl. Band 1, S. 22. 2) Glickauf, Jahrgang 1922, S. 867 ff.
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Hiufig zieht man daher eine Seilverbindung vor, wie sie in Abb. 20 dargestellt ist. Bei dieser
Verbindungsart fithrt man das Seilende durch eine kegelige Muffe hindurch, spleiit es auf,
biegt die einzelnen Drihte nach Entfernung der Hanfseele zu Schleifen um und giet dann die
Muffe mit Hartblei oder sonst einem leicht schmelzbaren Metall aus.

Werden zwei oder mehr Seile zum Tragen des Fahrkorbes benutzt, so ist dafiir Sorge zu tragen
daB sich die Last auf alle Seile gleichméflig verteilt. Eine solche Verteilung der Last erreicht
man bei zwei Seilen z. B. dadurch, daB man die Enden der Seile in verschiedener Richtung auf
eine im Fahrkorbrahmen drehbar gelagerte Walze wickelt und
an dieser getrennt befestigt. Da der Durchmesser der Walze
wegen Raummangels nicht beliebig groB gewihlt werden kann,
haftet dieser Art der Seilbefestigung derselbe Nachteil an, der
bei der Besprechung der Verbindung nach Abb. 19 erwihnt
wurde: die ungiinstige Seilbeanspruchung in den kurzen
Biegungen um die Walze.

ZweckmaBiger erscheint es, die beiden Seile an den Enden
einer Schwinge angreifen zu lassen, die in ihrer Mitte drehbar
mit dem Fahrkorbrahmen verbunden ist.

Dieselbe Art der Befestigung ist auch bei Benutzung von
drei oder mehr Seilen anwendbar. Es ist nur nétig, eine ent-

sprechende Anzahl von Schwingen zusammenzustellen und in Abb. 20. Seil-
geeigneter Weise miteinander zu verbinden. Abb. 21 zeigt . befestigung am
. 1 . . . . Abb. 19. Seilbefesti- Fahrkorb durch
eine der moglichen Ausfithrungsformen fiir die Befestigung gung am Fahrkorb VergieBen in
dreier Seile, wihrend Abb. 22 die Verbindung von vier Seilen = mittels Kausche. einer Muffe.

mit dem Fahrkorb darstellt.

Die gleichmiBige Verteilung der Last 1a8t sich nicht dadurch erreichen, daB3 jedes Seil mit
dem Fahrkorb und dem Gegengewicht unter Einschaltung einer Feder verbunden wird. Indessen
ist diese Art der Verbindung bei Treibscheibenaufziigen
zugelassen. Aus Sicherheitsgriinden wird es sich emp- |
fehlen, Druckfedern zu benutzen und die in Abb. 23 |
gkizzierte Anordnung zu treffen. | t

Ein Nachteil der in den Abb. 21 und 22 gezeigten Ver- :
bindungsarten springt in die Augen. Es ist der, daB die
Seile in erheblich groBerem Abstande voneinander am
Fahrkorb befestigt sind als ihre gegenseitige Entfernung
auf den Treibscheiben betrigt, in Verbindung mit denen
die drei- und mehrseiligen Tragglieder ja hauptsichlich ~A°P- gllélcfegz;’tg:fi“' Abb. 22, Delastungs-
Verwendung finden. Das hat zur Folge, daB die Ab- Seilen. “Seilen,
lenkung der Seile beim Auflaufen auf die Treibscheibe
namentlich in den héheren Stellungen des Fahrkorbes oder des Gegengewichts zum Teil eine
sehr erhebliche ist und daher einen starken VerschleiB der Seile herbeifiihet. Dem kann dadurch
vorgebeugt werden, daBl die
Seile durch vom Fahrkorb ge-
tragene Rollen soweit als notig
nach der Mitte hin abgelenkt
werden. Durch eine solche
Einrichtung wird aber die
wirksame Bauhohe des Fahr-
korbes wesentlich vergréBert
und es erscheint deshalb
zweckmiBiger, Schwingenan-
ordnungen zu treffen, die eine
moglichst groBe gegenseitige
Annsherung der Befestigungs-

stellen der Seile zulassen. Ietost Fah Abb. 24 Belast eich bol sech
: = : Abb. 23. Seilbefestigung am Fahr- . 24, elastungsausgleich bef sechs
Dieser EI‘fOlg laBt sich auf korb unter Einschaltung von Federn. Seilen.

dem Wege erzielen, der aus der
Abb. 24 erkenntlich ist, und je drei Befestigungsstellen in zwei parallelen Reihen nahe an-

einander zu riicken gestattet.
Auch bei Trommelaufziigen, bei denen der Fahrkorb und das Gegengewicht an je zwei Seilen

%
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aufgehingt sind und die Seilrillen fiir die beiden Seile auf der Trommel in entgegengesetzter Stei-
gung von den Enden nach der Mitte der Trommel verlaufen, ist bei Anordnung der Trommel iiber
dem Schacht die bei bestimmten Stellungen des Fahrkorbs oder des Gegengewichts eintretende
Seilablenkung zu beriicksichtigen. Da bei solchen Aufziigen die Enden der den IFahrkorb tra-
genden Seile an den Enden der Seiltrommel befestigt sind, die gegenseitige Entfernung der beiden
Seile also bei hochster Stellung des Fahrkrobes die geringste ist, mufl die Befestigung der Seile
am Fahrkorb zur Vermeidung von schidlichen Seilablenkungen ebenso wie bei Treibscheiben-
aufziigen ausgebildet werden, d.h. die Befestigungsstellen der Seile miissen moglichst nahe an-
einander geriickt werden.

Die Gegengewichtsseile sind bei diesen Aufziigen dagegen in der Mitte der Trommel befestigt,
bei hochster Stellung des Gegengewichts ist die gegenseitige Entfernung der beiden Scile daher
nahezu gleich der Liinge der Trommel. Hier miifiten also die Befestigungstellen der Seile am
Gegengewicht, um die Seilablenkung nicht zu groB8 werden zu lassen, weit auseinandergeriickt
werden. Das wird vermieden durch die in solchen Fillen auch aus anderen Griinden erforderliche
Anordnung von frei seitlich verschiebbaren Fithrungsrollen fiir die Gegengewichtsseile.

Bei Treibscheibenaufziigen sind, wie schon oben erwihnt wurde, die nicht am Fahrkorb be-
festigten Seilenden mit dem Gegengewicht verbunden. Fiir die Ausfiihrung dieser Verbindungen
gelten dieselben Gesichtspunkte, die fiir die Befestigung der Seile an den Fahrkorben von Treib-
scheibenaufziigen maBgebend sind. Sie kann daher auch in derselben Weise vorgenommen werden.

Abb. 25, Seilbefestigung an der Abb. 26. Seilbefestigung an der Trommel
Trommel durch Schelle. durch beweglichen Keil.

Zur Befestigung der Aufzugsseile auf der Seiltrommel ist es iiblich, jedes Seilende¢ durch ein
im Trommelumfange schriig gebohrtes Loch aus der Seilrille in das Innere der Trommel zu fithren
und dort mit einer Verdickung zu versehen, die ein Herausziehen des Seilendes verhindert. Um
jede Knickung des Seiles bei seiner Uberfithrung vom Trommelmantel zum Trommelinneren zu
vermeiden, sieht man vor der Durchtrittsoffnung oft eine Wulst von geniigend groBer Kriimmung
vor, wie das Abb. 25 zeigt, oder man leitet den Rillenboden in einem Bogen in die Durchtritts-
offnung tiber. Solche Ausfithrungen lassen auch eine radiale Bohrung fiir den Seildurchgang zu.

Die Verdickung am Seilende kann man durch eine fest angezogene und geniigend kriftige
zweiteilige Seilschelle bilden, die das um die Trommelwelle herumgefiihrte Seilende mit dem ein-
tretenden Seile verbindet, oder man kann das Seilende durch eine innen kegelige Muffe fiithren
und mit dieser, wie bei der oben (S. 19) beschriebenen Verbindung des Seiles mit dem Fahrkorb,
vergieBen. Auch die in Abb. 26 dargestellte Seilbefestigung, bei der das Seilende in einer keil-
formigen Offnung um einen beweglichen Keil gelegt ist und die sich deshalb unter dem Einfluf} des
Seilzuges immer fester zieht, ergibt eine sichere Verbindung zwischen Seil und Trommel, zumal
wenn fiir eine gute Anpressung des Seilendes an den beweglichen Keil gesorgt wird.

Beniitzt man einfache Seilschellen zur Verhinderung des Herausziehens des Seilendes, so wird
das Seil in der Regel zur Entlastung der Schellen mehrfach um die Trommelnabe oder -welle ge-
schlungen und danach an einer Trommelspeiche durch Schellen befestigt.

Eine weitere VorsichtsmaBregel, die zur Entlastung der Befestigungsstelle vorgeschrieben ist,
besteht in der Vorsorge, daB auch bei tiefster Stellung des Fahrkorbes oder Gegengewichtes noch
wenigstens eine und eine halbe Seilwindung auf der Trommel verbleibt. Dann wird die Bean-
spruchung der Seilbefestigung durch die Seilreibung auf der Trommel wesentlich herabgesetzt.

IV. Die Fiihrung der Seile.

Die einfachste Seilfiihrung ergibt sich, wenn das Antriebswindwerk des Aufzugs oberhalb des
Fahrschachts angeordnet ist. Dann lauft, wie Abb. 27 zeigt, das den Fahrkorb tragende Seiltrum
unmittelbar auf die Seiltrommel oder die Treibscheibe auf, wihrend das mit dem Gegengewicht
verbundene Seiltrum von der Trommel oder Treibscheibe in die Fithrungsbahn des Gegengewichts
abgelenkt werden mul.
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Eine erheblich grolere Anzahl von Ablenkungen weist die in Abb. 28 dargestellte Seilfithrung
auf, bei der das Windwerk, gleichgiiltig ob Trommel- oder Treibscheibenwindwerk, am Fulle des
Fahrschachtes seitlich von diesem
aufgestellt ist. Hier muf3 sowohl
das den Fahrkorb tragende Seil wie
das Gegengewichtsseil zunéchst in
eine senkrechte, iiber dem Schacht
in eine wagerechte und danach .
wieder in eine senkrechte Bahn ab- U
gelenkt werden. Diese Ablen- A
kungen werden durch Seilrollen 7
vermittelt. L

a) Die Seilrollen.

Die Seilrollen werden aus Guf3-
eisen hergestellt und erhalten eine
Gestalt, deren Grundformin Abb. 29

im Querschnitt dargestellt ist. Der  ypp. 27, seittiihrung bei Abb, 28. Seilflihrang bei  Abb. 20. Seil-
Rollenkranz wird mit einer nicht Aufstellung des Wind- Aufstellung des Wind- fithrungsrolle.
. : werkes iiber dem Fahr- werkes am FuBe des

zu flachen Ringnut versehen, die schacht. Fahrschachtes.

im Grunde, dem Seildurchmesser

angepaBt, halbkreisférmig ausgedreht wird. Die Verbindung zwischen Rollenkranz und Nabe
bildet bei kleinen Ausfiihrungen eine volle Scheibe, bei grofieren Rollen tragen Speichen den
Rollenkranz. Der Rollendurchmesser darf zur Verhiitung eines groflen Seilverschleifles nicht zu
klein gewiihlt werden. Er ist mindestens gleich dem fiinfhundertfachen Durchmesser eines
Seildrahtes zu machen.

Die Seilrollen werden entweder auf einer in festen Lagern drehbaren Welle aufgekeilt oder sie
werden lose drehbar auf einer fest gelagerten Achse angeordnet. In der Regel wird man der erstge-
nannten Ausfithrung den Vorzug geben, die eine zuverldssige Schmierung mit einfachen Mitteln
ermoglicht. Nur bei verschieblichen Seilrollen und solchen, die sich unabhéngig voneinander be-
wegen und auf gemeinsamer Achse angeordnet sind, wird man die zweite Ausfithrungsart ver-
wenden.

Bei Seilrollen fiir zwei Seile ist auf eine genau gleiche Ausfithrung der beiden Seilrillen der
grofte Wert zu legen. Auch nur geringe Unterschiede im wirksamen Durchmesser der Rollen
bewirken ein Schleifen des einen Seiles und fiihren deshalb zu seinem vorzeitigen Verschleif.

b) Das Rollengeriist.

Aufziige, deren Windwerk am FuBe des Fahrschachtes oder in einem Zwischenstockwerk auf-
gestellt ist, benotigen, wie schon erwihnt, am oberen Ende des Fahrschachtes eine Anzahl von
Seilrollen zur Umlenkung und Fiihrung des Forderseiles und des Gegengewichtsseiles. Thre Zahl
und Anordnung ist im wesentlichen abhéngig von der Lage des Aufstellungsortes der Maschine
zum Schacht, von der Lage der Gegengewichtsbahn und bei Trommelaufziigen davon, ob das
Gegengewicht mit der Windentrommel oder mit dem Fahrkorb oder mit beiden verbunden ist.
Als Trager dieser Rollen dienen Walzeisen, die mit dem Mauerwerk oder dem Eisengeriist des
Fahrschachtes fest verbunden werden miissen. Dieses Traggeriist fiir die Rollen wird als Rollen-
geriist bezeichnet. Es muB nach der Aufzugsverordnung, wie alle sonstigen oberhalb oder auBer-
halb des Fahrschachtes angeordneten Bauteile, unfallsicher zu erreichen und zu bedienen sein.
Setzt die Bedienung ein Betreten des Rollengeriistes voraus, so muBl zwischen den Trigern ein
tragfihiger Boden vorgesehen werden. Dieser Boden und sein Zugang ist an den freien Seiten
mit Gelinder und FuBlleiste zu versehen. Dieselben Vorschriften gelten iibrigens auch fir Be-
dienungsbiihnen und fiir Fahrschachtabdeckungen, die von Personen betreten werden miissen.

Nach dem oben Gesagten ist es erklarlich, dafl die Ausbildung des Rollengeriistes eine sehr ver-
schiedenartige sein kann. Abb. 30 zeigt in Aufril und Grundrif3 das Rollengeriist eines Trommel-
aufzugs, dessen Gegengewicht mit der Trommel verbunden ist und auf der dem Windwerk
gegeniiberliegenden Schachtwand seine Fithrung hat. Das Windwerk ist seitlich am FufBle des
Schachtes angeordnet. Das Forderseil ist iiber die Seilrolle a geleitet, die so bemessen und ange-
bracht ist, daBl das mit der Mitte des Fahrkorbes verbundene Trum ohne jede Ablenkung von ihr
ablduft. Das von der Seiltrommel kommende Gegengewichtsseil ist iiber die beiden Rollen b
und ¢ bis iber die Mitte der Gegengewichtsbahn gefiihrt.
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Abb. 31 zeigt im Grundril das Rollengeriist eines Trommelaufzuges, dessen Gegengewicht
sowohl mit dem Fahrkorb wie mit der Seiltrommel verbunden ist. Auch hier liegt die Gegen-
gewichtsbahn auf der dem Windwerk gegeniiberliegenden Schachtseite. Die beiden Forderseile
sind iiber die Seilrolle @ zum Fahrkorb gefiihrt. Zwei Gegengewichtsseile laufen von der Seil-
trommel iiber die Rollen b und ¢ zum Gegengewicht, wéhrend zwei andere das Gegengewicht
iiber die mit vier Rillen versehene Rolle ¢ mit dem Fahrkorb verbinden.

Wie aus den Abb. 30 und 31 zu ersehen ist, setzt sich das Rollengeriist aus einzelnen L! - oder
T-Eisen zusammen, auf denen die Lager der Seilrollen befestigt sind. Um auch bei ungleich-
méaBiger Senkung der Schachtwinde eine dauernd parallele Einstellung der Rollenlager zu sichern,

Abb. 31. Rollengeriist, Gegengewichts-
Abb. 30. Rollengeriist, Gegengewichtsseil seil mit der Trommel und dem Fahr-
mit der Trommel verbunden. korb verbunden.

begniigt man sich nicht damit, die beiden zu einer Seilrolle gehérigen Triger einzeln in der
Schachtwand zu befestigen, sondern man vernietet sie miteinander, so daB sie einen einzigen
starren Korper ergeben.

Sind im Rollengeriist Boden angeordnet, so verhindern diese bei entsprechender Anordnung
ein Herabfallen von Triebwerksteilen oder anderen Gegensténden in den Fahrschacht. Sind solche
Boden nicht vorhanden, so muf3 durch Drahtnetze oder andere Unterfangungen des Rollen-
geriistes eine derartige Sicherung herbeigefiihrt werden. Das kann natiirlich nur erreicht werden,
wenn die notwendigen Durchbrechungen fiir die Seile usw. moglichst klein gehalten werden.

¢) Die Seilfiihrung an der Windentrommel.

MuB ein Férder- oder ein Gegengewichtsseil, wie es z. B. bei Trommelaufziigen mit am Fufle
des Fahrschachtes seitlich aufgestelltem Windwerk der Fall ist, durch eine Seilrolle in die senk-
rechte Richtung abgelenkt werden, so wird eine fest gelagerte Rolle diese Aufgabe nur unter be-
stimmten Verhéltnissen erfiillen kénnen.

Da die Seile auf der Trommel in schraubenformigen Rillen aufgewickelt sind, wandert die
Ab- oder Auflaufstelle der Seile wihrend einer ganzen Fahrt des Aufzuges von einem Trommel-
ende zum anderen. Wenn daher ein Seil von der Trommel zu einer ortsfest gelagerten Umlenk-
seilrolle gefithrt wird, so muB sich der Ablenkungswinkel des Seiles, d. h. der Winkel zwischen
der Richtung des von der Trommel zur Umlenkrolle fiihrenden Seiles und der Tangente an der
Schraubenlinie auf der Seiltrommel, bei der Bewegung des Aufzuges dauernd éndern und er muf3
um so groBer werden, je linger die Gesamtwicklung auf der Trommel ist. Es ist ohne weiteres
ersichtlich, daB bei einer gewissen GroBe des Ablenkungswinkels ein geordnetes Aufwickeln des
Seiles auf die Trommel nicht mehr moglich ist, daB dann vielmehr ein Ubereinanderwickeln des
Seiles oder ein Uberspringen einzelner Ginge der schraubenférmigen Rille eintreten wird, was
unbedingt vermieden werden muB. Der Ausweg, die Schraubenrillen zu vertiefen, ist schon
deshalb nicht gangbar, weil er eine Verbreiterung der Trennungsstege zwischen den einzelnen
Schraubenrillen und somit eine unerwiinschte Verlingerung der Trommel] in der Achsenrichtung
zur Folge hitte.

Bei einer bestimmten Trommellinge und ortsfest gelagerter Umlenkrolle lassen sich die an-
gefithrten Ubelstdnde nur dadurch vermeiden, daB der Ablenkungswinkel des Seiles klein ge-
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halten wird und das ist nur dadurch méglich, daB die Achsenentfernung zwischen Trommel und
Umlenkrolle gro gemacht wird. Wenn die Umlenkrolle, wie es zur Vermeidung allzugrofler
Ablenkungswinkel selbstverstandlich ist, in der Verlingerung der Tangente an der mittelsten
Schraubenrille der Trommel befestigt ist, so kann als Mindestma8 fiir die Achsenentfernung
zwischen Trommel und fester Umlenkrolle die 25fache Trommellinge angenommen werden.
LaBt sich ein solcher Achsenabstand aus ortlichen Griinden
nicht einhalten, dann muf3 zwischen der Trommel und der ortsfest
gelagerten Umlenkrolle eine Hilfsseilrolle mit tief eingedrehter Seil-
rille angeordnet werden, die auf einer parallel zur Trommelachse
gelagerten Achse frei verschieblich ist. Die Verschiebung wird durch
das gespannte Seil unter dem EinfluB der Schraubenrillen der
Trommel bewirkt und erfolgt in um so groBerer Ubereinstimmung
mit dem Verlauf der Schraubenrillen auf der Trommel, je néher die
Achse der Hilfsleitrolle an der Trommel liegt.
Die Wirkungsweise einer solchen Einrichtung wird durch die
Abb. 32 verstandlich?). Aus ihr ersieht man, daf die Ablenkung des
Seiles nicht mehr an der Seiltrommel, sondern an der verschieb-
lichen Seilrolle auftritt. Da diese ohne Schwierigkeit mit einer tiefen
Rille versehen werden kann, ist ein Herausspringen des Seiles nicht
zu befiirchten. Aus der Abb. 32 ist aber auch erkenntlich, dal das
abgelenkte Seil dauernd am Rande der Rille der verschiebbaren
Seilrolle schleifen muB, daB es also einer stindigen Abnutzung
unterworfen ist. Mit diesem Nachteil ist die beabsichtigte Sicherung des Betriebes, die Ver-
meidung des Ubereinanderwickelns des Seiles oder des Uberspringens einzelner Rillengéinge auf
der Trommel, erkauft.
Dieser Nachteil 148t sich auch nicht dadurch verhiiten, daBl die Hilfsseilrolle zwangléufig
entsprechend der Steigung der Trommelrillen verschoben wird. Derartige verhaltnismifig kost-
spielige Einrichtungen sind daher heute verlassen.

V. Das Gegengewicht.
a) Wirkung und Grofie des Gegengewichtes.

Hingt man einen Kérper K an dem Ende eines iiber eine Rolle gefithrten Seiles auf und
befestigt man an dem anderen Seilende ein Gewicht G, das gleich ist dem Gewicht des Kérpers K,
(Abb. 33), so ist das Moment des Korpers K gleich dem Moment des Gewichtes G und es tritt
keine Bewegung ein. Um den Korper K zu heben, ist nur nétig, die Massen zu
beschleunigen und die Seil- und Rollenreibung zu iiberwinden. Die reine Hub-
arbeit wird durch das sich gleichzeitig senkende Gewicht @ geleistet. Fiir die
Bewegung des Korpers K, gleichgiiltig ob nach oben oder nach unten, ist also
immer dieselbe geringe Kraft erforderlich.

Von einer solchen Einrichtung macht man bei elektrisch betriebenen Auf-
ziigen, bei denen der Fahrkorb durch ein Windenseil bewegt wird, immer Ge-
brauch, weil man dadurch die erforderliche Leistung des Antriebsmotors 1K
wesentlich herabsetzen kann. Fiir die Massenbeschleunigung und fiir die Uber-
windung der Reibung allein darf der Motor allerdings nicht bemessen werden,  Abb. 33. Aus-
denn ein vollsténdiges Ausgleich des Gewichtes des Fahrkorbes 148t sich beim d‘f,'fc‘ﬁ“e{’,f ‘GE;‘ZI;_
Aufzugsbetriebe durch ein Gegengewicht nicht dauernd erzielen. Das verhindert gewicht.
die wechselnde Belastung des Fahrkorbes und das wechselnde Seilgewicht.

Um dem Wechsel in der Belastung Rechnung zu tragen, ist es notwendig, die durchschnitt-
liche Belastung des Fahrkorbes zu ermitteln und dieser entsprechend die GroBfe des Gegen-
gewichtes zu wiiblen. Von Ausnahmefillen abgesehen entspricht ein Gegengewicht, das gleich
dem Gewicht des Fahrkorbes zuziiglich 40 bis 50 vH der zuldssigen Hochstbelastung ist, den
Anforderungen des Betriebes. Der Antriebsmotor ist dann fiir eine Hubleistung zu bestimmen,
die dem durch das Gegengewicht nicht ausgeglichenen Teil der Nutzlast (60—50 vH) entspricht.
Er erhilt damit immer noch eine wesentlich geringere GréBe als sie ohne Verwendung eines
Gegengewichtes notig wire.

1) Bethmann, Der Aufzugbau.
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Der EinfluB des wechselnden Seilgewichtes ist aus der Abb. 33 ohne weiteres zu erkennen.

Befindet sich das Gegengewicht (@) dicht unter der Seilrolle und der Fahrkorb (X) in seiner

tiefsten Stellung, so ist auf der einen Seite nur das Gewicht G, auf der

anderen Seite aber das Gewicht des Fahrkorbes zuziiglich dem Gewicht

des Forderseiles wirksam. Umgekehrt ist es, wenn das Gegengewicht

seine tiefste und der Fahrkorb seine hichste Lage einnimmt : dann wirkt

auf der einen Seite das Gegengewicht und das Gewicht des Forderseiles

und auf der anderen Seite allein das Gewicht des Fahrkorbes. Was

oben zu Abb. 33 unter der Annahme eines gewichtslosen Seiles gesagt

wurde, hat daher fiir die praktische Ausfiihrung keine strenge Giiltigkeit.

Indessen ist der EinfluB der Verinderung der Gegengewichtswirkung

durch das wechselnde Forderseilgewicht bei den meist iiblichen Hub-

hohen zu vernachlassigen. Zu beachten ist er erst, wenn die Hubhéhe

etwa 35 m iiberschreitet. Er kann vollstindig durch ein Seil beseitigt

werden, das je Liéngeneinheit dasselbe Gewicht wie das Férderseil be-

sitzt, mit seinen Enden am Boden des Fahrkorbes und am Gegengewicht

. befestigt und iiber eine Umleitscheibe am Fuflende des Fahrschachtes

A;:ic%'dtieclllxg%v:::rgfs- gefiihrgtist (vgl. Abb. 34). Dieselbe Wirkung haben am unteren Ende

des Fahrkorbes oder des Gegengewichtes befestigte Ketten oder Seile, die

entweder frei im Schacht herabhiingen und deren Linge dann so gewihlt ist, daB ihre freien Enden

bei hochster Stellung des Fahrkorbes (oder des Gegengewichtes) noch auf der Schachtsohle

ruhen oder deren Enden in halber Férderhéhe an der Schachtwand befestigt sind. Im letzt-

erwihnten Falle mu8 das Gewicht des Ausgleichsseiles je Langeneinheit doppelt so groB als das
des Forderseiles sein.

b) Die bauliche Ausbildung des Gegengewichtes.

Das Gegengewicht wird im wesentlichen aus GuBeisen hergestellt. Friither beniitzte man oft
einen einheitlichen GuBkorper, der mit Einrichtungen fiir die Anfiigung etwa erforderlicher Zu-
satzgewichte versehen war. Heute setzt man das Gegengewicht in der Regel aus iibereinander-
geschichteten einzelnen guBeisernen Barren zusammen, die mit Nut und vor-
springender Leiste o. dgl. ineinandergreifen und mittels durchgehender Bolzen
zusammengehalten werden (vgl. Abb. 35). Eine solche Bauart erleichtert
nicht nur die Regelung der GroBe des Gegengewichtes, die beim Probieren
des Aufzuges vor der Inbetriebsetzung vorgenommen werden muB, sondern
sie macht auch die Beforderung des Gegengewichtes einfacher, da die Barren
erst am Aufsteliungsort des Aufzuges zusammengesetzt zu werden brauchen.

Fir die Gestalt des Gegengewichtes ist die Frage der Raumausniitzung
von alleiniger Bedeutung. Fiir die Hohe des Gegengewichtes liegt nur in-
sofern eine Beschrankung vor, als sie bei gleicher Léange der Bewegungsbahn
des Gegengewichtes und des Fahrkorbes nicht gréBer gemacht werden darf
als die Hohe des Fahrkorbes. Die Breite und Tiefe des Gegengewichtes 148t
sich daher in weitgehendem MaBe beschrinken und man erzielt so eine
GrundriBform von geringem Ausmalle bei betrichtlicher, eine gute Fithrung

3 . begiinstigender Héhe. Eine rechteckige Grundriform, wie sie sich bei Ver-
A;)l?s fﬁéhf;ﬁfl"ﬁmﬂ't wendung von aus gufBeisernen Barren zusammengesetzten Gegengewichten

zusammengesetzt.  ergibt, 148t in der Regel die beste Raumausniitzung zu.

¢) Die Fiihrung der Gegengewichte.

Die Aufzugsverordnung schreibt vor, daBl die Gegengewichte gefiihrt und so angeordnet
sein miissen, dafl sie ihre Fithrungen am oberen und unteren Ende nicht verlassen kénnen.
Endigt die Gegengewichtsbahn nicht auf festem Erdboden, so muf} dafiir gesorgt werden, dall
sich das Gegengewicht beim Bruche seines Tragseiles auf cin widerstandsfihiges Widerlager
aufsetzt. Die zuletzt genannte Forderung braucht bei Kleingiiteraufziigen nicht erfiillt zu werden,
wenn die Gegengewichtsbahn auf festem Boden oder Mauerwerk endigt. Jn manchen Fillen
ist es auch bei Personen- und groBen Giiteraufziigen nicht moglich, ein widerstandsfahiges
Widerlager am unteren Ende der Gegengewichtsbahn anzuordnen. Dann ist am Gegengewicht
eine Fangvorrichtung vorzusehen. Liegt die Gegengewichtsbahn liber Rdumen, die von Menschen
hiufig betreten werden, dann darf von der Anordnung eines Widerlagers nicht abgesehen werden.
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Am unteren Ende der Fahrbahn des Gegengewichts ist nach der Aufzugsverordnung eine
Hubbegrenzung anzubringen, die eine Bewegung des Gegengewichtes um mehr als 0,40 m unter
seine tiefste Betriebsstellung sicher verhindert.

Liegt die Gegengewichtsbahn auBerhalb des Fahrschachtes und nétigt sie zu Decken-
durchbrechungen von mehr als 100 gem Fliche, so ist sie ebenso wie der zugehorige Auf-
zugsfahrschacht zu umschlieBen. Kleinere Deckendurchbrechungen miissen mit einer feuer-
hemmeénden Auskleidung versehen sein, die wenigstens 0,5 m in den Raum unterhalb der Decke
hinabreicht. Die auBerhalb des Fahrschachtes angeordneten Gegengewichtsbahnen miissen
mindestens unfallsicher umwehrt sein. Die gleichen Vorschriften gelten fiir Ketten oder Seile,
die auBerhalb des Fahrschachtes verlaufen.

Innerhalb des Fahrschachtes liegende Gegengewichtsbahnen miissen in ihrer ganzen Hohe
verkleidet werden. Als hinreichende Verkleidung sind senkrecht durchlaufende Stdbe anzusehen,
die hochstens 6 cm Abstand voneinander haben.

Die Fiihrung der Gegengewichte wird entweder durch eiserne Fiihrungsschienen oder durch
geschlossene holzerne oder eiserne Kanile bewirkt. Die zuletzt genannte Ausfiihrungsart bietet
zwar den Vorteil, daB sie gleichzeitig den durch die
Aufzugsverordnung geforderten Schutz fiir auf dem Fahr- b ﬁ

korb arbeitende Personen gewéhrt, sie 148t aber beim
Anschlagen des Gegengewichtes an die Wandungen der
Kanile ein stérendes Geréusch entstehen, das kaum voll- 1 777
standig verhindert werden kann. 5 i 757227 :

Richtiger erscheint es, fiir die Fithrung des Gegen-  4PP- %5 Flhrung dos Gegengowichtos durch in

N . X . X . pers eingreifende
gewichtes dieselben Ausfiihrungen zu beniitzen, die sich Schienen,
als Fithrungsmittel fiir den Fahrkorb bewéhrt haben.

Das geschieht, indem man das Gegengewicht, wie Abb. 36 zeigt, mit seitlichen Einschnitten
versieht, in die die an der Schachtwand befestigten Fiihrungsschienen eingreifen.

Wihrend bei solchen Ausfiihrungen die Fiihrungsschienen in das Gegengewicht selbst ein-
greifen, wird dieses bei anderen, namentlich amerikanischen Bauarten, wie Abb. 37 zeigt, von
einem rechteckigen schmiedeeisernen Rahmen getragen, der an
seinen vier Enden mit Fithrungsschuhen versehen ist. Die
senkrechten Rahmenteile bestehen aus U-Eisen, zwischen deren
Schenkeln die guBleisernen Barren durch Ansitze gehalten
werden?).

Andere Ausfiihrungen sehen, wie Abb. 38 zeigt, ein oberes
und ein unteres Querstiick aus GuBeisen vor und verbinden
diese Querstiicke durch zwei lange Bolzen, iiber die die Barren
geschoben werden. Auch hier sind an jeder Ecke des Gegen-
gewichtes, und zwar an den Enden der guBleisernen Querstiicke,
Fiihrungsschuhe befestigt).

Den vorgeschriebenen Schutz auf dem Fahrkorb beschéftigter —
Personen gegen Verletzungen durch das im Fahrschacht sich i = =1l
bewegende Gegengewicht erreicht man am einfachsten durch —
eine Umkleidung der Bewegungsbahn des Gegengewichtes mit
Drahtgitter, Eisenblech oder Holzstdben. Es ist dabei darauf
zu achten, daB} diese Umfriedigung sicher befestigt ist und eine
Priifung der Gegengewichtsauthingung sowie das Reinigen und
Schmieren der Gewichtsfiihrungen nicht behindert.

Um beim ReiBlen des Tragseiles ein Herausspringen der ,up, 37, Gegen = Abb.38. Gegen-
Gegengewichte am unteren Ende ihrer Fiihrungen zu ver- gewicht mit Fiih- gewicht mit
hindern, miissen die Fiihrungsschienen bis auf den festen Boden ~ ™ngsrahmen. E;?;";;‘f;;g?;;g“
gefiihrt sein, wenn sie nicht an dem Rollengeriist aufgehéingt '
und dann durch ein federndes Querstiick fest abgeschlossen sind. Auch am oberen Ende der
Fiihrungsschienen sind feste Anschlége vorzusehen, die ein Herausschleudern des Gegengewichtes
beim Abstiirzen des Fahrkorbes verhiiten.

Die Gegengewichtsbahn wird tunlichst im Fahrschacht des Aufzuges angeordnet. Die Abb. 11
bis 13 auf S.16 zeigen einige Beispiele hierfiir. In manchen Fillen lassen aber die vorliegenden
Verhéltnisse eine solche Anordnung nicht zu. So zwingt oft ein zu geringer Schachtquerschnitt

1) Grierson, Electric Lift Equipment for Modern Buildings.
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dazu, die Gegengewichtsbahn auBerhalb des Fahrschachtes an geeigneter Stelle einzurichten. Bei
Aufziigen, die freistehend in Treppenhiuser eingebaut sind, ordnet man héaufig die Gegengewichts-
bahn in einer Ecke des Treppenhauses an und erleichtert dadurch die bauliche Ausfithrung.

d) Die Verbindung des Gegengewichtes mit dem Aufzug.

Damit die Gegengewichte ihren Zweck erfiillen kénnen, miissen sie entweder mit dem Fahr-
korb oder mit der Seiltrommel des Windwerks in Verbindung gebracht werden.

Die Verbindung des Gegengewichtes mit dem Fahrkorbe hat den Vorteil, dal der Fahrkorb
beim Bruch des Forderseiles noch durch das Gegengewichtsseil gehalten wird, und daBl so sein
Absturz verlangsamt wird. Trifft man z. B. die Anordnung nach Abb. 39, so ist ersichtlich, dafl
der Fahrkorb nach dem ReiBen des Forderseiles mit einer Kraft gehalten wird, die der GroBe des
Gegengewichtes entspricht. Da dieses aber, um ein Senken des leeren Fahrkorbes zu ermoglichen,
leichter sein muB als das tote Gewicht des Fahrkorbes, so kann es das Absinken des Fahrkorbes
wohl verlangsamen, aber nicht verhindern.

Die Bedingung, da das Gegengewicht leichter als die tote Last des Fahrkorbes sein muB,
zeigt, daB mit der Anordnung nach Abb. 39 der erwiinschte Ausgleich der toten Last zuziiglich

40 bis 50 vH der Nutzlast
nicht erreicht werden kann.
Um einen solchen Ausgleich
zu erzielen, muf} das Gegen-
gewicht in der in den Abb. 40
und 41 dargestellten Weise
mit dem Antrieb in Ver-
bindung gebracht werden.
Nach Abb. 41 ist das
Gegengewichtsseil entgegen-
gesetzt wie das Forderseil auf
die Seiltrommel des Wind-
werkes gewickelt und dort
befestigt. Dabei steht der
ADb. 39, Gegengewicht Abb. 40, Gegengewicht mit  Abb, 41. Gegengewicht 1 arkorb mit dem Gegenge-
mit dem Fahrkorb ver- Fahrkorb und Seiltrommel mit der Seiltrommel wicht in keiner Verbindung,
bunden. verbunden. verbunden. der Bruch des Forderseiles
fihrt also zum unverzogerten
Absturz des Fahrkorbes. Das Gegengewicht kann dagegen beliebig schwer gemacht werden; in-
folgedessen ist es méglich, auch einen Teil der Nutzlast auszugleichen und die Antriebsmaschine
entsprechend zu entlasten.

Bei der Anordnung nach Abb. 40 ist das Gegengewicht unterteilt und der eine Teil unmittel-
bar mit dem Fahrkorb, der andere Teil mit der Seiltrommel in Verbindung gebracht. Wird der
erstere etwas leichter als das Gewicht des unbelasteten Fahrkorbes, und der letztere gleich dem
Gewicht von 40 bis 50 vH der Nutzlast gemacht, so wird nicht nur die erwiinschte Entlastung
der Antriebsmaschine und eine Verminderung der Gefahr des Absturzes des Fahrkorbes bei einem
Seilbruch erzielt, sondern es ergibt sich auch eine geringere Trommelbelastung und die Moglich-
keit, schwichere Seile zu verwenden.

Da die Teilgewichte bei der zuletzt besprochenen Anordnung dieselben Bewegungen ausfiih-
ren, konnen sie in einer gemeinsamen Bahn iibereinander laufen, wobei ein wenn auch nur ge-
ringer Abstand zwischen ihnen gewahrt werden muf, Wahlt man eine solche Fiihrung der beiden
Gegengewichte, dann miissen fiir eins der beiden Gegengewichte zwei Tragseile verwendet werden,
da nur so fiir beide Gewichtsteile eine Aufhiingung erméglicht wird, die das Auftreten von Krifte-
paaren und dadurch das Ecken der Gewichte verhindert. Die Tragglieder fiir das untere Gewicht
werden dann durch Bohrungen des oberen Gewichtes hindurchgefiihrt.

Auch bei der Befestigung der Gegengewichtsseile am Fahrkorb ist zu beachten, da@ der Zug
in diesen Seilen in die Richtung des Tragseiles des Fahrkorbes fallen muBl, wenn der Fahrkorb
nicht ecken soll. Diese Bedingung kann' dadurch erfiillt werden, dal man das Forderseil und das
Gegengwichtsseil an einem gemeinsamen, in der Mitte des Fahrkorbes angeordneten Traggliede
(z. B. dem Konigszapfen) angreifen 1a8t. Man kann aber auch das das Fahrkorbgewicht aus-
gleichende Gegengewicht in zwei gleichschwere Teile zerlegen, und das Tragseil jedes dieser Teile
mit dem Fahrkorb in beliebigen Punkten verbinden, die in irgendeiner Symmetrieebene in glei-
chen Absténden von dem Angriffspunkt des Forderseiles liegen. Die erstgenannte Art der Be-
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festigung ist natiirlich unzuléssig, wenn durch die Trennung des Forderseiles vom Fahrkorb bei
Seilbruch eine Fangvorrichtung eingertickt werden soll. Das Eingreifen der Fangvorrichtung
wiirde dann durch den Einflul des Gegengewichtes verhindert oder wesentlich erschwert werden.

Bei Treibscheibenaufziigen (vgl. S. 18) bewirkt das Gegengewicht eine Erhéhung der Seilrei-
bung auf der Treibscheibe und damit eine Erhohung der Sicherheit gegen Seilgleiten. Es wire
also durchaus erwiinscht, das Gegengewicht ebensoschwer zu halten wie den Fahrkorb. Aus den
Griinden, die oben dargelegt sind und die sich aus den Betriebsverhaltnissen eines Aufzuges er-
geben, beschrinkt man indessen auch hier die Groflie des Gegengewichtes auf das Gewicht des
Fahrkorbes zuziiglich 40 bis 50 vH der Nutzlast.

VI. Das Windwerk mit seinem Antriebe.

Zum Heben und Senken des Fahrkorbes mittels eines Férderseiles bedient man sich eines
Windwerkes, das im wesentlichen aus einer Seiltrommel oder einer Treibscheibe besteht, die von
einem Motor angetrieben wird.

Fiir die Aufstellung des Windwerkes mit seinem Antriebe gibt es verschiedene Moglichkeiten,
die schon frither besprochen sind (vgl. S. 2 ff.).

Der Raum, in dem das Windwerk untergebracht wird, mufl nach der Aufzugsverordnung
trocken, hell, im Mittel mindestens 1,8 m hoch und verschlieBbar sein. Seine Bodenfliche muf}
hinreichend groB sein, um eine gute Zuginglichkeit des Antriebsmotors und aller der Wartung
bediirftigen Teile des Windwerkes zu erzielen.

Bei Kleingiiteraufziigen, bei denen das Windwerk iiber dem Fahrschacht angeordnet und gut
zugéinglich ist, kann die Héhe des Windwerkraumes geringer als 1,8 m sein.

Bei . Anordnung des
Windwerkesunterhalbdes
Fahrschachtes muB} die
Decke des Maschinen-
raumes, soweit sie die
Sohle des Fahrschachtes
bildet, so stark sein, daB
sie die Widerlager der
Fahrkorbfithrungen auf-
nehmen kann, es sei denn,
daB die Fiihrungen auf
ein besonderes Widerlager
nach unten durchgefiihrt
oder sicher aufgehingt
sind.

Fiir eine kiinstliche Be -
leuchtung des Windwerk-
raumes durch fest ange-
brachte Lampen muf} ge-
sorgt sein. AuBlerdemmulf}
eine bewegliche Hand-
lampe in ihm vorhanden
sein.
Bei der Aufstellung des Abb. 42. Seiltrommelwindwerk. Abb. 43. Treibscheibenwindwerk.
Windwerkes ist dafir
Sorge zu tragen, daB die Ubertragung der von dem Antriebselektromotor hervorgerufenen
stérenden Gerdusche auf die Gebiudeteile nach Moglichkeit unterbunden wird. Ist das Wind-
werk in einem Zwischengeschof oder unmittelbar iiber dem Schacht angeordnet, so 148t sich eine
Ausbreitung des Gerdusches der Antriebsmaschine, wenigstens bis zu einem gewissen Grade,
dadurch verhindern, da man zwischen die Maschine und den Bauteil, auf dem sie befestigt
wird, Platten aus nachgiebigem Stoff, wie Gummi, Filz, Kork o. dgl. einlegt. Ist es moglich,
das Fundament des Windwerkes auf gewachsenem Boden aufzufiihren, so liegen die Verhiltnisse
erheblich giinstiger. Aber auch dann ist es ratsam, auf allen Seiten zwischen Fundament und
Erdboden nachgiebige Zwischenmittel einzuschalten.

Fiir die bauliche Ausfiihrung der Windwerke hat sich allméhlich eine Grundform ausgebildet,
von der nur abgewichen wird, wenn besondere Verhéltnisse dazu nétigen, und die fiir Trommel-
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aufziige ebenso wie fiir Treibscheibenaufziige vorbildlich ist. Die Abb. 42 zeigt eine Regelausfiih-
rung des Windwerkes fiir Trommelaufziige, wihrend in der Abb. 43 eine solche fiir Treibscheiben-
aufziige dargestellt ist. Wie ersichtlich, besteht der Unterschied zwischen den beiden Anord-
nungen im wesentlichen nur in dem Austausch der Seiltrommel gegen eine Treibscheibe. In bei-
den Fillen treibt ein Elektromotor iiber eine gleichzeitig als Bremsscheibe ausgebildete Kupp-
lung eine Schnecke an, die mit einem Schneckenrad in Eingriff steht, das auf der senkrecht zur
Motorachse verlagerten Welle der Seiltrommel oder Treibscheibe befestigt ist. Alle Teile sind da-
bei auf einer gemeinsamen Grundplatte aufgebaut.

In der Anordnung des fiir die Steuerung des Elektromotors erforderlichen Anlassers und seiner
Bewegungseinrichtung sowie der vorgeschriebenen, am Windwerk anzuordnenden Sicherheits-
vorrichtungen (Schlaffseilschalter, Endausriickung) besteht grofiere Mannigfaltigkeit.

Die Aufzugsverordnung bestimmt, dal das Windwerk zur Vermeidung von Unfillen mit den
erforderlichen Schutzvorrichtungen versehen sein muf}, und daB an ihm eine geeignete Vorrich-
tung angeordnet sein muB, um-den Fahrkorb im Notfalle von Hand hochwinden zu kénnen. Diese
Vorrichtung kann aus einem Handrad, einem Wulst an der Bremsscheibe o. dgl. bestehen. Die
Beniitzung einer Kurbel fiir diesen Zweck ist jedoch unzuliissig.

Eine weitere Vorschrift ordnet an, da die Drehrichtung fiir Auf- und Abfahrt am Windwerk
kenntlich gemacht werden muB.

a) Der Antriebsmotor.

Die Art des zu beniitzenden Antriebs-Elektromotors fiir das Aufzugswindwerk richtet sich in
erster Linie nach der zur Verfligung stehenden Stromart. Ist das Netz, aus dem der Elektromotor
gespeist werden soll, ein Gleichstromnetz, so besteht die Moglichkeit einen Hauptstrommotor,
einen NebenschluBmotor oder einen Verbundmotor zu verwenden.

Ein Hauptstrommotor hat zwar den Vorzug eines groBen Anzugsmomentes, seine sonstigen
Eigenschaften sind aber fiir den Aufzugsbetrieb nicht vorteilhatt. Besonders kommt hierbei die
Abhiéingigkeit seiner Drehzahl von der Belastung in Frage. Er lauft bei groBer Belastung langsam,
bei geringer Belastung schnell. Ist dieses Verhalten des Hauptstrommotors fiir den Aufzugs-
betrieb an sich schon nicht erwiinscht, so kann es z. B. bei der Abwirtsfahrt mit voll belastetem
Fahrkorb zum Durchgehen des Motors und den damit verbundenen Gefahren Veranlassung geben.
Aus diesem Grunde findet der Hauptstrommotor im Aufzugsbetriebe nur selten Verwendung.

Der NebenschluBmotor besitzt zwar ein kleineres Anzugsmoment als der Hauptstrommotor,
hat aber vor diesem den Vorzug, bei jeder Belastung mit nahezu derselben Drehzahl zu laufen.
Wird er von dem voll belasteten, abwértsfahrenden Fahrkorb unter Erhshung seiner Drehzahl an-
getrieben, so wirkt er als Stromerzeuger und bremst dadurch die Bewegung des Fahrkorbes. Er
148t also unter allen Umstinden eine Anderung der Fahrgeschwindigkeit nur in engen Grenzen
zu, Diese Griinde lassen es erklirlich erscheinen, daB als Antriebsmotor fiir Aufzugswindwerke
vorwiegend der NebenschluBmotor beniitzt wird.

Auch Verbundmotore finden Verwendung, die ja die Eigenschaften von Hauptstrom- und
Nebenschlumotoren in sich vereinigen. Um sie von deren Nachteilen zu befreien, 148t man die
Hauptstromwicklung nur wihrend des Anlaufes eingeschaltet und erzielt damit das erwiinschte
hohe Anzugsmoment. Hat der Motor seine volle Geschwindigkeit erreicht, so 148t man ihn als
Nebenschlufmotor mit einer bestimmten von der Belastung unabhéngigen Drehzahl weiterlaufen.

MuB der Antriebsmotor an ein Wechselstromnetz angeschlossen werden, das Dreiphasenstrom
(Drehstrom) fiihrt, so steht an sich nichts im Wege, entweder einen Drehstrommotor oder einen
Einphasenmotor zu verwenden. In der Regel werden aber die Stromlieferungsbedingungen der
Elektrizitdtswerke eine ungleichméBige Belastung der Phasen des Drehstromnetzes durch einen
grofleren Aufzugsmotor nicht zulassen und daher die Verwendung eines Einphasenmotors aus-
schlieen. Abgesehen davon ist auch in der Regel kein Grund vorhanden, von der Beniitzung
eines Drehstrommotors abzusehen, da dieser fast allen Anforderungen des Aufzugsbetriebes min-
destens in demselben MaBle gerecht wird wie ein Einphasenmotor. Sowohl sein hohes Anzugs-
moment wie die hinreichende Unabhéngigkeit seiner Drehzahl von der Belastung lassen ihn als
Aujfzugs-Antriebsmotor durchaus geeignet erscheinen, wenngleich ihn die schwierige Regelung
seiner Geschwindigkeit dem Gleichstrommotor unterlegen macht.

Einphasenmotore finden namentlich in der Ausfithrung als Repulsionsmotore fiir den Antrieb
von Aufzugswindwerken Verwendung, wenn nur der Anschlufl an ein Einphasen-Wechselstrom-
netz in Frage kommt. Sie haben wie Gleichstrom-Hauptstrommotore ein grofies Anzugsmoment.
Wie bei diesen ist aber auch die Drehzahl abhingig von der Belastung. Diese ungiinstige Eigen-
schaft laft sich aber durch KurzschlieBen der Lauferwicklung leicht aufheben. Man bedient sich
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zu diesem Zwecke eines Fliehkraftschalters, der die KurzschlieBung vornimmt, sobald der Motor
eine bestimmte Drehzahl erreicht hat, und dadurch dem Motor die Eigenart eines asynchronen
Induktionsmotors verleiht, dessen Drehzahl von der Belastung praktisch unabhingig ist.

Die Grofle des Antriebsmotors bestimmt sich aus dem zu hebenden Gewicht, der Fahrge-
schwindigkeit des Fahrkorbes und den im Windwerksgetriebe, in den Seilfithrungsrollen und den
Fahrkorb- und Gegengewichtsfithrungen auftretenden Verlusten. Die von dem Windwerk zu
hebende Last setzt sich zusammen aus dem Gewicht des Fahrkorbes zuziiglich der gréBten zu-
lassigen Nutzlast und abziiglich des Gegengewichtes. Die Arbeitsverluste im Windwerksgetriebe
sind wesentlich abhéngig von dem Neigungswinkel der Schnecke und ihrer Drehzahl in dem Sinne,
daf} sich der Wirkungsgrad des Getriebes mit der VergréBerung des Neigungswinkels der Schnecke
und ihrer Drehzahl erhoht. Genaue Ausfithrung und sorgsame Wartung (Schmierung) tragen
natiirlich wesentlich zur Verminderung der Arbeitsverluste bei.

Zur endgiiltigen Bestimmung der GroBe des Antriebsmotors ist aber weiter zu untersuchen,
ob die fiir die Bewegung mit gleichférmiger Geschwindigkeit ermittelte Leistung geniigt, die er-
forderliche Beschleunigungsarbeit beim Anfahren des Aufzuges zu leisten. Wihrend dieses Be-
triebsabschnittes muf der Elektromotor alle bewegten Massen, als da sind: Fahrkorb, Nutzlast,
Seile, Seiltrommel] oder Treibscheibe und Fithrungsrollen, innerhalb einer frei wihlbaren Zeit von
der Geschwindigkeit 0 auf diejenige Geschwindigkeit bringen, die sie wihrend der gleichférmigen
Fahrt des Aufzuges haben sollen. Je groBier die Beschleunigung gewihlt wird, d. h. je geringer
die Zeitdauer, in der der Aufzug die geplante Fahrgeschwindigkeit erreichen soll, um so grofier
ist das Drehmoment, das der Motor wihrend des Anfahrens entwickeln muB. Es ist demnach zu
priifen, ob der allein mit Riicksicht auf das Heben der Last mit gleichférmiger Geschwindigkeit
(unter Beachtung der Arbeitsverluste) bestimmte Motor das fiir die in Aussicht genommene Be-
schleunigung erforderliche Drehmoment besitzt.

Eine grofle Beschleunigung beansprucht die Betriebsmittel (Seile, Verbindungsstellen) stark
und ruft bei den den Aufzug benutzenden Personen ein unangenehmes Gefiihl hervor, eine zu
geringe Beschleunigung verlangsamt den Betrieb. Wihlt man eine mittlere Beschleunigung, wie
sie unter gewohnlichen Verhaltnissen iiblich ist, so geniigt ein Motor, wenn er ein Anzugsmoment
entwickelt, das dem doppelten Drehmoment bei Dauerleistung entspricht.

Da der Aufzugsbetrieb mit Unterbrechungen arbeitet, wird es oft geniigen, einen Elektro-
motor zu verwenden, derdie errechnete Leistung kurzzeitig besitzt. Das ist jedoch nur dann zu-
léissig, wenn die Betriebspausen des Aufzuges von Bedeutung sind. Sind die Betriebspausen nur
sehr kurz, so miissen Motore mit Dauerleistung gewihlt werden (Aufziige in Warenhéusern u. dgl.),
sind sie betrichtlich langer, wie es bei Aufziigen in Wohnhgusern meistens der Fall ist, so kénnen
Motore mit geringerer Aussetzleistung verwendet werden, immer unter der Voraussetzung, daf
sie withrend der kurzzeitigen Belastung die erforderliche Leistung und zur Beschleunigung das
notwendige Anzugsmoment entwickeln kénnen.

Die Drehzahl der Windwerks-Antriebsmotore wihlt man in der Regel in den Grenzen von
600 bis 1000.

b) Die Kupplung.

Zur Verbindung der Motorwelle mit der Schneckenwelle wird eine Kupplung beniitzt, die in

der Regel als elastische Kupplung ausgebildet ist. Die Schneckenwelle und die Motorwelle, die
je in zwei Lagern laufen, genau auszu-
richten, bietet erhebliche Schwierigkeiten.
Aber auch bei Uberwindung dieser
Schwierigkeiten ist die genaue Aus-
richtung durch ungleichmiBigen Lager-
verschleil sténdig bedroht und fiir die
Dauer kaum aufrecht zu erhalten. Eine
starre Kupplung zwischen den beiden
Wellen kann also leicht zu Zwangs-
biegungen der Wellen und damit zum
Warmlaufen Veranlassung geben.

Diese iiblen Folgen werden durch die
Verwendung elastischer Kupplungen, die Abb. 44. TElastische Stahlblattkupplung.
eine gewisse Beweglichkeit der einen
Kupplungshilfte gegeniiber der anderen zulassen, vermieden. Derartige Kupplungen sind in
vielen Ausfithrungsformen bekannt. Die Beweglichkeit zwischen den beiden Kupplungshalften
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wird in der Regel dadurch erzielt, daB3 die Kraftiibertragung von der einen Hilfte auf die andere
unter Vermittelung von elastischen Stoffen wie Gummi, Leder, Federn erfolgt. Dabei miissen
die beiden Kupplungshélften kleine Winkelbewegungen gegencinander ausfiihren kénnen und
auch in radialer Richtung ein geringes freies Spiel besitzen.

Die in Abb. 44 als Beispiel dargestellte Stahlblattkupplung!) geniigt diesen Bedingungen.
Bei ihr greifen Mitnehmer der einen Kupplungshélfte zwischen in der anderen Kupplungshilfte
radial angeordnete Stahlblattlamellen.

In der Regel wird die Kupplung zwischen Motor- und Schneckenwelle auch als Bremsscheibe
benutzt. Bei elastischen Kupplungen darf dann nur eine Hélfte fiir die Bremsung beniitzt wer-
den, da sonst alle die schidlichen Erscheinungen auftreten wiirden, die durch die Verwendung
solcher Kupplungen vermieden werden sollen. Als Bremsscheibe wird die Kupplungshilfte
ausgebildet, die auf der Schneckenwelle sitzt. Dann steht die Last noch unter dem EinfluBl der
Bremse, auch wenn die Kupplung rei3t oder die Motorwelle bricht.

¢) Die Bremse.

Die Vorschrift der Aufzugsverordnung, dafl bei Haltstellung der Steuerung jede Bewegung des
Fahrkorbes sicher verhindert werden muB}, wird allgemein durch die Anordnung einer Bremse er-
fiillt, die, wie oben erwéhnt, in der Regel auf die eine als Bremsscheibe ausgebildete Kupplungs-
hilfte wirkt.

Die Aufzugsbremsen haben aber nicht nur die Aufgabe, das Sinken des Fahrkorbes oder des
Gegengewichtes zu verhindern und so den stillstehenden Fahrkorb in seiner Lage festzuhalten, sie
miissen vielmehr auch beim jedesmaligen Anhalten des Aufzuges die kinetische Energie der be-
wegten Massen aufzehren und dadurch den Fahrkorb zum Halten bringen. Dieses Stillsetzen des
Fahrkorbes soll mit Riicksicht auf einen flotten Betrieb schnell, mit Riicksicht auf die Scho-
nung der Betriebsmittel allméahlich und sanft erfolgen. Bei den zahlreichen Aufziigen, bei denen
die Abstellung der Betriebskraft selbsttitig erfolgt, wenn der Fahrkorb eine bestimmte Stelle
seiner Fahrbahn erreicht hat, wire es auch erwiinscht, dafl die Bremse je nach der Belastung des
Fahrkorbes und je nach dessen Bewegungsrichtung verschieden stark angezogen wiirde. Bei
immer gleichstarker Bremsung kommt der voll belastete Fahrkorb, wie ohne weiteres ersichtlich
ist, bei der Aufwirtsfahrt schnell und bei der Abwirtsfahrt langsam zur Ruhe. Umgekehrt wird
der unbelastete Fahrkorb bei der Aufwirtsfahrt einen lingeren Auslaufweg brauchen als bei der
Abwirtsfahrt. Bei gleichstarker Bremsung la8t sich also nicht ohne weiteres erreichen, dafl der
Fahrkorb immer genau an derselben Stelle zur Ruhe kommt, wenn die Abstellung der Betriebs-
kraft immer bei gleicher Entfernung des Fahrkorbes von der Haltestelle vorgenommen wird. Das
ist cin Ubelstand, der bei Aufziigen, die zur Beférderung von Wagen dienen, das Auf- und Ab-
schieben der Wagen sehr erschwert und bei Personenaufziigen ein schnelles Ein- und Aussteigen
hindert und sogar zu Ungliicksfillen Anlal geben kann.

Es ist schon vorgeschlagen worden, diese Ubelstéinde dadurch zu beseitigen, daB das Einfallen
der Bremse in Abhéngigkeit von der Belastung und der Bewegungsrichtung des Fahrkorbes ver-
zogert oder verlangsamt wird. Solche Einrichtungen haben sich aber keinen Eingang in die Auf-
zugstechnik verschaffen kénnen. Um die angedeuteten Schwierigkeiten zu iiberwinden, ist man
andere Wege gegangen, die spiter besprochen werden sollen. Von einer Einwirkung auf die
Bremse hat man dabei abgesehen.

Beschriinkt man aber die Aufgabe der Bremse auler auf das Halten des stillstehenden Fahr-
korbes auf eine schnelle und doch sanfte Stillsetzung, 146t man also den EinfluB} der Lastgrofe
und Bewegungsrichtung unberiicksichtigt, so ist eine befriedigende Losung leicht zu finden. Zwar
widersprechen sich ja die Forderungen eines schnellen und eines allméhlichen Stillsetzens, sie
lassen sich aber bei den in Deutschland zur Zeit tiblichen Fahrgeschwindigkeiten der Aufziige in
befriedigendem MaBe durch Bremsen ausgleichen, die durch Gewicht oder Feder angezogen wer-
den, und deren Bremsklotze aus Holz gefertigt oder mit einem Belag aus Leder o. dgl. versehen
sind, um eine gewisse Nachgiebigkeit zu erzielen. Bei Fahrgeschwindigkeiten, die 0,6 m/sek
nicht iibersteigen, ergeben solche Bremsen bei kurzer Auslaufdauer eine durchaus zuléssige Ver-
z6égerung. Bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten muf} die Geschwindigkeit des Antriebsmotors vor
dem Abschalten bis auf den angegebenen Grenzwert der Fahrgeschwindigkeit verringert werden.

Es ist wichtig, daB an der Bremse Einrichtungen vorgesehen werden, die eine genaue Einstel-
lung der Bremswirkung und eine Nachstellung der Bremsbacken nach Eintritt von Abnutzung
gestatten.

1) Allgem. Elektrizititsgesellschaft, Berlin.
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Das Spiel zwischen Bremsbacken und Bremsscheibe bei geloster Bremse mufl so gering als
moglich gehalten werden, um eine geringe Stofwirkung beim Anziehen der Bremse zu erzielen.
Bei zweckentsprechender Anordnung und Ausbildung der die Bremsklotze tragenden Hebel ge-
niigt bei geloster Bremse ein Zwischenraum zwischen Bremsbacken und Bremsscheibe von der
GrofBe eines Bruchteiles eines Millimeters, so da3 gerade noch ein Schleifen der Bremsbacken ver-
hiitet wird.

Die an Aufzugswindwerken verwendeten Bremsen haben zumeist die Ausbildung von Backen-
bremsen. Um die Welle von dem Bremsdruck zu entlasten, werden zwei Bremsbacken benutzt,
die sich an gegeniiberliegenden Stellen des Umfanges der Bremsscheibe anlegen. Seltener sind
Bandbremsen im Gebrauch, die eine vollkommene Entlastung der Welle vom Bremsdruck nicht
ohne weiteres zulassen.

Das Anziehen der Bremsen wird entweder durch Schraubenfedern oder durch Gewichte be-
wirkt. Das Losen der Bremse erfolgt durch mechanische Mittel oder durch Elektromagnete,
Elektromotore o. dgl. unter Spannung der Schraubenfedern oder Anheben der Gewichte.

Zum Anheben der Gewichte mit mechanischen Mitteln benutzt man unrunde Scheiben, die
auf der Steuerwelle angeordnet sind und beim Ein- und Ausschalten des Antriebsmotors bewegt
werden. Um eine Backenbremse, die durch Schraubenfedern angezogen wird, zu lésen, kann man

Abb. 45. Mechanisch gesteuerte Backenbremse. ‘ Abb. 46. Elektromagnetisch gesteuerte Gewichtsbackenbremse.

die Bremsenschenkel durch keilférmige Scheiben oder unter Benutzung von Kniehebeln mittels
der Steuerwelle voneinander entfernen. Diese mechanischen Mittel fiir die Beeinflussung der
Bremse haben an sich den Vorteil, daB sie erlauben, den Vorgang des Anziehens der Bremse durch
die Gestaltung der unrunden Scheiben, der Keilform oder des Kniehebelgestinges in gewissen
Grenzen zu regeln. Sie sind aber gebunden an die Verwendung einer Seilsteuerung oder Gesténge-
steuerung fiir den Aufzug. Die an sich mogliche Regelung des Bremsdruckes von Hand durch
den Aufzugsfithrer wird durch diese Steuerungen wegen ihrer geringen Feinfiihligkeit verhindert.

Ein Ausfiihrungsbeispiel fiir eine mechanisch gesteuerte Backenbremse mit Anpressung der
Bremsbacken durch Schraubenfedern zeigt Abb. 451).

Bei allen anderen Arten der Aufzugssteuerung verwendet man zum Losen der Bremse elektro-
magnetische Vorrichtungen in Gestalt von Elektromagneten oder Elektromotoren. Fiir unmittel-
bar durch einen Elektromotor angetriebene Windwerke sind sie durch die Aufzugsverordnung
vorgeschrieben. Die Ausbildung der Bremse wird durch die elektromagnetische Losevorrichtung
in ihren wesentlichen Teilen nicht beeinflut. Bei Bremsen, bei denen der Bremsdruck dureh ein
Gewicht erzeugt wird, greift der Magnetkern an dem das Gewicht tragenden Hebel an und ersetzt
so die bei mechanischer Einwirkung benutzten unrunden Scheiben (vgl. Abb. 46). Bei Bremsen,
die durch Schraubenfedern angepreBt werden, verlingert man die Bremsschenkel in der Regel
iiber ihren Drehpunkt hinaus und laBt einen Elektromagneten unmittelbar auf diese Verlinge-
rungen wirken (vgl. Abb.47). Indessen lassen sich bei solchen Bremsen auch genau dieselben Ein-
richtungen verwenden, die fiir die mechanische Losung der Bremsen angefithrt wurden, wenn die

1) Hintz, Handbuch der Aufzugstechnik.
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Bewegung, die dort von Hand durch die Seilsteuerung vorgenommen wird, durch einen Elektro-
magneten hervorgebracht wird.

Da die Wirkung der Elektromagnete beim Ein- und Ausschalten eine durchaus plstzliche ist,
sind sie nicht geeignet, ein stoBfreies Anlegen der Bremsbacken zu begiinstigen. Beim Ausschalten
eines Klektromagneten treten vielmehr die die Bremsung herbeifiihrenden Krifte ungehindert in
Wirksamkeit. Ist fiir ein geringes Bremsliiftspiel und einen nachgiebigen Angriff der Brems-
flachen gesorgt, so wird dadurch bei Bremsen, die durch Schraubenfedern angezogen werden, ein
praktisch stoBfreies Einfallen nicht gehindert, weil bei der Entspannung der Schraubenfedern nen-
nenswerte Massenwirkungen nicht auftreten.

Anders ist es bei Bremsen, die durch ein an einem Hebel wirkendes Gewicht angezogen werden.
Wird bei solchen Bremsen der Gewichtshebel durch Ausschaltung des Elektromagneten freige-
geben, so fillt er beschleunigt ab und gibt durch seine lebendige Kraft zu einem heftigen Stof3
beim Einfallen der Bremse Veranlassung. Diese, wie wir oben gesehen haben, auch bei mecha-
nisch 16sbaren Gewichtsbremsen nicht vollstindig vermiedene schidliche Wirkung nétigt dazu,
die lebendige Kraft des fallenden Gewichtshebels zu vernichten, bevor sie auf die Bremse wirken
kann. Das geschieht in der Regel durch die Anordnung von Luftpuffern.

Abb. 47, Elektro-
magnetisch gesteuerte
Schraubenfederbacken-
bremse. Abb. 48. Motorbremsmagnet fiir Drehstrom mit Bandbremse.

Der Elektromagnet hat vor den Bremsmotoren den Vorzug groBerer Einfachheit. Er findet
deshalb in Gleichstromnetzen fast ausschlieflich Anwendung. Wechselstrom-Elektromagnete
werden wohl auch sowohl als Dreiphasenmagnete wie als Einphasenmagnete viel benutzt, sie
haben aber die listige Eigenschaft, bei ihrer Erregung ein brummendes Geriiusch zu entwickeln.
Eine Verminderung dieses Ubelstandes 148t sich dadurch erzielen, daB der Elektromagnet in
einem Olbad angeordnet wird.

Frei von solch storendem Gerdusch sind die Wechselstrom-Bremsmotore, und aus diesem
Grunde finden sie in Wechselstromnetzen anstelle von Elektromagneten hiufig Anwendung.
Abb. 48 stellt ein Ausfithrungsbeispiel dar?). Ein kleiner Drehstrommotor hebt beim Einschalten
zwecks Liiftens der Bremse wéhrend einiger Umdrehungen mittels einer Zahnradiibersetzung das
Bremsgewicht an. Ein federnder Anschlag begrenzt den Hub und hilt den Motor an, der unter
Strom stehen bleibt, bis er nach Beendigung der Aufzugsfahrt abgeschaltet wird und das Brems-
gewicht frei gibt, das nun den Motoranker in die urspriingliche Lage zuriickbewegt.

d) Das Schneckengetriebe.

Es kommt zwar vor, daB zur Ubertragung der Bewegung des Motors auf die Seiltrommel eines
Aufzugswindwerkes Stirnrdader Verwendung finden, im Regelfalle benutzt man fiir diesen Zweck
jedoch Schneckengetriebe.

Wenn sich die Aufzugstechnik trotz des héheren Wirkungsgrades von Stirnradgetrieben fast
allgemein fiir Schneckengetriebe entschieden hat, so hat das seinen Grund darin, dal Schnecken-
getriebe eine wesentlich gedréngtere Bauart als Stirnradgetriebe aufweisen, da8 sie den Vorzug
eines vollkommen gerduschlosen Ganges auch bei hohen Drehzahlen des Antriebsmotors haben,
und daB sie die den Aufzugsbetrieb wesentlich erleichternde Eigenschaft besitzen, bei Unter-
brechung des Antriebes eine bremsende Wirkung auszuiiben, weil ihr Wirkungsgrad mit abneh-
mender Drehzahl geringer wird.

1) Siemens-Schuckertwerke, Berlin-Siemensstadt.
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Diein den Abb.42und 43 dargestellten Windwerke zeigen die Schnecke unterhalb desSchnecken-
rades angeordnet. Windwerke mit oberhalb des Schneckenrades gelagerter Schnecke sind weniger
verbreitet, obwohl fiir diese Anordnung eine ganze Reihe von Vorteilen angefiihrt werden konnen.
Gute Zuginglichkeit der Schnecke, die Anordnung samtlicher Wellen iiber dem Olspiegel, so da
die Gefahr des Auslaufens des Oles ohne die Benutzung von Stopfbiichsen vermieden ist, die Un-
wahrscheinlichkeit, daB namentlich beim Einlaufen des Getriebes sich bildende Metallspéne
zwischen die Arbeitsflichen von Schnecke und Schneckenrad gelangen kénnen und die Moglich-
keit einer tiefen Lagerung der Trommel sind die hauptsichlichsten Vorziige, die fiir diese Anord-
nung geltend gemacht werden. Wenn man fast allgemein zur Lagerung der Schnecke unterhalb
des Schneckenrades iibergegangen ist, so ist dafiir im wesentlichen der Gesichtspunkt mafgebend
gewesen, daB bei geniigend hohem Olstand doch eine reichlichere Schmierung des Getriebes her-
beigefiihrt wird, als wenn das Ol durch das Schneckenrad zu den Eingriffsflichen des Getriebes
gehoben wird, wie es bei der entgegengesetzten Anordnung der Schnecke der Fall ist. Daneben
wird durch die Tieflage der Schnecke die Ausbildung der Bremse erleichtert.

Bei Aufziigen fiir grofle Lasten wiirde die Beanspruchung des einfachen Schneckengetriebes
unter Umsténden die zuldssigen Grenzen iiberschreiten. In solchen Fillen benutzt man ein Ge-
triebe, wie es in Abb. 49 dar-
gestelltistl). Dabeisindaufder
Antriebswelle zwei Schnecken
(Zwillingsschnecken) angeord-
net, von denen die eine mit
Rechtsgewinde und die andere
mit Linksgewinde versehen ist,
und in die je ein Schneckenrad
eingreift. Das eine Schnecken-
rad ist auf der Trommelwelle
befestigt und steht mit dem
anderen gleichgrofen durch
eine besondere Stirnradver-
zahnung in Eingriff. Esist er-
sichtlich, daB sich so die beiden
Getriebe in die Kraftiiber-
tragung teilen, dafl der Zahn-
druck also auf die Hélfte herab-
gesetzt wird und daB sich der Abb. 49. Zwillingsschneckengetriebe.

Druck in der Achsenrichtung

der Schneckenwelle aufhebt. Die zuletzt erwahnte Wirkung gibt die Moglichkeit einer einfachen
Lagerausfithrung fiir die Schneckenwelle, da die Verwendung von den Schub in der Achsen-
richtung aufnehmenden Lagern nicht nur nicht nétig ist, sondern sogar das richtige Arbeiten des
Zwillingsgetriebes stéren wiirde.

Der Wirkungsgrad eines Schneckengetriebes ist, wie schon erwihnt, auler von der Giite der
Ausfiihrung abhingig von dem Steigungswinkel des Gewindes und der Drehzahl, und nimmt mit
der VergroBlerung des Steigungswinkels und der Drehzahl zu.

Man benutzt bei Aufzugswindwerken in der Regel eingiingige Schnecken mit Evolventen-
Verzahnung und einem Steigungswinkel von 6 bis 8°. Im Auslande wihlt man erheblich hohere
Steigungswinkel. Nachdem lange ein Steigungswinkel von 10 bis 12° fiir zweckm#Big gehalten
wurde, ist man in England und Amerika in neuerer Zeit zu der Verwendung von Schnecken mit
Steigungswinkeln von 15 bis 20° {ibergegangen 2).

Es ist iiblich, die Schnecke mit ihrer Welle aus einem Stiick herzustellen. Als Baustoff ver-
wendet man GuBstahl. Die Schnecke wird aus dem Vollen gedreht, gehirtet und poliert,.

Das Schneckenrad wird aus einem guBeisernen Scheiben- oder Speichenrad hergestellt, auf
dessen Umfang der Zahnkranz aus Phosphorbronze befestigt ist.

Das Schneckengetriebe wird in einem guBeisernen, auf der Grundplatte befestigten Gehiuse
untergebracht, das in der die Trommelwelle enthaltenden wagerechten Ebene geteilt ist und die
Lager fiir die Schneckenwelle tragt. Im unteren Teil ist es bei unterhalb des Schneckenrades
angeordneter Schnecke zur Aufnahme des Olbades ausgebildet, in dem die Schnecke liuft. Es

1) Ernst, Die Hebezeuge, 4. Aufl,
2) Grierson, Eleotric Lift Equipment p. 65.
Paetzold, Aufzugsbau. 3
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ist zweckmaBig, an der tiefsten Stelle des Gehauses eine dicht verschlieBbare Offnung fiir das Ab-
lassen des Oles mit seinen etwaigen Verunreinigungen vorzusehen.

Sieht man zunichst von einem Ausgleich der Last durch Gegengewichte ab und denkt man
sich die mit dem Schneckenrade eines Schneckengetriebes verbundene Seiltrommel einseitig be-
lastet, so erzeugt die Last iiber das Schneckenrad in der Schneckenwelle, wie ohne weiteres er-
sichtlich ist, einen Druck in der Achsenrichtung, der in der Ruhestellung des Getriebes wie beim
Heben und im allgemeinen auch beim Senken die gleiche Richtung hat. Dieser Druck muf} bei
einfachen Schneckengetrieben durch ein Lager aufgenommen werden. Es ist deshalb notwendig,
die Schneckenwelle nicht nur durch zwei Traglager zu unterstiitzen, sondern auch ein Stiitzlager

zur Aufnahme des Druckes in der Achsen-
richtung vorzusehen.

Beim plotzlichen Bremsen der auf-
steigenden Last kommt die Schneckenwelle
aber schneller zum Stillstand als das eine
groBe Bewegungsenergie enthaltende, mit
der Seiltrommel verbundene Schnecken-
rad. Dieses driickt daher die gebremste
Schneckenwelle von dem wéahrend des
Arbeitens des Antriebsmotors wirksamen
Stiitzlager ab und nach der entgegen-
gesetzten Richtung hin. Diese Erscheinung
zwingt namentlich bei schnellaufenden Ge-
trieben dazu, noch ein zweites, in der ent-

Abb. 50. Tagerung einer Schneckenwelle. gegengesetzten Richtung wirkendes Stiitz-
lager fiir die Schneckenwelle anzuordnen.

Eine solche Einrichtung ist dann unumginglich notig, wenn durch ein Gegengewicht auler
der toten Last des Fahrkorbes ein Teil der Nutzlast ausgeglichen ist. In diesem Falle erfahrt die
Schneckenwelle einen Druck in der einen oder in der anderen Achsenrichtung, je nach der Be-
lastung des Fahrkorbes, d. h. je nachdem das Gewicht des Fahrkorbes zuziiglich der Nutzlast
groBer oder kleiner ist als das Gegengewicht.

Eine iibliche Ausbildung der Lagerung der Schneckenwelle ist in Abb. 50 dargestellt. Trag-
lager wie Stiitzlager sind in gewchnlicher Weise als Kugellager ausgebildet. Das Stiitzlager ist
dabei doppeltwirkend.

Das gebrauchliche Ubersetzungsverhiltnis der Schneckengetriebe von Aufzugswindwerken
liegt etwa zwischen 1 : 20 bis 1 :60. Fiir die niedrigeren Ubersetzungsverhiltnisse werden mehr-
gingige Schnecken verwendet.

e) Die Seiltrommel.

Die Seiltrommel wird mit dem Schneckenrade auf einer gemeinsamen Welle angeordnet, die
einerseits in dem Gehiuse fiir das Schneckengetriebe, anderseits in einem besonderen Stehlager
gelagert ist. Sie wird ebenso wie das Schneckenrad auf der Welle durch Keilverbindungen be-
festigt und ist in der Regel mit dem Schneckenrad unmittelbar durch Verschraubung verbunden,
um Verdrehungsbeanspruchungen von der Welle fernzuhalten.

Die Seiltrommel wird aus GufBeisen hergestellt und mufl nach der Aufzugsverordnung mit
schraubenférmigen Rillen zur Aufnahme der Seile versehen sein. Die Seilrillen werden in den
Trommelmantel eingedreht und erhalten im Querschnitt die Gestalt eines Kreisbogens. Der
Kriimmungshalbmesser dieses Kreisbogens wird um 2 bis 3 mm groBer als der Halbmesser des
Forderseiles gewihlt. Die Tiefe der Rillen muB geringer als der Halbmesser des Forderseiles sein.
Rillen mit einem Zentriwinkel von mehr als 120° fiihren seitliche Quetschungen des Seiles herbei
und tragen nicht wesentlich zu einer VergroBerung der Auflagefliche bei. Die Steigung der Rillen
muB um 1 bis 2 mm groBer gemacht werden als der Seildurchmesser, um die Reibung des Seiles
an den Nachbarwindungen beim Auf- und Ablaufen zu verhindern. Die zwischen den einzelnen-
Rillen verbleibenden Stege miissen abgerundet werden, um Seilverletzungen bei falschem Auf-
wickeln zu verhiiten.

Wie schon frither erwihnt wurde (vgl. S. 26), muf3 das Gegengewichtsseil, um einen Ausgleich
eines Teiles der Nutzlast zu ermoglichen, mit der Windentrommel verbunden und auf diese im
entgegengesetzten Sinne wie das Forderseil aufgewickelt werden, Das Gegengewichtsseil wickelt
sich also ab wihrend sich das Forderseil aufwickelt und umgekehrt. Infolgedessen kénnen fiir
beide Seile dieselben Rillen benutzt werden.
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Bei Trommeln von Windwerken die seitlich vom Aufzugsschacht angeordnet sind, werden die
Seilrillen in der Regel schraubenformig von einem Ende der Trommel zum andern in Rechts- oder
Linksgewinde durchgefiihrt. Das Férderseil wird dabei an dem einen Ende der Trommel, das
Gegengewichtsseil am anderen Ende befestigt. _

Bei Windwerken, die iiber dem Fahrschacht aufgestellt sind, versieht man die Trommel, wenn
zwei Forderseile benutzt werden, mit Rillen, die mit Rechtsgewinde an dem einen Trommelende
und mit Linksgewinde an dem anderen Ende beginnen und sich in der Trommelmitte treffen. Da-
bei miissen die Gegengewichtsseile in der Mitte der Trommel befestigt werden. Diese Einrichtung
hat, wie schon frither hervorgehoben wurde, den Vorteil, dal die Férderseile keine Fithrung er-
fordern. Fiir die Fithrungsrollen der Gegengewichtsseile 148t sich allerdings wegen ihrer meistens
nur sehr geringen Entfernung von der Seiltrommel eine in der Achsenrichtung verschiebliche Lage-
rung in der Regel nicht umgehen, da der Ablenkungswinkel dieser Seile an der Trommel die zu-
lassigen Grenzen sonst iiberschreiten wiirde.

Der Trommeldurchmesser ist wie der der Seilrollen nach der Stirke der Seildrihte zu bestim-
men und mindestens gleich dem 500fachen Durchmesser eines Drahtes zu machen.

Die Linge der Trommel bestimmt sich aus der Zahl der aufzuwickelnden Seile, der Anzahl
der erforderlichen Seilwindungen auf der Trommel und dem Seildurchmesser. Der Seildurch-
messer ist gegeben durch die Belastung und die Zahl der Seile, die innerhalb gewisser Grenzen
frei withlbar ist. Mehr als zwei Seile fiir den Fahrkorb und zwei Seile fiir das Gegengewicht kom-
men dabei jedoch nicht in Betracht. Die notwendige Anzahl von Seilwindungen auf der Trommel
ergibt sich aus der Hubhéhe des Aufzuges und dem Trommeldurchmesser. Da dieser unter ande-
rem aus Riicksicht auf die Drehzahl des Antriebsmotors und die Verluste im Ubersetzungsgetriebe
nicht beliebig gro3 gewéhlt werden kann, ist die Lange der Trommel in der Hauptsache von der
Hubhohe abhéngig. '

Das ist ein Grund, der die Verwendung von Seiltrommeln bei Aufziigen, die eine gewisse Hub-
hohe iiberschreiten, nicht angéngig erscheinen 1aBt. Als héchst zuléssige Grenze fiir Trommel-
aufziige wird in England eine Hubhohe von ungeféhr 45 m angesehen.

f) Die Treibscheibe.

Bei Treibscheibenaufziigen ist die Seiltrommel durch eine Seilscheibe ersetzt, in deren in sich
geschlossenen Seilrillen, wie schon frither bemerkt wurde, das Férderseil lauft, das an seinem
einen Ende den Fahrkorb und an seinem anderen Ende das Gegengewicht triigt. Die Bewegung
vom Windwerk auf den Fahrkorb wird demnach durch die Reibung iibertragen, die zwischen der
vom Windwerk angetriebenen Seilscheibe, der Treibscheibe, und dem Férderseil besteht.

Die Verwendung von Treibscheiben ist nach der Aufzugsverordnung nur bei Aufziigen mit
unmittelbarem elektrischen Antrieb zuldssig. Fiir ihre Ausbildung besteht die Vorschrift, da8 sie
den Fahrkorb auch bei Verdoppelung der zulissigen Belastung nicht abgleiten lassen diirfen.

Was zu der bestehenden Bevorzugung der Treibscheiben vor den Seiltrommeln im Auslande
gefiihrt hat, ist in erster Linie die Unabhéngigkeit ihrer Abmessungen (Breite) von der Hubhohe
des Aufzuges. Diese Unabhéngigkeit macht sich nicht nur bei Aufziigen mit sehr groBer Hub-
hohe vorteilhaft bemerkbar, bei denen eine Seiltrommel eine unerwiinscht groBle Linge erhalten
miiBte, sie ist auch fiir die Reihenherstellung von groBer Bedeutung, da man fiir Aufziige ganz
verschiedener Hubhohen Treibscheiben von denselben Abmessungen verwenden kann.

Eine Treibscheibe braucht nur mit so vielen kreisformigen Seilrillen versehen zu werden als
Forderseile vorhanden sind. Infolgedessen wird ihre Breite sehr gering. Das hat nicht nur auf
den Raumbedarf des Windwerks einen giinstigen EinfluB, sondern es ergibt auch vorteilhaftere
Bedingungen fiir den Bau der Treibscheibenwelle und des Grundrahmens fiir das. Windwerk.

Als ein weiterer Vorzug fiir die Verwendung von Treibscheibenantrieben fiir Aufziige wird gel-
tend gemacht, daB ein Uberfahren der Endhaltestellen nicht so gefihrliche Wirkungen haben
kann wie bei Trommelaufziigen. Wird der Fahrkorb durch irgendeinen ungliicklichen Umstand
nicht rechtzeitig angehalten und setzt sich deshalb das Gegengewicht auf, so kann sich die Treib-
scheibe unter dem Férderseile fortdrehen, ohne den Fahrkorb weiter anzuheben.

SchlieBlich ist als Vorteil eines Treibscheibenaufzuges zu erwihnen, daB er die Bildung von
Schlaffseil nicht zulaBt. Wird der abwirtsfahrende Fahrkorb (Gegengewicht) durch irgendeinen
Umstand in seiner Bewegung voriibergehend aufgehalten, so wird das Forderseil bei einem Trom-
melaufzug weiter von der Trommel abgewickelt, und es bildet sich Schlaffseil. Verschwindet
dann wieder das Hindernis fiir die Bewegung des Fahrkorbes, so fallt dieser soweit, bis er wieder
in dem Seile hingt. Dieses Fallen in das Forderseil strengt das Seil und alle Verbindungsteile

3%
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weit iiber das zulidssige MaB hinaus an und kann sehr leicht zu Briichen und demnach zum Ab-
stiirzen des Fahrkorbes Anlafl geben. Um diese Gefahr zu vermeiden, miissen Trommelaufziige
mit Vorrichtungen versehen werden, die den Antriebsmotor beim Auftreten von Schlaffseil still-
setzen. Solche Einrichtungen sind bei Treibscheibenaufziigen nicht nétig. Denn setzt sich bei
einem solchen Aufzuge der abwirtsgehende Fahrkorb auch nur voriibergehend fest, so verringert
sich sofort die Reibung zwischen Forderseil und Treibscheibe, und diese gleitet unter dem Seil
hinweg. Es kann sich also kein Schlaffseil bilden.

Als Nachteil der Treibscheibenaufziige 148t sich anfiihren, daf3 bei ihnen die bei Trommelauf-
ziigen bestehende zwangldufige Verbindung zwischen Windwerk und Fahrkorb aufgegeben ist, und
daB infolgedessen die Beherrschung der Bewegung des Fahrkorbes nicht so sicher ist wie bei Trom-
melaufziigen. Zweifellos konnen bei Treibscheibenaufziigen Verschiedenheiten in der Bewegung
des antreibenden und des angetriebenen Teiles auftreten, die fiir den Aufzugs-
betrieb unerwiinscht sind. Daf sie nicht so grof3 sind, um einen geordneten Be-
trieb zu storen, das zeigt nicht nur der Gang der Entwicklung der amerikanischen
und englischen Aufzugstechnik, sondern auch die Benutzung des Treibscheiben-
antriebes bei der Schachtforderung im deutschen Bergbau, wo dieser Antrieb
seit Jahrzehnten unter wesentlich ungiinstigeren Umstédnden als beim Aufzugs-
betriebe mit vollstandigem Erfolge arbeitet.

Die Benutzung einer Treibscheibe anstatt einer Seiltrommel macht, wie ein
ei:}]lélr)‘ e };‘3:;]1‘211:;; Vergleich der Abb. 42 und 43 auf S. 27 zeigt, irgendeine wesentliche Anderung

" in der Anordnung des Windwerkes oder des Antriebes nicht erforderlich.

Die aus GuBeisen hergestellte Treibscheibe besitzt auf ihrem Umfange soviele Seilrillen als
Forderseile vorgesehen sind. Um die Seilreibung zu vergroBern und damit die Sicherheit gegen
Gleiten des Seiles zu erhohen, verwendet man eine groBere Anzahl von Foérderseilen (3 bis 6). Aus
demselben Grunde gibt man den Seilrillen einen nach unten verjiingten keilférmigen Querschnitt,
der im Grunde kreisférmig abgerundet ist (vgl. Abb. 51). Das Seil preB8t sich dann, ohne den
Grund zu beriihren, in die keilformigen Rillen ein, und durch die so entstehende Klemmung wird
die Reibung erhéht. Von den sonst iiblichen Mitteln zur Erhshung der Reibungsziffer, z. B. von

Abb. 52. Unter- Abb. 53, VergroBerung des um- Abb. 54. VergroBerung des um-
schnittene Seilrillen spannten Bogens einer iiber dem spannten Bogens einer am FuBe
einer Treibscheibe. Schacht angeordneten Treib- des Schachtes angeordneten

scheibe. Treibscheibe.

der Anbringung eines Belages aus Holz, Leder o. dgl., wird bei Treibscheiben fiir Aufziige regel-
miBig abgesehen. Man 148t vielmehr die Drahtférderseile unmittelbar auf dem Eisen der Treib-
scheibe laufen. Infolgedessen muBl der Hirte des Treibscheibengusses im Verhiltnis zu der der
Forderseile besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Wie begreiflich, muf} die Abnutzung
durch entsprechende Wahl des Hirteverhaltnisses in die Treibscheibe verlegt werden. Die
Abb, 52 zeigt, wie nach einem neueren Vorschlage der Abnutzung der Treibscheibe bei der Aus-
bildung der Seilrillen Rechnung getragen werden kann. Danach sollen die Eingriffsverhiltnisse
zwischen Seil und Treibscheibe auch bei fortschreitender Abnutzung nicht geéindert werden.

Den Winkel, den die beiden Flanken der Seilrille miteinander bilden, den Keilwinkel, wéahlt
man in der Regel zwischen 30 und 40°.

Fiir den Durchmesser der Treibscheibe sind wie bei Seiltrommeln die Riicksichten auf die
Biegungsbeanspruchung der Drihte der Forderseile und die Seilsteifigkeit bestimmend. Er wird
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daher gewohnlich wie der einer Seiltrommel grofer oder gleich dem 500fachen Drahtdurchmesser
gemacht. Auch die Regel, daBl man ihn mindestens gleich dem 40fachen Seildurchmesser machen
soll, ist viel verbreitet.

Die Kraft, die durch die Treibscheibe auf die Férderseile iibertragen werden kann, ist, wie bei
Riemen- und Seiltrieben, auch abhingig von der Grofe des von den Foérderseilen umspannten
Bogens der Treibscheibe. Die Grofe des umspannten Bogens, die fiir die Ubertragung einer be-
stimmten Kraft erforderlich ist, 148t sich nach den bei Riemen- und Seiltrieben verwendeten For-
meln berechnen, wobei zu beriicksichtigen ist, da8 bei Aufzugstreibscheiben mit keilférmigen Seil-
rillen der Auflagerdruck sich im umgekehrten Verhéltnis zum Sinus des halben Keilwinkels ver-
groBert, oder daB sich der Reibungskoeffizient tiberschlaglich auf das 2,6 fache erhoht?).

Ergibt sich, daB ein umspannter Bogen von ungefihr 180° oder weniger nicht geniigt, um die
nétige Sicherheit gegen Seilgleiten zu erzielen, so werden die Forderseile nach den Abb. 53 und 54
iiber eine in der Nihe der Treibscheibe angeordnete Leerscheibe gefiihrt, so dal sie vom Fahrkorb
iiber die Treibscheibe 4, danach iiber die nicht angetriebene Hilfsscheibe B, alsdann noch einmal
iiber die Treibscheibe A zum Gegengewicht laufen. Die mit der Treibscheibe in Eingriff befind-
lichen Strecken der Férderseile sind dadurch auf das Doppelte oder mehr vergrofert. Die so er-
zielte Erhéhung der Sicherheit gegen Seilgleiten ist so bedeutend, dafl dann in der Regel von der
Benutzung keilformiger Seilrillen abgesehen wird, und die die Férderseile mehr schonenden Seil-
rillen mit senkrecht stehenden Flanken und abgerundetem Grunde vorgezogen werden.

Diesem Vorteil der Verwendung einer Hilfsseilscheibe steht der Nachteil gegeniiber, dafl die
Treibscheibe entsprechend stérker belastet und der Wirkungsgrad des Antriebes erniedrigt wird.

g) Sonderausfiihrungen des Windwerkes.

Es ist schon darauf hingewiesen worden (8. 32), daB hin und wieder auch mehrfache Stirn-
radiibersetzungen zur Ubertragung der Bewegung von der Motorwelle auf die Seiltrommel des
Windwerkes benutzt werden. Wenn man einem solchen Ubersetzungsgetriebe im Gegensatz
zu dem iiblichen Schneckengetriebe im allgemeinen den Vorwurf eines geréuschvollen Ganges
und einer sperrigen Bauart nicht ersparen kann, so sind Stirnradgetriebe mit. kleinen Zahn-
teilungen, wie sie z. B. im Dampfturbinenbau seit langer Zeit gebréauchlich sind, von diesen
Nachteilen frei. Sie haben nicht nur einen ruhigen, schwingungsfreien Gang und einen hohen
Wirkungsgrad, sie sind auch nur geringer Abnutzung unterworfen und bediirfen, da ein Druck
in der Achsenrichtung nicht auftritt, keiner Stiitzlager. Es ist daher nicht zu verwundern,
daB in jiingerer Zeit Aufzugswindwerke mit derartigen Stirnradgetrieben anstatt mit Schnecken-
getrieben ausgeriistet worden sind.

Bei den englischen und amerikanischen Ausfithrungen hat man die Pfeilform der Zahne
gewdhlt und ist in der Hohe der Ubersetzung weit unter den moglichen Grenzen geblieben.
Man hat also die Verwefdung dieses Getriebes auf die Fille beschrinkt, in denen die Fahr-
geschwindigkeit des Aufzugs eine verhialtnismafBig hohe ist und Antriebsmotore von der ge-
brauchlichen Drehzahl benutzt werden.

Die regelmaBige Anordnung des Getriebes ist dabei die, daf3 das Ritzel auf der Motorwelle
sitzt und in das groBe Zahnrad eingreift, das auf der parallel und seitlich der Motorwelle an-
geordneten Treibscheiben- oder Trommelwelle fest angebracht ist.

Die Ubersetzung durch das Getriebe betriagt 1:5 bis 1:7.

Um eine groBere Ubersetzung zu erzielen, als sie mit dem iiblichen Schneckenradgetriebe
vorteilhaft zu erreichen ist, um also einen Motor mit hoher Drehzahl fiir einen Aufzug mit ge-
ringer Fahrgeschwindigkeit verwenden zu koénnen, setzt man héufig die Trommel oder Treib-
scheibe nicht auf die Welle des Schneckenrades, sondern verbindet beide durch ein Zahnrad-
getriebe, das die Geschwindigkeit der Schneckenradwelle herabsetzt.

Eine gedringte Anordnung ergibt sich, wie Abb. 55 zeigt, dadurch, daB auf der Schnecken-
radwelle ein Ritzel befestigt wird, das in einen mit der Treibscheibe verbundenen Zahnkranz
mit Innenverzahnung eingreift?).

Fiir Treibscheiben-Aufziige mit Fahrgeschwindigkeiten von mehr als 2 m/sek. hat man im
Auslande héufig von der Verwendung eines Ubersetzungsgetriebes iiberhaupt abgesehen. Man
ordnet dann die Treibscheibe auf der verlingerten Motorwelle an. Ein solcher unmittelbarer
Antrieb der Treibscheibe macht natiirlich die Benutzung eines Motors von sehr geringer Dreh-
zahl notwendig, der groBl, schwer und teuer ist. Die Anschaffungskosten eines solchen Wind-

1) Grierson, Electric Lift Equipment p. 47.
2) Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
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werkes werden sich daher auch bei Beriicksichtigung des Wegfalles des Ubersetzungsgetriebes,
der Veringerung der Zahl der Lager und der sonstigen baulichen Vereinfachungen wesentlich
héher stellen als die eines Windwerkes mit Ubersetzungsgetriebe. Wenn der unmittelbare An-
trieb der Treibscheibe bei schnell fahrenden Aufziigen trotzdem viel benutzt wird, so liegt das
daran, daB er einen wesentlich hoéheren
Wirkungsgrad aufweist als der Antrieb mit
Ubersetzungsgetriebe, und daB er infolge des
Fehlens des oft sehr empfindlichen Uber-
setzungsgetriebes einer geringeren Wartung
und einer selteneren Ausbesserung bedarf.
Durch die wirtschaftlich giinstigere Gestaltung
des Betriebes werden daher die héheren An-
- schaffungskosten des langsam laufenden

Motors mehr als ausgeglichen.

Es sind schon verschiedenartige Versuche
gemacht worden, auch die Anschaffungs-
kosten fiir den Motor eines getriebelosen Auf-
zugswindwerkes herabzusetzen. Diein Abb. 56
dargestellte Anordnung bedient sich zum
Zweck, einen schnell laufenden und daher
billigen Antriebsmotor verwenden zu konnen,
der Flaschenzugwirkung. Die Forderseile sind

Abb. 55. Windwerk mit Ubersetzung durch Schnecken- und hlerbel, von der dur,Ch deI.l MOt?I‘ unlplttelbar
Zahnradgetriebe. angetriebenen Treibscheibe einerseits iiber
eine lose Seilrolle am Fahrkorb, andererseits
liber eine lose Rolle des Gegengewichts gefilhrt und mit ihren Enden im Rollengeriist iiber
dem Fahrschacht befestigt. Da so die Fahrgeschwindigkeit auf dic Hilfte der Umfangs-
geschwindigkeit der Treibscheibe herabgesetzt wird, ist es moglich, einen doppelt so schnell
laufenden und entsprechend billigeren Motor zu benutzen, als er bei Befestigung von Fahrkorb
und Gegengewicht an den beiden
Enden der iber die Treibscheibe

laufenden Forderseile notig wire.
Die Antriebsart ist hauptséchlich
tiir Fahrgeschwindigkeiten von 2 bis
2,6 m in der Sekunde und schwere

Fahrkérbe benutzt worden.

Eine andere Anordnung, die eben-
falls die Anwendung schnell laufender
Motore ohne Ubersetzungsgetriebe
gestattet, zeigt die Abb. 57. Hier
treiben zwei libereinander angeordnete
Motore unmittelbar zwei Treib-
scheiben an, iiber die ein endloses Seil
in der aus der Zeichnung ersichtlichen
Weise gefiihrt ist. In die Endschleifen
dieses endlosen Seiles sind lose Rollen
eingelegt, von denen die eine durch
ein iiber eine Umleitrolle gefiihrtes

Abb. 56. Fahrkorb und Gegen- Abb. 57. Antrieb durch zwei Seil mit dem Fahrkorb, die andere auf
gewicht mittels loser Rollen unabhingig voneinander ge- . A . D
vom Forderseil getragen. steuerte Motore (Fraser-Aufzug). die glelche Weise mit dem Gegen-

gewicht verbunden ist. Die beiden
Antriebsmotore sind dauernd im Betriebe und laufen bei Stillstand des Fahrkorbes mit gleicher
Geschwindigkeit in entgegengesetzter Drehrichtung um. Wie ersichtlich, drehen sich dabei
die mit dem Fahrkorb und dem Gegengewicht in Verbindung stehenden losen Rollen um ihre
eigene Achse, ohne eine Bewegung in senkrechter Richtung auszufithren. Wird nun die
Geschwindigkeit eines der beiden Antriebsmotore verringert, so hat das zur Folge, daB sich die
in das endlose Seil eingehéngten losen Rollen in senkrechter und zwar entgegengesetzter
Richtung bewegen. Die Bewegungsrichtung der losen Rollen richtet sich danach, welcher der
beiden Antriebsmotore mit der geringeren Drehzahl lauft. Die Fahrgeschwindigkeit des Auf-
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zuges ist dabei gleich der Hilfte des Unterschiedes der Umfangsgeschwindigkeit der beiden
Treibscheiben.
Als Antriebsmotore werden NebenschluBmotore mit einer Um-
drehungszahl von ungeféhr 400 in der Minute, also immer noch ver-
hiltnismaBig langsam laufende Maschinen benutzt. Trotzdem miissen
die dabei verwendbaren Treibscheiben einen recht geringen Durch-
messer erhalten, der wegen der starken Abnutzung des endlosen Seiles
die Anwendung der iblichen Drahtseile nicht zuliBt und zur Be-
nutzung von Seilen mit Stahldrahteinlage und Hanfumspinnung ge-
fithrt hat.
Bei einer Drehzahlregelung der Motore in den Grenzen von 280 bis
520 Umdrehungen, wie sie bei ausgefiihrten Anlagen vorgesehen ist,
laBt sich die Geschwindigkeit des Fahrkorbes zweifellos in weiten
Grenzen sanft verandern. Der dauernde Betrieb der Motore, der die
Anordnung nur auf die Verwendung fiir viel benutzte Aufziige be-
schrinkt, die VergroBerung der Steuereinrichtung und die schon er-
wihnten Schwierigkeiten des Seiltriebes haben aber anscheinend eine
Verbreitung dieser Antriebsart iiber die Grenzen ihres Ursprungslandes
Amerika hinaus, wo sie als ,,Fraser-Aufziige* bekannt sind, verhindert.
Eine andere Anordnung 16st dieselbe Aufgabe in einfacherer Weise
durch nur einen Antriebsmotor, auf dessen Welle zwei Treibscheiben
von verschiedenem Durchmesser befestigt sind, um die das endlose,
den Fahrkorb und das Gegengewicht mittels loser Rollen tragende
Forderseil in entgegengesetzter Richtung liuft. Wie aus Abb. 58 zu
ersehen ist, wird bei der durch den Pfeil bezeichneten Drehrichtung
der Treibscheiben infolge der Differentialwirkung der Fahrkorb gesenkt
und das Gegengewicht gehoben. Nach Umkehrung der Drehrichtung
des Motors erhalten Fahrkorb und Gegengewicht die entgegengesetzte
Bewegung. '
Auch bei dieser Anordnung ist ein starker SeilverschluB infolge der
vielen Umlenkrollen und der notwendigen Beschrankung des Durch- 40%. 5. Endloses Horderseil
messers der Treibscheiben zu erwarten und das diirfte die geringe Ver-  schiedenen Durchmessers an-
breitung dieser Ausfithrungsart erkliren. ' getrieben.

VII. Die Steuerung.

Um elektrisch betriebene Aufziige in Gang zu setzen und zum Stillstand zu bringen, sind
Einrichtungen nétig, die man als Steuerung bezeichnet. Hierzu gehort ein Schalter, durch den
der Elektromotor mit der Stromquelle verbunden wird und der, da der Motor sowohl in der
einen wie in der entgegengesetzten Richtung laufen muB, als Umschalter ausgebildet werden
muB. Ein solcher geniigt aber nur fiir kleinere Motote mit einer Leistung bis ungefihr 4 PS zur
Inbetriebsetzung. GroBere Motore machen auBerdem die Anwendung eines Anlassers notwendig,
d. h. eines regelbaren Widerstandes, durch den die Stromaufnahme des Motors wihrend der
Beschleunigungszeit auf einen zulissigen Wert beschriinkt wird. Wird der Aufzug mit einer
grofien Fahrgeschwindigkeit betrieben, so ist és erforderlich, noch dazu eine Geschwindigkeits-
regelung fiir den Motor vorzusehen. Alle diese Steuereinrichtungen miissen sowohl beim Anfahren
wie beim Stillsetzen des Aufzuges in bestimmter Weise bewegt werden. Diese Bewegung mulf
nach der Eigenart des Aufzugsbetriebes von entfernter Stelle, entweder vom Fahrkorb oder
von den Eingangstiiren zum Fahrschacht in den einzelnen Stockwerken aus vorgenommen werden.
Es ist also eine Bewegungsiibertragung vom Fahrkorb oder Fahrschacht auf den Umschalter
und gegebenenfalls auf den Anlasser und den Geschwindigkeitsregler erforderlich, die man als
die &uBere Steuerung, das Steuergestinge, im Gegensatz zu der aus Umschalter, Anlasser und
Geschwindigkeitsregler bestehenden inneren Steuerung bezeichnen kann,

a) Die duflere Steuerung.

Versteht man unter dem Steuergestéinge, der uBeren Steuerung, eine Vorrichtung zur Uber-
tragung der im Fahrkorb oder an den Fahrschachtzugingen vorgenommenen Steuerbewegungen
auf die zur inneren Steuerung gehorigen Einrichtungen, so ist ersichtlich, daB diese Bewegungs-
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iibertragung mechanisch oder elektrisch oder in beliebiger anderer Weise ausgefiihrt werden kann,
Ublich ist nur die mechanische und die elektrische Bewegungsiibertragung.

Hinsichtlich der Anordnung der §uBleren Steuerung macht die Aufzugsverordnung einen Unter-
schied zwischen der Steuerung von Personenaufziigen und der von Giiteraufziigen.

Bei Personenaufziigen mufl die Steuervorrichtung innerhalb des Fahrkorbes und zwar so an-
geordnet werden, dal} sie nicht von auflen her benutzt werden kann. Eine Bedienung der Steue-
rung von auBen (von den Schachtzugingen aus) und innen (vom Fahrkorb aus) bei den sogenann-
ten Umnstellaufziigen ist nur dann zuléssig, wenn die Auflen- und Innensteuerung derart in Ab-
hangigkeit voneinander gebracht werden, daB jeweilig entweder nur mit Innen- oder nur mit
AuBensteuerung gefahren werden kann. Die Einrichtung, durch die die Umschaltung von Auflen-
auf Innensteuerung und umgekehrt bewirkt wird, kann beliebiger Art sein. Sie ist im Fahrkorb
anzuordnen.

Bei den ebenfalls mit Innen- und AuBensteuerung versehenen Selbstfahrern miissen die beiden
Steuerungen in einer derartigen Abhéngigkeit voneinander stehen, daB bei belastetem Fahrkorb
nur mit Innensteuerung und bei leerem Fahrkorb nur mit Aulensteuerung gefahren werden kann.

Bei Giiteraufziigen miissen die Steuervorrichtungen auBerhalb des Fahrschachtes derart an-
gebracht sein, da sie vom Fahrkorb aus nicht bedient werden koénnen.

Die Stellung der Steuervorrichtungen fiir die Bewegungsrichtungen und zum Anhalten des
Fahrkorbes mufl bei Personenaufziigen gekennzeichnet sein.

1. Mechanische Steuergestiinge. o) Das starre Steuergestinge. Zu den einfachsten
Steuergestingen gehért das in Abb. 59 dargestellte mechanische. Es besteht aus einem iiber die

ganze Hohe des Fahrschachtes sich erstreckenden, in Fiih-
rungen in senkrechter Richtung verschieblichen Gasrohr, in
das in der Nahe des Aufzugswindwerkes eine Zahnstange
eingesetzt ist. Die Zahnstange steht in Eingriff mit einem
Zahnrad, das durch eine Kette o.dgl. mit einer den Um-
schalter, den Anlasser und haufig auch die Bremsbacken be-
wegenden, am Windwerk angeordneten Steuerwelle ver-
bunden ist. Das Gewicht des Gasrohres wird durch ein
Gegengewicht ausgeglichen, das durch ein iiber eine Um-
lenkrolle am oberen Fahrschachtende gefiihrtes Seil mit dem
Gasrohr verbunden ist. Durch Heben oder Senken des Gas-
rohres wird die Steuerwelle mittels der Zahnstange, des
Zahnrades und der Ketteniibertragung um einen gewissen
Winkel gedreht und so der Motor in der einen oder anderen
Drehrichtung eingeschaltet und wieder abgeschaltet.
In der dargestellten einfachsten Ausfithrungsform ist das
Steuergestidnge nur fiir Aulensteuerung zu verwenden. Um
es auch fiir Innensteuerung brauchbar zu machen, miissen
die Enden des Gasrohres durch ein Seil verbunden werden,
Abb. 59. Starres Steuergestinge. das durch Decke und FuBboden des Fahrkorbes frei hin-
durchgefiihrt wird und iiber Rollen am oberen und unteren
Ende des Fahrschachtes lauft. Fiir einen Ausgleich des Gasrohrgewichtes mul3 auch hier ge-
sorgt werden.

Starre Steuergestinge der beschriebenen Art besitzen eine verhaltnisméBig groe Masse. Die
erforderliche Beschleunigung und Verzogerung dieser Masse erschwert die Handhabung der
Steuerung. Insbesondere ist es leicht moglich, dal beim Abstellen des Antriebes die Steuerung
nicht in die Mittellage, sondern infolge der Massenwirkung des Gestéinges dariiber hinaus ge-
fithrt wird, was eine Einschaltung des Antriebsmotors in der entgegengesetzten Drehrichtung
zur Folge hat. Eine solche ungewollte Umsteuerung des Antriebsmotors, die besonders bei
schnell fahrenden Aufziigen leicht moglich ist, bedeutet immer eine Betriebsstorung und kann
leicht zu Schidigungen des Motors, des Anlassers o. dgl. AnlaB geben. Im wesentlichen aus
diesem Grunde verdient die Steuerung durch einen Seilzug den Vorzug vor einem starren Steuer-

estdnge.
g #) Die Handseilsteuerung. Wie Abb. 60 zeigt, wird bei der Seilsteuerung in ihrer ein-
fachsten Form ein endloses Seil benutzt, das in einigen Windungen um eine auf der Steuerwelle
des Windwerkes angeordnete Seilrolle s gelegt ist. Von dieser Seilrolle aus wird das Steuerseil
iiber eine am unteren Ende des Fahrschachtes gelagerte Umlenkrolle » im Schacht durch den
Fahrkorb hindurch senkrecht hochgefiihrt, und iiber zwei am oberen Schachtende angeordnete
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Umlenkrollen 7, r» und die Umlenkrolle r3 am unteren Ende des Schachtes zur Steuerwelle
zuriickgefiihrt.

Wird das Steuerseil im Fahrkorb nach oben oder nach unten gezogen, so wird die Steuerwelle
in der einen oder anderen Richtung gedreht und dadurch der Antriebsmotor fiir Aufwirts- oder
Abwirtsfahrt eingeschaltet. Zum Anhalten des Aufzuges muf3 das Steuerseil in entgegengesetzter
Richtung bewegt werden, wodurch die Steuerwelle in die Mittellage zuriickgedreht und der An-
triebsmotor von der Stromquelle abgeschaltet wird.

Es ist ersichtlich, daB bei der Seilsteuerung die beim Ausschalten des Antriebes auftretende
Gefahr der Selbstumsteuerung infolge Verringerung der Masse des Steuergestinges wesentlich
vermindert ist.

Trotzdem kann eine ungewollte Umsteuerung des Antriebsmotors namentlich bei Personen-
aufziigen d. h. bei solchen Aufziigen, bei denen das Steuerseil durch den Fahrkorb hindurch-
gefiihrt ist, deshalb leicht vorkommen, weil sich im bewegten Fahrkorb keine Vorrichtung an-
bringen 1aB8t, die die Einstellung der Steuerwelle, insbesondere deren Mittellage anzeigt. Bei

Abb. 60. Steuerung mit von Hand bewegtem Seile. Abb. 61. Handrad-Seilsteuerung.

Giiteraufziigen, bei denen die Steuerung des Aufzuges auBerhalb des Fahrschachtes angeordnet
sein muB, lassen sich leicht in jedem Stockwerk auf dem Steuerseile und an dem Fahrschacht
Marken anbringen, die zur Deckung gebracht werden, wenn die Steuerwelle in die Mittellage
gelangt ist. In dem sich bewegenden Fahrkorb ist eine solche Kennzeichnung der Mittellage der
Steuerung nicht ohne weiteres moglich, und es hingt daher ganz von der Geschicklichkeit und
Ubung des Aufzugsfiihrers ab, ob es ihm gelingt, die Steuerbewegung beim Ausschalten genau
dann zu unterbrechen, wenn die Steuerwelle die Mittelstellung erreicht hat.

Von diesem Nachteil wird die Seilsteuerung erst frei, wenn sie als Rad- oder Kurbelsteuerung
ausgebildet ist.

7) Die Kurbel- oder Handradsteuerung. Eine Ausfithrungsform einer Handradsteue-
rung, die allerdings nur fiir Personenaufziige verwendbar ist, zeigt die Abb. 61.

Das eine Ende des Steuerseiles ist bei a an der Decke des Fahrkorbes befestigt. Von dort
verlauft es iiber die Seilrollen b, ¢, das Kettenrad d, die Seilrollen e, f und ist mit seinem anderen
Ende im Punkte g mit der Fahrkorbdecke verbunden. Der Teil der Seilfithrung, der mit dem
Kettenrade d in Eingriff gelangt, ist durch eine Gall’sche Kette ersetzt. Mit dem im Fahrkorb
drehbar gelagerten Kettenrade ist das Handrad A oder eine Kurbel fest verbunden, Die Seil-
fithrungsrollen b und f sind am oberen Schachtende befestigt, die Seilrollen ¢ und e sind mit ihren
Zapfen an den Enden eines doppelarmigen Hebels gelagert, der durch seine Drehachse mit dem
Kettenrade % fest verbunden ist. Die Drehbewegung des Kettenrades & wird durch die Kette I auf
die Steuerwelle iibertragen.
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Bei einer Drehung des Handrades im Fahrkorb aus der in der Zeichnung dargestellten Mittel-
lage heraus wird die eine Seilschleife verkiirzt und die andere verlingert. Dadurch wird die eine
der Seilrollen ¢, e gehoben und die andere gesenkt und damit das Kettenrad % und mittels der
Kette I die Steuerwelle in dem einen oder dem anderen Sinne gedreht.

Hier ist es moglich, am Fahrkorb und am Handrad Marken anzubringen, durch deren iiber-
einstimmende Stellung die Mittellage und, wenn erwiinscht, noch andere Stellungen der Steuer-
welle angezeigt werden. Dadurch ist die richtige Ausfilhrung der Steuerbewegungen wesentlich
erleichtert und nicht mehr von dem Feingefiihl und der Ubung des Aufzugsfiihrers abhingig.

Aus Abb. 61 ist ohne weiteres ersichtlich, daB8 die Bewegung des Fahrkorbes, wie es not-
wendig ist, auf die Einstellung der Steuerung keinerlei Einflu8 ausiibt.

Derselbe Erfolg 1at sich auch durch andere Anordnungen erreichen. Z. B. kann man die
Achsen der Rollen ¢ und e unmittelbar mit den Enden einer Kette verbinden, die iiber ein Ketten-
rad auf der Steuerwelle gefiihrt ist. Dann ist das Kettenrad % iiberfliissig.

Bei allen Ausfithrungen der Handradsteuerung werden groBle Lingen eines Steuerseiles und
zu dessen Fiihrung eine groBere Anzahl Rollen benstigt, die bei jeder Fahrt des Aufzuges bewegt
werden. Daraus ergeben sich Widerstinde, die durch sorgfiltige Schmierung der Rollenlager

und durch Wahl geeigneter Rollen- und Steuerseildurchmesser
moglichst weit herabgesetzt werden miissen. Um den Einflufl
von Langungen des Steuerseiles auf die Genauigkeit der Steue-
rungsbewegungen unschidlich zu machen, ist es erforderlich,
Nachstellvorrichtungen anzuordnen, durch die die Seillingungen

beseitigt werden konnen.
Wenn die Handrad- oder Kurbelsteuerungen trotz dieser
Nachteile die Gestdngesteuerung und die einfache Seilsteuerung,
bei der das unabhingig vom Fahrkorb im Schacht gefiihrte Seil
von Hand bewegt wird, stark in den Hintergrund gedringt
haben, so ist das nicht nur dem Umstande zuzuschreiben, da8
bei ihnen eine ungewollte Umsteuerung leicht vermieden werden
kann, sondern es ist im wesentlichen darauf zuriickzufiihren,
daB die Handradsteuerung infolge der Ubereinstimmung der
Bewegung der Steuerwelle mit der Bewegung des Handrades
dem Aufzugsfiihrer ein allméhliches Steuern ermdoglicht, und
daB sie deshalb auch zur Regelung der Aufzugsgeschwindigkeit
benutzt werden kann. Sie ist daher insbesondere fiir schnell
fahrende Aufziige geeignet, bei denen eine solche Regelung er-

forderlich ist.
In der Regel werden die mechanischen Steuergestinge ent-
Abb, 62, Seilsteuerung fiir Umstell- weder als AuBensteuerung (fiir Giiteraufziige) oder als Innen-
T anfziige, steuerung (fiir Personenaufziige) benutzt. In manchen Fillen
ist es aber erwiinscht, den Aufzug entweder von aullen oder
vom Fahrkorb aus steuern zu kénnen (Umstellaufziige). Wie. sich diese Aufgabe bei mechani-
schen Steuergestingen 1osen laBt, zeigt die Abb. 621).

Auf der Steuerwelle a ist die Steuerscheibe b fest angeordnet. Sie kannnur durch das durch den
Fahrkorb gehende Steuerseil bewegt werden. Durch ein zweites Steuerseil, das nur an den Schacht-
zugéngen erreichbar ist, kann die lose auf der Welle @ sitzende Steuerscheibe ¢ gedreht werden.
Sie wird durch den Winkelhebel d, der an einem Ende durch ein Gewicht beschwert ist, mittels
der Kupplungshilfte e mit der Steuerwelle @ in Verbindung gebracht. An dem anderen Ende des
Winkelhebels d greift ein Seil an, das iiber eine mit dem beweglichen FuBboden des Fahrkorbes
verbundene Rolle f und eine weitere an der Fahrkorbwand befestigte Rolle g zum unteren Ende
des Schachtes gefiihrt und dort verankert ist.

Ist der Fahrkorb unbelastet, so bewirkt das Gewicht am Winkelhebel d die Kupplung der
Steuerscheibe ¢ mit der Steuerwelle @ und der Aufzug kann von aullen gesteuert werden.

Wird dagegen der Fahrkorb belastet, so senkt sich sein FuBlboden und mit ihm die Rolle f.
Dadurch wird der Winkelhebel d mittels des iiber die Rollen f und g gefiihrten Seiles entgegen
der Wirkung des Belastungsgewichtes in die in der Zeichnung dargestellte Lage gebracht, in
der die Kupplung zwischen der Steuerwelle @ und der Steuerscheibe ¢ geldst ist. Die Aullen-
steuerung ist somit unwirksam gemacht. Wird nun noch das Steuergestéinge in eine derartige

1) Aufzugsfabrik Ad. Zaiser, Stuttgart.
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Abhéngigkeit von der Schachttiirverriegelung gebracht, daB eine Bewegung der Steuerwelle a
nur moglich ist, wenn simtliche Schachttiiren geschlossen sind, so kann die AuBensteuerung
nicht in Wirkung treten, wenn eine der Schachttiiren nicht ordnungsméBig verschlossen ist.

In der Zeichnung sind einfache Seilsteuerungen dargestellt. Bei unwesentlichen Anderungen
lieBen sich auch Steuerungen mit starrem Gestinge oder Handradsteuerungen in der grund-
sitzlich gleichen Weise umschalten.

Die vorbeschriebene Steuerungs-Umstelleinrichtung ist noch unter der Herrschaft der durch
die jetzt giiltige Aufzugsverordnung ersetzten Polizeiverordnungen entstanden, die hinsichtlich
der Umstelleinrichtungen groBere Anspriiche stellten und insbesondere die Verwendung eines
beweglichen FuBbodens hierbei im allgemeinen zur Bedingung machten. Nach den eingangs
dieses Abschnittes erwiahnten gegenwirtig geltenden Vorschriften werden sich solche Einrich-
tungen wesentlich einfacher gestalten lassen.

Es ist schon darauf hingewiesen worden, daB bei Steuerungen mit starrem Gestéinge und mit
unabhiingig vom Fahrkorb verlaufendem Seile die Gefahr der ungewollten Umsteuerung oder
der Selbstumsteuerung besteht. Die Moglichkeit einer Selbstumsteuerung wird bei Benutzung
solcher Steuergestiange noch dadurch begiinstigt, daB diese in der Regel unmittelbar zur selbst-
titigen Abschaltung des Antriebes an den beiden Endhaltestellen des Aufzuges benutzt werden.

Fiir diesen Zweck werden in geeigneter Hohe am oberen und unteren Ende des Fahrschachtes
auf dem durch den Fahrkorb gefithrten Strange des Steuerseiles o. dgl. Anschliage k (Abb. 60)
befestigt, gegen die der Fahrkorb bei Uberschreitung
der oberen oder unteren Grenzen seiner Bewegungsbahn

—~

st6Bt und die er zusammen mit dem Steuerseil mit-

nimmt. Soll dadurch ein Stillsetzen des Aufzuges herbei- _
gefiihrt werden, so mu8l die Anordnung der Steueérung

so getroffen sein, daB die Aufwirtsfahrt des Fahrkorbes ,‘i -

durch Abwirtsziehen und die Abwértsfahrt durch Auf-
wartsziehen des Steuerseiles herbeigefithrt wird, wie es s
auch die Riicksicht auf eine bequem ausfithrbare Ab- »m
stellung der Steuerung von Hand erfordert. :

Wird nun bei einem Uberfahren einer der Endhalte-
stellen das Steuerseil von dem Fahrkorb mitgenommen,
so wird dadurch die Steuerwelle zumeist unter Ver-
ringerung der Antriebsgeschwindigkeit in die Mittellage
iibergefiihirt. Wenn auch bei dieser Einstellung der
Steuerwelle die Stromzufithrung zum Motor unter-
brochen wird und die Bremse in Wirkung tritt, so wird
doch das Beharrungsvermogen der bewegten Massen
nicht zulassen, daB der Fahrkorb in demselben Augen- . " .
blick zum Stillstande gelangt. Er wird sich in den ADD: 65, Getriebe %ﬂ;;{:ﬁ:ﬁggg eiuer ungewollten
meisten Fiallen noch eine Strecke weiterbewegen und
dadurch die Steuerwelle iiber die Mittellage hinaus in eine Stellung bringen, in der der
Antriebsmotor fiir die entgegengesetzte Drehrichtung eingeschaltet wird.

Zur Beseitigung dieser Gefahr der ungewollten Umsteuerung bedient man sich in der Regel
der Einschaltung eines toten Ganges zu beiden Seiten der Mittellage der Steuerwelle. Bei An-
wendung dieses Mittels ist es moglich, die Steuerwelle um einen Winkel von 30 bis 60° iiber die
Mittellage hinaus zu drehen, ehe eine Wiedereinschaltung des Motors eintritt.

In Fillen, in denen eine noch groBere wirkungslose Uberschreitung der Mittellage erforderlich
ist, treibt man die Steuerwelle durch das mechanische Gestéinge nicht unmittelbar, sondern tiber
ein Zahnrad an, das mit einem auf der Steuerwelle befestigten Zahnrad zusammenwirkt, und er-
zielt die Sicherung der Mittellage der Steuerwelle durch Weglassung der Verzahnung auf einem
Teile des Umfanges des von dem Steuergestiinge bewegten Zahnrades.

Abb. 63 zeigt ein Ausfithrungsbeispiel einer solchen Einrichtung?).

S ist das durch das mechanische Steuergestinge bewegte Rad, 4 das auf der Steuerwelle
befestigte Zahnrad. Das Raderpaar besitzt eine Ubersetzung von 1:2. Das Rad § ist mit einem
Zahnkranz versehen, der sich nicht ganz iiber den halben Umfang erstreckt. Die andere Hilfte
des Umfanges C ist glatt zylindrisch ausgefiihrt und aus der Ebene der Verzahnungen nach
hinten herausgefiihrt. Das Rad 4 ist auf seinem ganzen Umfange verzahnt und auf der Riick-

1) Ernst, Die Hebezeuge, 4. Aufl.
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seite mit einem Ansatz D versehen, der genau der Kriimmung des Umfanges C entsprechend
ausgekehlt ist.

Die Zeichnung stellt sowohl das auf der Steuerwelle sitzende Zahnrad 4 wie das vom Steuer-
gestinge bewegte Rad 8 in der Mittelstellung dar. Ks ist ersichtlich, daB die Steuerwelle
durch den Eingriff der Umfangsbegrenzung C in den Ansatz D in dieser Stellung verriegelt ist
und sich nicht bewegen kann, auch wenn das Rad S nach der einen oder anderen Seite bis zum
Beginn der Verzahnung iiber seine Mittellage hinausgedreht wird. Erst wenn dieser tote Weg
durchschritten ist, und z. B. der Zahn b des Rades S mit dem Zahne @ des Rades 4 in Eingriff
gelangt, erfolgt eine zwanglaufige Mitnahme der Steuerwelle bis die Bewegung nach einer
Drehung des Rades S um einen Winkel von 180° aus der Mittellage durch einen Anschlag be-
grenzt wird und der Vorgang des Einschaltens des Antriebsmotors beendigt ist.

Wird die Scheibe S zwecks Stillsetzens des Aufzuges dann wieder riickwiirts gedreht, so
folgt die Steuerwelle dieser Bewegung zwangliufig bis zur Unterbrechung des Zahneingriffs.
Alsdann schiebt sich der zylindrische Umfang C' in die Auskehlung des Ansatzes D hinein und
bewegt dadurch das Rad 4 mit der Steuerwelle genau in die Mittellage, die auch bei weiterer
Drehung des Rades § nicht iiberschritten werden kann.

Wie aus der Zeichnung zu entnehmen ist, kann bei dieser Einrichtung die Mittellage des
mechanischen Steuergestianges nach jeder Seite um etwas mehr als 90° iiberschritten werden,
ohne eine Umsteuerung des Antriebsmotors herbeizufiihren.

2. Elektrische Steuergestinge. Elektrische Steuergestinge haben mit den Handrad-
oder Kurbelseilsteuerungen vor den Steuerungen mit starrem Gestinge und vor den einfachen

Seilsteuerungen mit unabhingig vom Fahrkorb gefiihrtem Seil
den Vorzug gemeinsam, dafl eine Selbstumsteuerung des An-
triebsmotors nicht stattfinden kann, und daB eine sichere Ein-
stellung der Steuerung moglich ist. In dem Fortfall der langen
Steuerseile mit ihren zahlreichen Fiihrungsrollen und der dadurch
begriindeten miiheloseren Ausfithrbarkeit der Steuerbewegungen
ist auch ein Vorteil der elektrischen Steuergestinge gegeniiber
den Handrad- und Kurbelsteuerungen zu erblicken. Es ist daher
nicht zu verwundern, daBl die mechanischen Steuergestéinge mehr
und mehr durch die elektrischen verdringt worden sind. Es
darf allerdings nicht unerwahnt bleiben, daB die Moglichkeit,
den Einschalt- oder AnlaBvorgang mittels der Steuerung in seinem
ganzen Verlaufe zu beherrschen und willkiirlich zu beeinflussen,
den Handradsteuerungen eine Uberlegenheit gegeniiber den elek-
trischen Steuerungen gibt und manche Vereinfachungen in der
Ausfithrung fiir die innere Steuerung des Motors zuliBt. DaB
elektrische Steuerungen den Einbau zum Teil empfindlicher zu-
sitzlicher Schaltgerate notig machen, kann fiiglich iibergangen
werden. Bei dem heutigen Stande der Technik wird dadurch die
Betriebssicherheit eines Aufzuges, wie auch der immer zu-
nehmende Gebrauch dieser Steuerungsart beweist, bei geniigender
Wartung nicht verringert. Sie haben nur auf die Anschaffungs-
kosten und auf die Ausgaben fiir den Betrieb Einflu8.
«) Die Hebelsteuerung. Das einfachste elektrische Steuer-
gestinge ist die Hebelsteuerung.
Sie ist eine Innensteuerung und nur fiir Aufziige verwendbar,
die durch einen Fiihrer gesteuert werden. Thr Anwendungsgebiet
7777 ist also dasselbe wie das der Kurbel- und Handradsteuerungen.
Abb. 64. Elektrische Hebelsteuerung. In Abb. 64 ist eine elektrische Hebelsteuerung in ihren
Grundziigen dargestellt.

In dem Fahrkorbe ist ein Hebelschalter @ angebracht, dessen Drehachse mit der Stromzu-
filhrung verbunden ist. An seinem oberen Endé ist er mit einem Gleitkontakt b versehen. Rechts
und links von seiner in der Zeichnung dargestellten Mittellage sind zwei isolierte Kontakte c
fest angeordnet, die mit Leitungen in Verbindung stehen, welche zu je einem Elektromagneten
im Maschinenraum fithren. Diese Leitungen sowie die Zuleitung zum Hebelschalter sind am Fahr-
korb fest verlegt und zu einem Klemmenbrett d gefithrt. Von dort gehen sie als biegsames Kabel
zu einem zweiten, in halber Hohe des Fahrschachtes befestigten Klemmenbrett f, von wo sie, fest
verlegt, zu den erwihnten Steuerungselektromagneten und zur Stromquelle gefithrt sind.
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Wird also der Hebelschalter aus der Mittellage auf einen der Kontakte ¢ eingestellt, so ver-
lguft ein Strom vom Netz durch die mit der Drehachse des Schalthebels @ verbundene Leitung,
den Schalthebel, den Gleitkontakt b, den Kontakt ¢ und die mit diesem verbundene Leitung zur
Erregerspule eines Steuerelektromagneten, die mit ihrem anderen Ende an das Leitungsnetz
angeschlossen ist. Die Erregung des Elektromagneten bewirkt die Einschaltung des Antriebs-
motors fiir eine bestimmte Drehrichtung. Der Aufzug wird damit in Bewegung gesetzt und
bleibt in Fahrt, bis der Schalthebel @ wieder in seine Mittellage zuriickgefiihrt wird.

Wird der Schalthebel auf den anderen Kontakt ¢ eingestellt, so wird ein anderer Steuer-
elektromagnet erregt, der den Antriebsmotor fiir die umgekehrte Fahrtrichtung einschaltet.

Eine Hebelsteuerung von der beschriebenen einfachen Bauart ist nur fiir langsam fahrende
Aufziige geeignet. Bei Aufziigen mit groBer Fahrgeschwindigkeit, bei denen eine Regelung der
Geschwindigkeit zur Erzielung einer Verzogerung vor dem Anhalten erforderlich ist, versieht
man die Steuerschalter mit zwei oder mehr Kontakten auf jeder Seite der Mittelstellung des
Schalthebels und verbindet jeden dieser Kontakte durch getrennte Leitungen mit elektromagne-
tischen Schaltern im Maschinenraum, die die gewiinschte Steuerung des Antriebsmotors herbei-
fithren.

Wird dann der Schalthebel in einer der beiden Bewegungsrichtungen auf den ersten Kontakt
eingestellt, so wird der Antriebsmotor in der eben beschriebenen Weise fiir die entsprechende
Drehrichtung eingeschaltet und nimmt allméhlich eine bestimmte Geschwindigkeit an. Wird
der Schalthebel weiter bewegt, so daBl er in Beriibrung mit dem zweiten Kontakt kommt, so
wird ein weiterer elektromagnetischer Schalter wirksam, der eine Erhthung der Umdrehungs-
geschwindigkeit des Antriebsmotors herbeifithrt. Umgekehrt wird beim Zuriickfiihren des
Schalthebels auf den ersten Kontakt der Antriebsmotor verzogert, aber erst stillgesetzt, wenn
der Schalthebel in die Mittelstellung gebracht wird.

Es ist vielfach iiblich, Steuerhebel und Schalter nicht, wie es in der Zeichnung dargestellt ist,
zu einem Ganzen zu vereinigen, sondern den Schalter getrennt von dem Steuerhebel auf oder unter
dem Fahrkorb anzuordnen und durch Kettenrader und Kette mit dem im Fahrkorb angebrachten
Steuerhebel zu verbinden.

Das Bestreben, die Bedienung der Steuerung moglichst einfach zu gestalten, und mit einer
Hebelsteuerung dasselbe zu erreichen, was mit den spéiter zu besprechenden Druckknopfsteue-
rungen erzielt wird, hat zu Bauarten gefiithrt, bei denen durch den Handhebel nicht nur der Strom
eingeschaltet, sondern gleichzeitig das Fahrtziel eingestellt wird, an dem die Bewegung selbst-
titig beendet wird.

Bei solchen Einrichtungen sind fiir den im Fahrkorb angeordneten Handhebel so viele Schalt-
stellungen vorgesehen, als der Aufzug Haltestellen besitzt. Die erste Stellung entspricht z. B. der
tiefst gelegenen Haltestelle, die weiteren Stellungen der Reihenfolge nach den hoheren Halte-
stellen. Wird dann der Handhebel in der einen Drehrichtung bewegt, so muB der Antriebsmotor
dabei fiir die eine Bewegungsrichtung z. B. die Hubrichtung eingeschaltet werden, der Bewegung
des Handhebels in der umgekehrten Drehrichtung mufl dagegen eine Einschaltung des Antriebs-
motors fiir die entgegengesetzte Bewegungsrichtung entsprechen. Das lieBe sich durch eine feste
Verbindung des Umschalters mit der Achse des Handhebels erreichen. Wird aber berticksichtigt,
daB der Handhebel bei der Ingangsetzung des Aufzuges fiir eine lingere Fahrt z. B. vom Erd-
geschoB in das vierte Stockwerk einen gréBeren Ausschlag machen muB als fiir eine kurze Fahrt,
z. B. von einem Stockwerk zum néchst hoheren, und daB der Umschalter schon bei der kurzen
Bewegung des Handhebels in die Schaltstellung gelangen muB, die er auch bei der lingsten
Handhebelbewegung nicht iiberschreiten darf, so ergibt sich daraus die Forderung, daB die Ver-
bindung zwischen Handhebelachse und Umschalter keine feste sein darf. Sie muB vielmehr so
eingerichtet sein, daB der Umschalter der Bewegung des Handhebels von einer Einstellung in
die nichste folgt, bei der weiteren Bewegung des Handhebels aber von diesem entkuppelt wird
und in der eingenommenen Schaltstellung verharrt. Eine derartige Verbindung kann als Schlepp-
kupplung ‘ausgebildet werden.

Zur Einstellung des Fahrtzieles bedient man sich eines beweglichen Anschlages, der bei der
Drehung des Handhebels zwanglédufig mitgenommen und so in verschiedene, den einzelnen Halte-
stellen entsprechende senkrechte Ebenen eingestellt wird. An jeder Haltestelle ist im Schacht
eine Auflaufschiene in derjenigen senkrechten Ebene fest angeordnet, in die der bewegliche, mit
dem Handhebel verbundene Anschlag bei Einleitung der Fahrt nach einem bestimmten Stockwerk
eingestellt wird. Gelangt also der Fahrkorb in die Zielhaltestelle, so wird der mit dem Hand-
steuerhebel verbundene Anschlag durch die Einwirkung der Auflaufschiene bewegt, und diese
Bewegung wird zur Unterbrechung des Steuerstromes ausgenutazt.
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Von den vielen Ausfiihrungsmoglichkeiten einer solchen Handhebelsteuerung sei in Abb, 63
eine dargestellt, die das Wesen einer derartigen Einrichtung gut erkennen 1aBt?).

Mit der Achse des Handhebels ist das Zahnrad b fest verbunden, das mit dem Zahnrad ¢
in Eingriff steht. Dieses nimmt durch Reibung den gleichachsigen Umschalter d mit, bis er in
seiner Schaltstellung durch einen Anschlag e festgehalten wird. An dem Zahnrad b ist im Triger ¢
der doppelarmige Hebel ¢ drehbar befestigt, dessen oberes Ende in der Verlingerung der Achse
des Handhebels durch ein Kugelgelenk mit dem Schaltmesser £ verbunden ist. Durch Drehung
des Handhebels wird die Rolle f am unteren Ende des doppelarmigen Hebels ¢ ausgeschwenkt
und gelangt somit in verschiedene senkrechte Ebenen. Am Fahrtziele liuft die Rolle f auf die
dort fest angeordnete Schiene A auf und wird mit dem Hebel ¢ zuriickgedriickt. Diese Bewegung
des Hebels ¢ bewirkt die Offnung des im Steuerstromkreise liegenden Schalters £ und damit das
Stillsetzen des Antriebsmotors.

Oft wird der Schalthebel der erstbeschriebenen einfachen Hebelsteuerung mit einer Vorrich-
tung versehen, durch die er selbsttétig in die Mittelstellung gebracht wird, sobald er vom Auf-

zugsfiihrer losgelassen wird. Der Zweck dieser Einrichtung ist
der, ein sofortiges Stillsetzen des Aufzuges herbeizufithren, wenn
der Fithrer durch ein plotzliches Unwohlsein gehindert ist, die
Steuerung in der erforderlichen Weise zu handhaben. Den ge-
fahrlichen Folgen eines solchen Krankheitszustandes wird an
sich durch die von der Aufzugsverordnung geforderte Anordnung
von zwei unabhéngig voneinander wirkenden, an den Hubgrenzen
den Aufzugsantrieb selbsttatig abstellenden Vorrichtungen vor-
gebeugt. Die oben erwihnte Einrichtung ist daher als eine wohl
zweckméBige aber nicht unbedingt erforderliche Sicherheitsvor-
richtung anzusprechen.

Von gleicher Bedeutung ist die Anordnung, den Steuerhebel
abnehmbar einzurichten, damit er von dem seinen Platz ver-
lassenden Aufzugsfiihrer entfernt werden kann und so der Ge-
brauch der Steuerung durch Unbefugte verhiitet wird.

Ein groBer Vorzug der elektrischen Hebelsteuerung vor den
mechanischen Steuergestdngen besteht darin, dafl ihre Bedienung
iiberaus einfach ist und keine korperliche Anstrengung erfordert.

Abb. 65. Elektrische Hebelsteuerung  AUS diesem Grunde 148t die Aufzugsverordnung als Fiihrer fiir

mit Stockwerkseinstellung. Aufziige mit solcher Steuerung jugendliche Personen, die das

16. Lebensjahr vollendet haben miissen, zu, wenn zur Beauf-

sichtigung der Maschineneinrichtung des Aufzuges ein gepriifter, wihrend der Benutzungsdauer
des Aufzuges leicht erreichbarer Aufzugsfiihrer bestellt ist.

) Die Druckknopfsteuerung. Die vollkommenste und vielseitigste elektrische Aufzugs-
steuerung ist die Druckknopfsteuerung.

Die einfachste Ausfithrungsform einer Druckknopfsteuerung benutzt drei Druckknépfe, von
denen einer die Aufwértsfahrt, der zweite die Abwirtsfahrt einleitet und der dritte die Bewegung
des Aufzuges unterbricht. Sie ist also im Grunde der elektrischen Hebelsteuerung nachgebildet.
Die Ersetzung des drehbaren Schalthebels durch Druckknopfe macht indessen einige Anderungen
der Steuerschaltung notwendig. Da Druckknopfschalter im allgemeinen bei der Freigabe des
Druckknopfes durch Federn in die Ausschaltstellung bewegt werden, so miifite bei der Benutzung
von einfachen Elektromagneten zur Einschaltung des Antriebsmotors, wie sie bei elektrischer
Hebelsteuerung zuléssig sind, und die nur solange ihre Wirkung ausiiben, als der Steuerhebel
eine Schaltstellung einnimmt, wihrend der ganzen Fahrt des Aufzuges ein Druck auf den Knopf-
schalter ausgeiibt werden. Ein solches Verfahren, das allerdings die Anordnung eines Druck-
knopfes fiir das Stillsetzen des Aufzuges eriibrigen wiirde, wire natiirlich iiberaus listig. Des-
halb miissen Vorkehrungen getroffen werden, durch welche die durch einen kurzen Druck auf
den Knopf des Schalters bewirkte Erregung des Steuermagneten auch beim Freigeben des Druck-
knopfes erhalten bleibt und erst durch den Haltedruckknopf unterbrochen werden kann. Hierzu
sind an den Steuerelektromagneten Hilfskontakte, durch welche die zugehérigen Druckknof-
schalter iberbriickt werden, und eine zusétzliche Verbindungsleitung zwischen dem Fahrkorb
und den Steuerelektromagneten, notig.

Die eben beschriebene Art der Druckknopfsteuerung hat keine erheblichen Vorziige vor den

1) J. S. Fries Sohn, Frankfurt a. M,
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elektrischen Hebelsteuerungen. Ihre Anwendung ist daher auch nicht hiufig und im wesent-
lichen auf Giiteraufziige mit Fiihrerbegleitung (Innensteuerung) beschrinkt.

Die Verbindung der Druckknopfe im Fahrkorbe mit den Steuereinrichtungen im Maschinen-
raum erfolgt, wie bei allen Druckknopfsteuerungen, in der in Abb. 64 fiir Hebelsteuerungen dar-
gestellten Weise durch biegsame Leitungen.

Wenn man von Druckknopfsteuerung spricht, so versteht man aber in der Regel darunter
nicht die zuletzt erlduterte einfache Steuerung, sondern eine Art, bei der die Einleitung der
Bewegung des Aufzuges wohl auch durch Druckknépfe erfolgt, bei der aber, wie schon oben
(S. 45) bemerkt wurde, mit der Einleitung der Bewegung durch einen Druckknopf auch gleich-
zeitig das Fahrtziel festgelegt wird, an dem der Fahrkorb selbsttétig stillgesetzt wird. Solche
Steuerungen sind sowohl als Innensteuerungen, wie als AuBensteuerungen zu verwenden. Ihre
gréfite Bedeutung haben sie aber in der Ausbildung als Innen- und AuBensteuerung bei Selbst-
fahrern erhalten.

Derartige Druckknopfsteuerungen stellen die denkbar geringsten Anforderungen an die Ge-
schicklichkeit der den Aufzug bedienenden Personen. Fiir sie sind daher durch die Aufzugsver-
ordnung Erleichterungen hinsichtlich der Anforderungen zugelassen, die an die Fiihrung des
Aufzuges zu stellen sind. AuBensteuerungen, die nur bei Giiteraufziigen Verwendung finden,
machen bei jeder Art der Ausbildung des Steuergesténges, also auch bei der jetzt zu besprechenden
DruckknopfauBensteuerung, die Anstellung eines gepriipften Aufzugsfiihrers
unnétig. Es geniigen Personen, die mindestens 18 Jahre alt und mit der fz_r ’_1
Einrichtung und dem Betriebe des Aufzuges vertraut sind. Wird diese
Druckknopfsteuerung als Innensteuerung benutzt, so setzt sie sowohl in der
Verwendung fiir Giiteraufziige wie fiir Personenaufziige die Steuerung durch
einen Fiihrer voraus. Als Fiihrer sind aber wie bei der elektrischen Hebel-
steuerung jugendliche Personen unter der oben angegebenen Voraussetzung i{
(S. 46) zugelassen. Ist ein Personenaufzug aber als Selbstfahrer mit einer als
AuBen- und Innensteuerung ausgebildeten Druckknopfsteuerung versehen,
so kann die Ortspolizeibehérde seine Benutzung ohne Fiihrerbegleitung ge-
statten, auBler wenn der Aufzug dem offentlichen Verkehr z. B. in Hotels,
Warenhdusern, Fabriken, offentlichen Gebduden dient und mehr als zwei
Stockwerke miteinander verbindet. Gerade durch diese Erleichterung ist die
weite Verbreitung elektrischer Aufziige in Miethdusern und anderen Ge-
béauden mit schwachem Verkehr ermoglicht worden. + -

Um einen Einblick in die fiir eine Druckknopfsteuerung der jetzt be- A&Ebg?éteﬁgf:::%ik-

trachteten’ Art erforderlichen Schaltungen zu gewinnen, mu8 man sich ver- zwei Haltestellen.
gegenwirtigen, daf die Druckknopfsteuerung drei Aufgaben zu erfiillen hat.
Ein Druck auf den der Bestimmungshaltestelle zugeordneten Druckknopf muB die Einschaltung
des Aufzugsmotors in der einen oder anderen Drehrichtung bewirken, je nachdem das Zielstock-
werk iiber oder unter der Haltestelle des Fahrkorbes bei Beginn der Fahrt liegt. Damit muf}
gleichzeitig der Endpunkt der Fahrt, das Zielstockwerk, festgelegt werden, und das Ausschalten
des Antriebsmotors muB beim Einlaufen des Fahrkorbes in die Zielhaltestelle selbsttétig herbei-
gefithrt werden.

Das Einschalten des Antriebsmotors fiir verschiedene Drehrichtung geschieht wie bei der
elektrischen Hebelsteuerung in der Regel durch zwei Elektromagnete, von denen der eine bei
seiner Erregung einen Motorumschalter in die eine Schaltstellung bewegt, wiithrend der andere die
entgegengesetzte Schaltstellung des Motorumschalters herbeifiihrt, der in seine unwirksame Mittel
lage zuriickkehrt, wenn keiner der beiden Schaltmagnete erregt ist. Wie Abb. 66 zeigt, macht
diese Steuerung in dem einfachsten Falle, in dem bei einem Aufzug nur zwei Haltestellen vor-
gesehen sind und in dem der Fahrkorb durch je einen Druckknopf in jedem Stockwerk nur ver-
schickt oder nur herangeholt werden kann, keine Schwierigkeit.

Von den parallel an die - Leitung angeschlossenen Druckknépfen dy, d» wird der eine mit der
Wicklung des einen Umschalt-Elektromagneten m;, der andere mit dem des zweiten Schalt-
magneten my verbunden. Die Schaltmagnete sind andererseits an die —Leitung angeschlossen.
Durch Benutzung des einen Druckknopfes kann der Antriebsmotor also nur in einer bestimmten
Fahrtrichtung eingeschaltet werden, die der durch den anderen Druckknopf veranlaBten ent-
gegengesetzt ist. Sind die Druckknépfe, wie gewdhnlich, so eingerichtet, daBl sie nur solange
eine Stromverbindung herstellen, als ein Druck auf sie ausgeiibt wird, die Leitung aber unter-
brechen, wenn sie freigegeben werden, so miifite bei einer Schaltung nach Abb. 66 der Druck auf
einen Knopf bis zur Beendigung der Fahrt aufrecht erhalten werden.,

my my
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Zur Beseitigung dieses Nachteils wird ganz allgemein von einem elektromagnetischen Schal-
ter Gebrauch gemacht, der in der Druckknopfleitung angeordnet wird und bei seiner Erregung
eine zu dem eingeschalteten Druckknopf parallel geschaltete Zuleitung schlieBt, so daB auch beim
Freigeben des Druckknopfes der durch ihn hergestellte Steuerstromkreis aufrecht erhalten bleibt.
Dann ist aber auch fiir eine selbsttiitige Unterbrechung des Steuerstromkreises am Ende der
Fahrt Sorge zu tragen, d. h. dann, wenn der Fahrkorb an der Bestimmungshaltestelle ankommt.
Man wird daher die Unterbrechung des Steuerstromkreises zweckmafig durch den Fahrkorb
oder durch eine die Bewegung des Fahrkorbes nachahmende Schaltvorrichtung ausfiihren lassen.

Ein in dieser Weise vervollstindigtes Schaltbild ist in Abb. 67 dargestellt, bei dem ange-
nommen ist, daB sich der Fahrkorb zwischen den beiden Haltestellen in Bewegung befindet.

Durch Niederdriicken des Druckknopfes d ist ein Stromkreis von der + Leitung iiber die
Wicklung des elektromagnetischen Schalters o, den im Schacht in Héhe der oberen Haltestelle
angeordneten geschlossenen Schalter s,, den Schaltmagneten my zur —Leitung hergestellt wor-
den. Durch den Schaltmagneten m, ist der Antriebsmotor in der Drehrichtung eingeschaltet
worden, die einer Aufwirtsbewegung des Fahrkorbes ¢ von der unteren zu der oberen Halte-
stelle entspricht. Gleichzeitig ist durch die Erregung des Magnetschalters 7, dessen Kern an-
gezogen worden, der die Kontakte @ miteinander verbunden und dadurch die Leitung b parallel
zum Druckknopf d. gelegt hat. Auch beim Freigeben dieses Druckknopfes ist daher der beste-
hende Stromkreis erhalten geblieben.

Gelangt der Fahrkorb nun an die Haltestelle im oberen Stockwerk, so wirkt eine an ihm be-
festigte Stellkurve d auf das untere Ende des Schalthebels s, ein und bewegt diesen in die Aus-

schaltstellung. Erst dadurch wird der Steuerstromkreis

2 unterbrochen, die Magnetschalter 72 und mg verlieren ihre

—— s;—_——‘ Erregung, der KurzschluB3 des Druckknopfes do wird wieder

/ ﬁ,’ aufgehoben und der Umschalter fiir den Antriebsmotor kehrt
in seine unwirksame Mittellage zuriick.

Die Schachtschalter s; s, werden in der Regel als Stock-
werksschalter bezeichnet, die elektromagnetischen Schalter
71 7o filhren die Bezeichnung Stockwerksrelais oder, wegen
ihrer Bestimmung, die Druckknopfe kurz zu schlieBen, besser
Kurzschliefer.

Die Schaltung nach Abb. 67 erfiillt also alle Aufgaben,
die einer Druckknopfsteuerung gestellt sind.

Dadurch, daB der Schalter s;, sobald der Fahrkorb bei
der folgenden Fahrt nach unten die obere Haltestelle ver-

A‘;b 67, Augen druckknopfssteuer:ng e 158t, wieder durch die Stellkurve am Fahrkorb geschlossen
awei Haltestellen mit Selbsabstellung. wird, ist die Bereitschaft fiir die Steuerung zur Aufwirts-
fahrt mittels des Druckknopfes dy wieder hergestellt. Da-
mit ist aber auch eine Storungsquelle fiir den Betrieb eroffnet. Denn wenn der Druckknopf d,
schon wihrend der Abwirtsfahrt des Fahrkorbes eingeschaltet wird, so hat das, wie aus der Abbil-
dung ersichtlich ist, die sofortige Herstellung des Steuerstromkreises fiir die Aufwértsfahrt zur
Folge. Die dadurch herbeigefiihrte Erregung des Umschaltmagneten mg, wird allerdings eine Ande-
rung der durch den Schaltmagneten m; bewirkten Einstellung des Motorumschalters nicht veran-
lassen kénnen. Sobald aber die Erregung des Schaltmagneten my beim Einfahren des Fahr-
korbes in das untere Stockwerk am Schalter s; unterbrochen wird, wird sich die Wirkung des
erregten Schaltmagneten m, augenblicklich &uBern. Der Fahrkorb wird also, ohne anzuhalten,
sofort in das obere Stockwerk zuriickkehren.

Soll eine solche Stérung ausgeschlossen werden, so ist es notig, alle Druckknépfe beim Beginn
einer Fahrt des Aufzuges, unwirksam zu machen. Das geschieht durch Unterbrechung der Zu-
leitung zu den Druckknépfen. Die Unterbrechung kann z. B. dadurch bewirkt werden, dafl der
Steuerstromkreis zu der Erregerspule jedes Schaltmagneten iiber am anderen Schaltmagneten
angeordnete Sperrkontakte gefiihrt ist, die nur in dessen Ruhelage geschlossen sind, oder sie
kann mechanisch durch ein bei Beginn einer Fahrt bewegtes Glied z. B. den Umschalter oder An-
lasser ausgefiihrt werden.

Anders liegt die Sache, wenn der Aufzug mehr als zwei Haltestellen besitzt. Dann miissen bei
Benutzung eines der zu den Zwischenstockwerken gehorigen Druckknopfes je nach der Stellung
des Fahrkorbes verschiedene Bewegungen des Antriebes hervorgebracht werden. Befindet sich
der Fahrkorb eines Aufzuges mit z. B. vier Haltestellen im obersten Stockwerk, und soll er in das
zweite Stockwerk herabgeholt werden, so mull der Antriebsmotor durch einen Druck auf den
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Knopfschalter des zweiten Stockwerkes im Senksinne eingeschaltet werden. Soll dagegen der im
ersten GeschoB haltende Fahrkorb in das zweite Stockwerk herangeholt werden, so mu8 ein Druck
auf den gleichen Druckknopf die Einschaltung des Antriebsmotors im Hubsinne bewirken. Die
Druckknépfe der Zwischenstockwerke miissen also je nach der Stellung des Fahrkorbes auf den
einen oder den anderen Schaltmagneten des Motorumschalters wirken. Das wird dadurch erreicht,
daB die durch die einzelnen Druckknépfe der Zwischenstockwerke zu schlieBenden Steuerstrom-
kreise in Abhéngigkeit von der Bewegung des Fahrkorbes von einem Schaltmagneten auf den an-
deren in der Weise umgeschaltet werden, daf alle Druckknépfe der Stockwerke iiber der augen-
blicklichen Stellung des Fahrkorbes auf den die Aufwirtsbewegung veranlassenden Schaltmagne-
ten, alle in den Stockwerken unterhalb des Fahrkorbes angeordneten Druckknépfe auf den die
Abwirtsbewegung herbeifiihrenden Schaltmagneten EinfluB gewinnen. Als Beispiel fir die Aus-
fithrung einer solchen Umschalteeinrichtung diene das Schaltbild nach Abb. 68.

Die schematische Darstellung zeigt einen
Aufzug mit vier Haltestellen. Wie in Abb. 67 / Ay s L
bedeuten d, d;, d3, d; die Druckknépfe in den )
einzelnen Stockwerken, r,, 75, 73, 7, die diese
Druckknépfe kurzschlieBenden Elektromagnet-
schalter und m,, m, die Schaltmagnete fiir den
Motorumschalter, von denen m, die Aufwirts- | /45 5
fahrt und m, die Abwirtsfahrt veranlaBt. _%
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‘Mit a ist der oben erwihnte Schalter bezeichnet,
der beim Beginn der Bewegung des Aufzuges
simtliche Druckknépfe unwirksam macht.
Die Druckknopfstromkreise sind wieder | __/ 2z
iiber'die elektromagnetischen Schalter 7y, 75, r3
und 74 und die im Schacht angeordneten, vom
Fahrkorb durch eine Stellkurve gesteuerten
Schalter s,, s;, $; und 84 zu den Umschalt- 4
magneten m,, m, gefiihrt. Die Schachtschalter /27 S;
in den Zwischenstockwerken s,, s; haben aber L I

aufler der Unterbrechung des Steuerstrom-
EJG %l’b % l m, m,
1 =1 ]

kreises bei Ankunft des Fahrkorbes im Ziel- a/

stockwerk auch die oben erliuterte Um- 77 72
schaltung von einem Schaltmagnet des Motor- 3|
umschalters auf den anderen zu bewirken. Sie )

sind deshalb als Umschalter mit einer wirkungs-
losen Mittelstellung ausgebildet und mit dem
einen Kontakt iiber den Schachtschalter des

obersten Stockwerkes mit dem Schaltmagneten m, fiir Aufwirtsfahrt, mit dem andern Kontakt
iiber den im untersten Stockwerk angeordneten Schachtschalter mit dem Schaltmagneten m, fiir
Abwirtsfahrt verbunden.

Steht der Fahrkorb im ersten Stockwerk, so befindet sich der Schachtschalter 87 in der Aus-
schaltestellung, die iibrigen Schachtschalter nehmen die gezeichnete Lage ein. Die durch die
Druckknépfe d, d;, dy beeinfluBbaren Steuerstromkreise sind daher simtlich an den Schaltma.-
-gneten m, fiir Aufwértsfahrt angeschlossen, und ein Druck auf einen dieser Schalter 1i8t den Fahr-
korb sich nach oben bewegen. Wird z. B. der Knopf d; gedriickt und dadurch der Fahrkorb in
das dritte Stockwerk geholt, so wird durch die am Fahrkorb befestigte Stellkurve zunichst der
Schachtschalter s, in die gezeichnete Schaltstellung gebracht. Beim Einfahren des Fahrkorbes
in das zweite Stockwerk wird der Umschalter s, in die Mittellage gebracht, wodurch die Fahrt,
da der Umschalter s, stromlos ist, nicht beeinfluBt wird. VerlaBt der Fahrkorb das zweite Stock-
werk, so legt die Stellkurve den Umschalter s, in seine zweite Schaltstellung und schlieBt ihn und
damit den Steuerstromkreis des Druckknopfes d, iiber den Schachtschalter s; an den Schaltma-
gneten m, fiir Abwirtsfahrt an. Gelangt der Fahrkorb in das dritte, das Zielstockwerk, so wird
der Umschalter s; durch die Stellkurve am Fahrkorb in die Mittellage bewegt und so der den
Schaltmagneten m, fir Aufwértsfahrt erregende Steuerstromkreis unterbrochen und die Fahrt
beendet.

Wird nunmehr der Druckknopf d, eingeschaltet, so bewegt sich der Fahrkorb abwirts und
legt dabei den Umschalter s; wieder in die gezeichnete Stellung, durch welche die Aufwértsfahrt
vorbereitet ist. Wird dagegen an Stelle des Druckknopfes d, der Druckknopf d4 eingeschaltet, so

Paetzold, Aufzugsbau. 4

Abb. 68. AuBendruckknopfsteuerung fiir vier Haltestellen
mit Selbstabstellung.
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legt der Fahrkorb wahrend der Aufwirtsfahrt den Umschalter s; in seine zweite Schaltstellung,
in der dieser an den Schaltmagneten m, fiir Abwirtsfahrt angeschlossen ist.

Da der Schalter a bei Beginn der Bewegung des Aufzuges gesffnet wird und somit die Strom-
zufithrung zu den Druckknépfen d,, ds, ds, d, unterbricht, ist eine Benutzung irgendeines dieser
Druckknépfe so lange wirkungslos, bis der Fahrkorb seine Zielhaltestelle erreicht hat, und der
Schalter @ wieder in die StromschluBstellung iibergefiihrt ist.

Auch eine Schaltung, wie sie in Abb. 68 dargestellt ist, ist noch unvollstéindig, denn sie erlaubt
ja nur das Heranholen eines Fahrkorbes. Zu einer vollstindigen Druckknopfsteuerung gehért aber
auch eine Einrichtung, die erméoglicht, den herangeholten Fahrkorb nach einer beliebigen andern
Haltestelle zu leiten. Das geschieht bei Personenaufziigen durch eine Druckknopfinnensteuerung
und bei Giiteraufziigen, deren Betrieb nicht durch einen gepriiften Aufzugsfithrer geregelt wird,
durch eine zusitzliche AuBlensteuerung, mit deren Hilfe ein Versenden des Fahrkorbes nach einer
beliebigen Haltestelle moglich ist.

Der Betrieb mit Druckknopfinnensteuerung macht im Grunde keine andere Anderung des
Schaltbildes nach Abb. 68 nétig, als daB im Fahrkorb fiir jede Haltestelle ein Druckknopf vor-

zusehen ist, der dem Heranhol-
a,y Y druckknopf der entsprechenden
~ Haltestelle parallel zu schalten
ist. AuBlerdem erfordern dieschon
friher (S. 40) erwahnten Vor-
schriften fiir die Einrichtung
| &/ 5 ¥_ der Steuerung bei Selbstfahrern
und Umstellaufziigen Beriicksich-
tigung. Diesen Anordnungen wird
\ durch einen mit dem beweglichen
FuBlboden des Fahrkorbes in Ver-
"__ﬂ:d 4 5 bindung stehenden Kontakt ent-
EJ ! sprochen, der beim Betreten des
T—H Fabrkorbes die AuBensteuerung
o abschaltet. Die Innensteuerung
7] 1114 braucht dabei nicht abschaltbar

+

Lt

S
I
15(35

gemacht zu werden, da bei Be-
s nutzung der Aullensteuerung der
Fahrkorb nicht besetzt sein kann,
eine Einwirkung auf die Innen-

- m, m, steuerung also deshalb nicht mog-
% J lich ist. Die nunmehr geltende

&Y

Aufzugsverordnung 148t in der
-] hl - Ausfithrung der Umschaltmittel
7/ eine grofere Freiheit als die bis-

her giiltigen Polizeivorschriften.
Abb. 69. Druckknopfsteuerung fiir vier Haltestellen mit Selbstabstellung. : : :
(Innen- und AuBensteuerung.) Es ist deshalb namentlich bei

Umstellaufziigen moglich, von der
Verwendung von FuBibodenschaltern abzusehen und durch einfachere Mittel die bestehenden
Vorschriften zu erfiillen. Schlielich ist noch der Bestimmung Rechnung zu tragen, dal Druck-
knopfsteuerungen einen Schalter enthalten miissen, der eine Stillsetzung des Aufzuges jederzeit
erméglicht. Allen diesen Anforderungen wird durch eine Schaltung, wie sie in Abb. 69 dar-
gestellt ist, entsprochen.

Im Fahrkorb ist auBer den Druckknopfschaltern fiir jedes Stockwerk der gewdhnlich in
StromschluBstellung befindliche Haltschalter und unter dem Fahrkorb der FuBbodenschalter an-
geordnet, der bei unbelastetem Fahrkorb geschlossen ist. Die Verbindung zwischen den Schaltern
im Fahrkorb und den im Schacht fest verlegten Leitungen erfolgt durch biegsame Leitungen, die
in der Regel von einem Gummischlauch umgeben oder in einem Kabel zusammengefalt sind,
und deren Enden einerseits an einer am Fahrkorb angeordneten, andererseits an einer in halber
Héhe des Fahrschachtes angebrachten Klemmenleiste angeschlossen sind.

Die —+Leitung ist zuniichst im Schacht bis zu der Klemme P der festen Klemmenleiste 4 ge-
fithrt, geht dann durch das biegsame Kabel K zu der Klemme P der am Fahrkorb befestigten
Klemmenleiste B, von dort iiber den geschlossenen Haltschalter H, dieKlemmen R und das Kabel K
zu dem elektromagnetisch oder mechanisch durch den Anlasser o. dgl. beeinfluflten, die Ausschal-
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tung der Druckknépfe nach Beginn einer Fahrt bewirkenden Schalter @, vor dem die den Steuer-
stromkreis nach Freigabe eines Druckknopfes aufrechterhaltende Leitung b abgezweigt ist. Uber
den Schalter a ist die -+Leitung weiter durch das Kabel K zum Fahrkorb gefiihrt, wo die dort be-
findlichen Druckknépfe d,°, d,°, d5°, d,° parallel angeschlossen sind. Sie verliuft weiter tiber
den FuBbodenkontakt F, der geschlossen sein moge (Fahrkorb unbelastet), die Klemmen S, das
bewegliche Kabel K zu den AuBendruckknépfen d,, d,, ds, d4.

Da der Fahrkorb nicht besetzt ist, kann nur mit den AuBendruckknépfen gesteuert werden.
Die Vorgiinge sind dabei genau dieselben, wie sie im AnschluB an die Abb. 68 erldutert worden
sind. Wird der durch die AuBlensteuerung herangeholte Fahrkorb nunmehr besetzt, so senkt sich
infolge der Belastung sein beweglicher FuBboden und éffnet den FuBhodenschalter . Dadurch
wird die tiber die Klemmen § zu den AuBendruckknépfen fithrende Leitung unterbrochen und
somit die AuBensteuerung auBer Betrieb gesetzt. Da die Innendruckknépfe zu den AuBendruck-
knépfen parallel geschaltet sind,

hat das Einschalten irgendeines f".j.__—T Sy ————
Druckknopfes der Innensteuerung ii::/./:__ A
dieselbe Wirkung wie das des ent- “’

sprechenden Druckknopfes der

AuBensteuerung. Ein Druck auf _

den Knopf d,° veranlafit z. B, die -~ Sat\
Bewegung des Fahrkorbes in das  {—<+— A
vierte Stockwerk, das Einschalten \
des Druckknopfes d,° lifit den

Fahrkorb zum ersten Stockwerk L.,
herabgehen. Wird wihrend der —= 528
Fahrt der Haltschalter H geoffnet, I

so wird die die Erregung der Elek-

tromagnetschalter ,, r,, r3, r4 ver-

ursachende Leitung b stromlos und g, "

damit der gerade wirksame Steuer- 45—

stromkreis unterbrochen. Infolge- ‘éi ] g
dessen verliert auch der in dem

Steuerstromkreis gelegene Schalt-

<Y

magnet m, oder m, seine Erregung, ~%(’

der Umschalter geht in seine %’E'%
wirkungslose Mittellage zuriick und

unterbricht den Motorstrom. =1l =]

Die Schaltung fiir einen Auf-
zug, dessen Fahrkorb durch AuBen-  + -
druckkn('ipfe sowohl herangeholt Abb. 70. AuBendrucklmopfsteueFr;:}xlnrgk g:i;e:Ieranholen und Verschieben des °
als auch an jede beliebige Halte- '
stelle verschickt werden soll, wie es fiir Giiteraufziige erforderlich ist, ergibt sich aus dem iiber die
Druckknopfsteuerung mit AuBlen- und Innenbedienung Gesagten ohne weiteres. Es ist nur nétig,
an jeder Haltestelle soviele Druckkndpfe anzuordnen, als Stockwerke vorhanden sind, und die zu
einer bestimmten Haltestelle gehorigen Druckknépfe aller Stockwerke parallel zu schalten, d. h.
auf denselben elektromagnetischen Schalter r, bis 7, arbeiten zu lassen. Abb. 70 zeigt das
Schaltbild eines derartigen Giiteraufzuges mit DruckknopfauBensteuerung, das einer weiteren
Erlduterung nicht bedarf.

Mitunter wird eine vollstindige AuBendruckknopfsteuerung, wie sie schematisch in Abb. 70
dargestellt ist, in Verbindung mit einer Innendruckknopfsteuerung benutzt, um den Aufzug so-
wohl als Personenaufzug wie als Giiteraufzug benutzen zu konnen. Die fiir diesen Zweck natige
Schaltung entsteht durch dieselben Anderungen des Schaltbildes nach Abb. 70, die das Schalt-
bild nach Abb. 69 gegeniiber dem nach Abb. 68 aufweist.

Durch den Schalter a der Abb. 68 bis 70, der sich bei Beginn einer Fahrt 6ffnet, wird wohl der
Gebrauch irgendeines AuBendruckknopfes verhindert, solange sich der Aufzug in Fahrt befindet.
Sobald aber der Fahrkorb an der Zielhaltestelle zum Stillstande kommt und damit der Schalter a
geschlossen wird, sind die AufBlendruckknépfe wieder in den Steuerstromkreis eingeschaltet und
iiben bei ihrer Benutzung die ihnen zukommende Wirkung aus. Es wire daher leicht méglich,
daB der Fahrkorb kurz nach seiner Ankunft in einer Haltestelle durch Einschaltung eines andern
AuBendruckknopfes in ein anderes Stockwerk in Bewegung gesetzt wiirde, bevor er betreten oder

4%
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beladen werden konnte. Zur Vermeidung dieses Ubelstandes bedient man sich zweier Mittel: der
Tirkontakte und eines Zeitschalters.

Wie spiter gezeigt werden soll, mul} die Steuerleitung aus andern Griinden iiber hinterein-
ander geschaltete, an allen Schachttiiren vorgesehene Kontakte gefithrt werden, die sich nur bei
geschlossenen Schachttiiren in StromschluBstellung befinden. Wird also bei Ankunft des heran-
geholten Fahrkorbes an der Zielhaltestelle sofort die Schachttir ge6ffnet, so wird der Tiirkontakt
und damit der Steuerstromkreis unterbrochen. Ein Wegholen des Fahrkorbes ist dann also nicht
mehr mdéglich.

Das Offnen der Schachttiiren im Augenblick des Haltens des Fahrkorbes ist bei Aufziigen mit
Aullensteuerung namentlich dann nicht leicht ausfithrbar, wenn der Fahrschacht von geschlos-
senen, undurchsichtigen Wanden umgeben ist, der Fahrkorb selbst also nicht beobachtet werden
kann. ZweckmaBig ist es daher, einen Zeitschalter vorzusehen, der die Einschaltung der Auflen-
druckknépfe in den Steuerstromkreis erst nach Verlauf einer kurzen Zeitspanne nach dem Still-
setzen des Aufzuges zulifft. Wenn z. B. der Schalter @ der Abb. 68 bis 70 wohl zwangliufig ge-
offnet, aber unter der Wirkung eines Gewichtes oder einer Feder geschlossen wird, und die
SchlieBbewegung durch ein einstellbares Verzégerungsmittel verlangsamt wird, so laBt sich die
hier vorliegende Aufgabe erfiillen.

Alle bisher gezeigten Schaltungen fiir Druckknopfsteuerung sind fiir die Verwendung von
(ileichstrom entworfen. Sie sind aber ohne jede wesentliche Anderung auch fiir Drehstrom oder

Einphasen-Wechselstrom zu gebrauchen. In diesem
Falle muB nur die Bauart der die Druckknépfe kurz
schlieBenden elektromagnetischen Schalter r, bis 7,
und der Schaltmagnete m,, m, des Umschalters der
Verwendung von Wechselstrom angepallt werden.
Oft wird in Wechselstromsteuerungen zur Bewegung
des Umschalters an Stelle der getrennten Schalt-
magnete ein umsteuerbarer Wechselstrommotor ver-
wendet. Dann bilden die Spulen m,, m, je eine
Magnetwicklung dieses Motors, der bei der Ein-
schaltung der einen Wicklung in dem einen Sinne, bei
der Einschaltung der andern Wicklung im umge-
kehrten Sinne umlauft.
Abb. 71. Druckknopfschalter. Nach dem vorstehenden kommen als Sonder-
schaltgerdte fiir Druckknopfsteuerungen der bis
jetzt betrachteten Arten Druckknopfschalter, Kurzschliefler fiir diese, auch Stockwerksrelais
genannt, Fufibodenschalter und Stockwerksschalter in Betracht.

Die Druckknopfschalter haben die Aufgabe, eine Unterbrechungsstelle im Steuerstromkreise
beim Driicken des Schaltknopfes zu verbinden und danach selbsttiitig wieder zu lésen. Diese Auf-
gabe 148t sich durch verschiedene bauliche Gestaltungen des Druckknopfschalters losen. In der
Regel sind zwei Enden der Steuerleitung an zwei Kontakte des Druckknopfschalters gefiihrt, die
durch eine am Schalterknopf befestigte Strombriicke beim Nierderdricken des Knopfes leitend
verbunden werden kénnen. Bei der Herstellung dieser Verbindung wird eine Feder gespannt, die
beim Freigeben des Druckknopfes die Strombriicke von den Kontakten entfernt und so den Schal-
ter wieder 6ffnet. Ein nicht gewdhnliches Ausfithrungsbeispiel zeigt Abb. 711).

Eine andere Art von Druckknopfschaltern ist als Umschalter mit zweiarmigem Schalthebel
ausgebildet. Befindet sich ein solcher Druckknopfschalter in der durch eine Feder herbeigefiihr-
ten, die Unterbrechung des Steuerstromkreises bewirkenden Stellung, so ist die Stromzufiihrung
zu den iiber ihm angeordneten Druckknopfschaltern iiberbriickt. Wird jedoch durch Nieder-
driicken des Schalterknopfes der Steuerstromkreis geschlossen, so o6ffnet sich gleichzeitig die
Stromzufithrung zu den dariiberliegenden Druckknopfschaltern. Das Schaltbild fiir eine Mehr-
zahl solcher Druckknopfschalter ist in Abb. 72 dargestellt, in der der Druckknopf des zweiten
Stockwerkes in der wirksamen Lage gezeichnet ist.

Die Einrichtung hat folgenden Vorteil: Wird z. B. bei der in Abb. 69 dargestellten Schaltung
der Druckknopf d;, und bevor dieser freigegeben ist und bevor alle Druckknépfe beim Beginn der
Bewegung durch den Schalter @ abgeschaltet sind, auch der Druckknopf d, eingeschaltet, so wird
der im zweiten Stockwerk haltende Fahrkorb nicht in das dem Druckknopf d, entsprechende
dritte Stockwerk, sondern in das vierte Stockwerk befordert, da crst dort der Steuerstrom-

1) Ausfithrung der Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
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kreis durch den Schachtschalter s; unterbrochen wird. Der Fahrkorb folgt also nicht dem
ersten Rufe.

Bei der Schaltung der Druckknépfe nach Abb. 72 kann dieser Fehler nicht eintreten, da mit
dem Einschalten des Druckknopfes d; die Stromzufithrung zu dem dariiberliegenden Druckknopf
d4 unterbrochen wird, dessen Einschalten also wirkungslos ist. Ein Umkehren
der Fahrtrichtung ohne anzuhalten kann auch diese Einrichtung nicht ver-
hindern, wenn unter den angegebenen Bedingungen unmittelbar nach dem
Driicken eines die Aufwirtsfahrt einleitenden Druckknopfes ein die Abwirts-
fahrt veranlassender Druckknopf eingeschaltet wird.

Sind an einer Stelle mehrere Druckknépfe angeordnet, so werden sie in
ein gemeinsames Gehiuse eingebaut.

Die KurzschlieBer oder Stockwerksrelais sind einfache Elektromagnete,
deren Kern eine Strombriicke trigt, die beim Einschalten des Elektro-
magneten eine Unterbrechungsstelle in der den eingeschalteten Druckknopf
kurz schliefenden Leitung leitend verbindet. Abb. 73 gibt ein Bild solcher
KurzschlieBer.

Bei den Kurzschlieern fiir Wechselstrom werden besondere Mittel an-
gewandt, um ihr Gerdusch beim Arbeiten zu vermeiden.

In der Regel werden die Kurzschliefer auf einer gemeinsamen Grund-
platte angeordnet. Sije finden im Maschinenraum, gegebenenfalls an der An-
triebsmaschine selbst Aufstellung..

Eine der gebrdauchlichen Ausfithrungen eines FuBbodenschalters ist in
Abb. 74 dargestellt. Die dort gezeichneten oberen Kontakte liegen im Strom-
kreise der AuBlensteuerung und fithren dessen Unterbrechung herbei, sobald
der Fahrkorb betreten wird. +

Eine Art des Stockwerksschalters ist schon bei der Erliuterung der A"*’-h 7%; Df“,ctkk“OPf‘
Schaltbilder nach den Abb. 67 bis 69 beschrieben worden. Danach sind im i?,hzlt?teﬂ:mzv:,l
Schacht Schalter und Umschalter angeordnet, die durch den Fahrkorb ge-
steuert werden. Solche Stockwerksschalter haben den Vorzug, das Halten des Fahrkorbes von
Seillingungen unabhéngig zu machen. Von Nachteil ist die fiir den Einbau und die Instand-
haltung unbequeme Lage der Schalter an der inneren Schachtwand, ihr Raumbedarf und ihr
gerduschvolles Arbeiten.

Eine andere Ausfiihrungsform der Stockwerksschalter, die auch als Kopierwerk bezeichnet
wird, vermeidet diese Nachteile, gibt dafiir aber auch den Vorteil der im Schacht eingebauten
und vom Fahrkorb unmittelbar
gesteuerten Schalter preis. Bei
ihr sind die Schalter aus dem
Schacht entfernt und an der An-
triebsmaschine oder in deren un-
mittelbarer Nahe angeordnet.

Ihre Steuerung erfahren sie durch

die Windentrommel oder Treib-

scheibe, also in mittelbarer Ab-

héngigkeit vom Fahrkorb. Die

Bewegung der Seiltrommel oder

Treibscheibe entspricht aber nicht

immer genau der Bewegung des

Fahrkorbes, da das zwischen die _

belden' Tglle ‘emgesch.a,ltete. Auf- Abb{sﬁé kg;;zsril;;liesﬁer Abb. 74, FuBbodenschalter.

zugsseil sich im Betriebe lingen

und bei Treibscheibenaufziigen iiber die Treibscheibe klettern oder gleiten kann. Die durch
diese Eigenbewegungen des Forderseiles herbeigefithrten Unstimmigkeiten zwischen der Stellung
des Fahrkorbes und der der Treibscheibe oder Seiltrommel haben zur Folge, dafl das An-
halten des Fahrkorbes namentlich bei Treibscheibenaufziigen mit erheblicher Ungenauigkeit
erfolgen kann.

Dieser Nachteil 1a3t sich indessen leicht dadurch vermeiden, da man den Antrieb des Stock-
werksschalters nicht von der Seiltrommel oder der Treibs¢heibe, sondern von dem Fahrkorb selbst
ableitet. Man kann z. B. ein Antriebsseil benutzen, dessen eines Ende am Boden des Fahrkorbes
befestigt ist, und das iiber eine Seilrolle am unteren Schachtende und iiber eine Umlenkrolle im
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Rollengeriist zur Decke des Fahrkorbes gefiihrt und dort befestigt ist. Das Antriebsseil braucht
auch nur mit einem Ende am Fahrkorb befestigt zu sein, dann mufl das andere Ende durch ein
Gewicht beschwert sein. Bei einem solchen Antrieb kann auch der Stockwerksschalter auf dem
Fahrkorb angeordnet sein, wenn das eine Ende des Antriebsseiles im Rollengeriist befestigt und
das andere, freie Ende durch ein Gewicht belastet wird.

Die letzterwahnte Anordnung ist aber wegen ihres Raumbedarfs und der Erschwerung der Zu-
ginglichkeit des Stockwerksschalters nicht empfehlenswert. Aus demselben Grunde haben die
zahlreichen Vorschlage, den Stockwerksschalter am Fahrkorb anzuordnen und durch in den ein-
zelnen Stockwerken angebrachte Nocken o. dgl. zu steuern, keine Verbreitung gefunden, was um
so erklarlicher ist, als auch diese Einrichtungen bei ihrem Arbeiten ein stérendes Gerdusch ver-
ursachen.

In jingerer Zeit hat bei Treibscheibenaufziigen ein anderes Mittel Eingang in die Praxis ge-
funden, um die durch das Seilklettern verursachten Verschiedenheiten der Bewegung eines von der
Treibscheibe angetriebenen Stockwerksschalters und des Fahrkorbes unschédlich zu machen. Das
Ziel dieser Einrichtung ist nicht, eine Abweichung der Bewegung des Stockwerksschalters von der
des Fahrkorbes iiberhaupt zu vermeiden, sondern eine eingetretene Abweichung riickgéingig zu
machen. Eine Ausfithrungsform einer solchen Einrichtung ist in Abb. 75 dargestellt.

An eiper oft befahrenen Stelle des Schachtes, beispielsweise in halber Schachthohe, ist eine
Kurvenbahn befestigt, durch die ein am Fahrkorb angeordneter Schalter beim Vorbeifahren des

Fahrkorbes geéffnet wird. In

demselben Stromkreise wie dieser

Schalter liegt ein am Stockwerks-

schalter angebrachter Schalter, der

bei Ubereinstimmung des Ganges

des Fahrkorbes und des Stock-

werksschalters durch eine Kurven-

bahn geschlossen wird, sobald und

solange der Fahrkorbschalter durch

die zugehorige Kurvenbahn ge-

offnet wird. Durch diese beiden

Schalter wird der Erregerstrom

eines Elektromagneten 14 der in

Abb. 75 dargestellten Vorrichtung

gesteuert. Diese Vorrichtung ist

am Stockwerksschalter 35 oberhalb

Abb. 75. Vorrichtung zur Sicherung des Gleichlaufs zwischen Stockwerks- seiner Antriebskette befeStigt- Mit

schalter und Fahrkorb. dem Kern des Elektromagneten ist

ein Rahmen 15 fest verbunden.

Beide werden bei Erregung des Elektromagneten nach unten gezogen und bei Unterbrechung des

Erregerstromkreises durch eine Feder in der entgegengesctzten Richtung bewegt. Diesen Be-

wegungen folgt der um den Punkt 18 drehbare, im Punkt 16 mit dem Rahmen 15 verbundene

Hebel 17, der mit seinem freien Ende an die senkrecht verschiebbare Stange 19 angeschlossen

ist. Die Stange 19 trigt an ihrem unteren Ende Anschlige 23, die bei Erregung des Elektro-

magneten 14 in die Bahn eines auf der Antriebskette 27 des Stockwerksschalters befestigten

Nockens 26 gelangen, bei Unterbrechung der Erregung dagegen so hoch stehen, daf sich der

Nocken 26 frei unter ihnen vorbeibewegen kann. Das Antriebskettenrad 29 ist mit der Antriebs-

welle 3 am Windwerk durch eine Gleitkupplung verbunden. Die Kurvenbahnen im Schacht und

am Stockwerksschalter sowie der Nocken 26 auf der Antriebskette sind nun im Verhiltnis zuein-
ander so angeordnet und so ausgebildet, dafl sich folgende Wirkung ergibt:

Bewegen sich Fahrkorb und Stockwerksschalter in der erforderlichen Ubercinstimmung, so
ist der Erregerstromkreis fiir den Elektromagneten 14 wihrend der ganzen Fahrt des Aufzuges
unterbrochen, und zwar beim Vorbeifahren des Fahrkorbes an der Kurvenbahn im Schacht durch
den Fahrkorbschalter, withrend des iibrigen Teiles der Fahrt durch den von der Kurvenbahn des
Stockwerksschalters gesteuerten Schalter. Die Anschlige 23 befinden sich demnach in angehobe-
ner Stellung und lassen den Nocken 26 der Antriebskette ungehindert vorbeilaufen.

Ist dagegen, z. B. beim Anhalten des Fahrkorbes am unteren Schachtende, Seilgleiten einge-
treten, hat sich also der Fahrkorb weiter bewegt als das Windwerk und damit der Stockwerks-
schalter, so wird, bevor der Fahrkorb bei der néichsten Aufwirtsfahrt an die im Schacht ange-
ordnete Kurvenbahn gelangt, der vom Stockwerksschalter gesteuerte Schalter geschlossen und
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8o der Elektromagnet 14 erregt, der die Anschlage 23 in die Bahn des gerade ankommenden
Nockens 26 bewegt. Dieser wird dadurch zusammen mit der Antriebskette festgehalten, was
durch Einfiigung der Gleitkupplung zwischen die Antriebswelle 3 und das Antriebsrad 29 ermog-
licht ist. Erst wenn darauf der Fahrkorbschalter durch die Kurvenbahn im Schacht gesffnet, da-
nmit die Erregung des Elektromagneten 14 unterbrochen und die Bahn fiir den Nocken 26 frei-
gegeben ist, wird der Stockwerksschalter weiter bewegt, nachdem so wieder Gleichlauf zwischen
ihm und dem Fahrkorb hergestellt ist.

Die Bauart der vom Windwerk angetriebenen Stockwerksschalter (Kopierwerke) ist sehr man-
nigfaltig. Bei Beriicksichtigung auch der auslindischen Ausfithrungen 148t sich sagen, daB in der
letzten Zeit solche Stockwerksschalter die groBte Verbreitung gefunden haben, bei denen nach
Art der Hebelschalter und -Umschalter ausgebildete Schalter verwendet sind, die durch auf einer
angetriebenen Welle befestigte Mitnehmer o. dgl. bewegt werden. Abb. 76!) zeigt einen derartigen
Stockwerksschalter.

Wie ersichtlich, darf die Mitnehmerwelle wihrend einer vollsténdigen Fahrt des Aufzuges noch
keine volle Umdrehung ausfithren. Diese Bedingung hat zur Folge, daB sich die Schaltvorgénge
iiberaus langsam vollziehen, was die Genauigkeit des Haltens beim Auftreten von Unterbrechungs-
funken sehr ungiinstig beeinfluBt. Deshalb 148t man oft bei derartigen Stockwerksschaltern die

Abb. 76. Stockwerksschalter.

Unterbrechung des Steuerstromkreises sich nicht im Stockwerksschalter selbst, sondern am Kurz-
schlieBer (Stockwerksrelais) vollziehen, dessen Magnetwicklung zwecks Ausschaltens des Steuer-
stromkreises von dem Stockwerksschalter kurz geschlossen wird, oder man bildet die Schalter als
Momentschalter aus oder fithrt eine groBe Ubersetzung zwischen der Bewegung der Mitnehmer
und der der Schalter, z. B. durch Einschaltung von sogenannten Malteserkreuzen ein.

Die Umschaltung der Druckknopfsteuerleitungen von einem Schaltmagneten des Motorum-
schalters auf den andern in Abhingigkeit von der Bewegung des Fahrkorbes 1i8t sich auBer in
der bisher betrachteten Art auch in der Weise bewirken, da8 die Steuerleitungen mit den Schalt-
magneten iiber eine Stromschiene verbunden werden, die durch ein Isolationsstiick in ihrer Mitte
in zwei gleichlange Teile geteilt ist, von denen der eine an den Schaltmagneten fiir Aufwartsfahrt,
der andere an den Schaltmagneten fiir Abwértsfahrt angeschlossen ist. Wird dann die Einrich-
tung so getroffen, daB z. B. bei hichster Stellung des Fahrkorbes das Ende der Steuerleitung des
Druckknopfes fiir die hochste Haltestelle auf dem Isolierstiick zwischen den Schienenhilften, die
Enden der Steuerleitungen der iibrigen Druckknopfe der Reihe nach auf der an den Schalt-
magneten fiir Abwértsfahrt angeschlossenen Schienenhilfte aufliegen, so veranlaBt das Einschal-
ten irgendeines der Druckknopfe die Abwirtsfahrt des Aufzuges. Wird dabei die Stromschiene
o0 bewegt, daB die Enden der Steuerleitungen auf die an den Schaltmagneten fiir Aufwirtsfahrt
angeschlossene Schienenhélfte iibertreten, und erfolgt diese Bewegung mit einer Geschwindigkeit,
die zu der des Fahrkorbes in dem gleichen Verhéltnis steht wie die gegenseitige Entfernung der

1) Ausfithrung der Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
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Steuerleitungsenden zu der Entfernung der Haltestellen voneinander, so wird bei der jedesmaligen
Durchfahrt des Fahrkorbes durch eine Haltestelle das Ende der Steuerleitung des zu dieser Halte-
stelle gehérigen Druckknopfes auf dem Isolierstiick zwischen den Stromschienenhélften liegen,
wihrend die Steuerleitungen der zu den dariiberliegenden Haltestellen gehérenden Druckknépfe
mit dem Schaltmagneten fiir Aufwirtsfahrt und die Steuerleitungen der zu den darunterliegenden
Haltestellen gehérenden Druckknopfe mit dem Schaltmagneten fiir Abwirtsfahrt verbunden sind.
Von dieser Art der Umschaltung der Druckknopfsteuerleitungen wird weniger im Auslande
als im Inlande bei Stockwerksschaltern Gebrauch gemacht. Die in der Mitte durch ein Isolier-
stiick getrennte Stromschiene wird dann in Kreisform auf dem Umfange einer Scheibe oder Trommel
angebracht, Auf ihr schleifen die Enden der Druckknopfsteuerleitungen und der Verbindungs-
teilungen zu den Schaltmagneten mittels Biirsten. Abb. 77 zeigt eine schematische Darstellung
eines solchen Stockwerksschalters in Verbindung mit einer
Druckknopfschaltung. Die Wirkungsweise ergibt sich nach

dem Gesagten von selbst.

Um bei solchen Stockwerksschaltern die Ausschaltge-
schwindigkeit zu erhohen, werden die Stromabnehmerbiirsten
in méglichst groem Abstande voneinander angebracht und
zu diesem Zweck die Stromschienen nicht in Kreisform, son-
dern in Gestalt von Schraubenlinien auf der sie tragenden
Trommel angeordnet, die dann wihrend der Fahrt des Fahr-
korbes von einer Hubgrenze zur anderen mehrere Um-
drehungen ausfiihren muf.

Ein gleichartiger Stockwerksschalter ist so eingerichtet
und ausgestaltet, daB er eine erheblich geringere Genauigkeit
beim Einstellen erforderlich macht, und daf} die Genauigkeit
geiner Wirkung in weiten Grenzen von Seillingungen unab-
hingig ist. Zu diesem Zwecke wird die Unterbrechung des
Steuerstromkreises nicht am Stockwerksschalter selbst, sondern

an einem am Fahrkorb ange-
ordneten, durch Kurvenbahnen
im Fahrschacht gesteuerten
Schalter herbeigefiihrt, der kurz
vor dem Erreichen der Ziel-
haltestelle in den Steuerstrom-
kreis eingeschaltet wird!).

Abb. 78 zeigt ein Schaltbild
dieser Einrichtung. Wie bei den
zuletzt erwihnten Stockwerks-
schaltern ist eine stromleitende
Schiene B fir Aufwirtsfahrt
und eine ebensolche Schiene A
fiir Abwirtsfahrt vorgesehen.
Zwischen diesen beiden Schie-

Abb. 77 Stockwerkssc;alter (Schaltbild) Abb. 78. Stockwerksschalter nenhilften und isoliert von
U ’ - T (Schaltbild), ihnen ist ein Leiterstiick C' an-
geordnet, das mit einer Strom-

schiene D leitend verbunden ist. Die Stromschienen A, B, C, D sind auf einer Wandermutter
angebracht und werden mit dieser durch eine vom Windwerk durch ein Kettengetriche in
Drehung versetzte Schraubenspindel unter den feststehenden Kontakthammern 1 bis 7 hin- und
herbewegt. Dabei gehen die Kontakthimmer 3 bis 6 der einzelnen Druckknopfsteuerleitungen
in der auch sonst iiblichen Weise von der Stromschiene fiir Aufwirtsfahrt auf die Stromschiene
fiir Abwiirtsfahrt oder umgekehrt iiber und gleiten dabei iiber das Leiterstiick C. Die Breite
dieser Kontakthdmmer ist nun groBer bemessen als der Zwischenraum zwischen dem Leiter-
stiick C und den Stromschienen fiir Aufwirts- oder Abwirtsfahrt, so da der Steuerstrom beim
Ubergang der Kontakthimmer von einer der Stromschienen A oder B auf das Leiterstiick ¢ nicht
unterbrochen wird, sondern iiber das Leiterstiick C, die Stromschiene D und einen am Fahrkorb an-
geordneten, in der Regel geschlossenen Schalter F' zu den Umschaltmagneten Uy oder U, verlauft.

1) Ausfiihrung der Siemens-Schuckertwerke, Berlin-Siemensstadt.
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In dem Schaltbilde ist die Annahme gemacht, daB der Fahrkorb im Stockwerk I hilt. Dann
ist der Schalter F am Fahrkorb durch die in diesem Stockwerk fest im Fahrschacht angebrachte
Kurvenbahn I geoffnet.

Soll der Fahrkorb nunmehr zum Stockwerk III bewegt werden, so wird durch SchlieBen des
diesem Stockwerk zugeordneten Druckknopfschalters dem Kontakthammer 6 auf einem nicht
dargestellten Wege Strom zugefiihrt. Dieser verlduft iiber die Stromschiene B, den Kontaktham-
mer 1, den Arbeitskontakt 8 des Umschaltmagneten U;, den Ruhekontakt 11 des Umschalt-
magneten U, und die Erregerwicklung des Magneten U;. Die Arbeitskontakte 8, 12 werden da-
her verbunden und der Antriebsmotor wird durch nicht dargestellte weitere Kontakte in der
Schaltung fiir Aufwartsfahrt ans Netz gelegt.

Setzt sich der Fahrkorb nach oben in Bewegung, so verlaBt die nach auflen ragende Rolle des
Fahrkorbschalters F die Kurvenbahn I, und der Schalter wird durch eine Feder o. dgl. geschlos-
sen. Gleichzeitig wird die die Stromschienen 4, B, C und D tragende Wandermutter des Stock-
werkschalters so bewegt, daB sich das Leiterstiick C' dem stromfiihrenden Kontakthammer 6
nihert. Wird der Schalter F beim Durchgang des Fahrkorbes durch das Stockwerk II geoffnet,
50 hat das keinen EinfluB, weil der Schalter stromlos ist. Nahert sich aber der Fahrkorb dem
Stockwerk 11T, so beriihrt der Kontakthammer 6, bevor er die Schiene B verlift, das Leiter-
stiick C, so daB eine Verzweigung des Steuerstromkreises vom Kontakthammer 6 iiber das Leiter-
stiick C, die Stromschiene D, Kontakthammer 7, den geschlossenen Schalter F und die geschlos-
senen Arbeitskontakte 12, 8 zur Erregerspule des Umschaltmagneten U, entsteht, die, wenn der
Kontakthammer 6 schlieBlich die Stromschiene B verlassen hat, allein den Weg des Steuerstro-
mes bildet. Wird daher der Schalter F bei der Ankunft des Fahrkorbes im Stockwerk IIT durch
die dort angebrachte Kurvenbahn IIT gedffnet, so wird der Erregerstromkreis des Umschalt-
magneten U, unterbrochen und der Antriebsmotor stillgesetzt.

Die elektrische Druckknopfsteuerung mit Einstellung des Fahrtzieles und selbsttétiger Ab-
stellung an der Zielhaltestelle macht, wie gezeigt worden ist, den Einbau einer ganzen Anzahl von
elektromagnetisch und mechanisch bewegten Schaltern nétig. Es ist erklérlich, daB zur Zeit der
Einfilhrung der Druckknopfsteuerungen nicht lange vor der Jahrhundertwende gerade durch
diese noch nicht so weit wie jetzt vervollkommneten Schalteinrichtungen manche Betriebs-
storungen verursacht wurden. Das fithrte zur Ausbildung von Druckknopfsteuerungen, die zum
Ziele hatten, moglichst wenige elektrische Schalter zu benutzen.

Von diesen konnen diejenigen iibergangen werden, bei denen fiir jede Haltestelle ein Druck-
knopf fiir Aufwartsfahrt und ein Druckknopf fiir Abwirtsfahrt vorgesehen ist, die aber die Kurz-
schlieBer nicht entbehren konnen und nur eine Vereinfachung der Stockwerksschalter zulassen.
Sie haben heute keine Bedeutung mehr.

Auch diejenigen Zwei-Druckknopfsteuerungen, bei denen sowohl die Aufgabe der Kurz-
schlieBer als auch die der Stockwerksschalter durch mechanische Mittel erfiillt werden, entspre-
chen bei der heutigen Vollkommenheit der fiir rein elektrische Druckknopfsteuerungen erforder-
lichen Schalteinrichtungen keinem Bediirfnis. Immerhin veranlafit ihr geringerer Preis noch
manchmal ihre Anwendung.

Bei einer Zwei-Druckknopfsteuerung, die nur fiir Innensteuerung benutzt wird, befinden sich
im Fahrkorb fiir jedes Zwischenstockwerk ein Druckknopf fiir Aufwirtsfahrt und ein Druckknopf
fiir Abwértsfahrt ; fiir das oberste Stockwerk ist nur ein Druckknopf fiir Aufwiartsfahrt, fir das
unterste Stockwerk nur ein Druckknopf fiir Abwértsfahrt erforderlich.

Wenn diese im Fahrkorb angeordneten Druckknépfe so eingerichtet werden, daB sie in ihrer
eingeschalteten Stellung mit ihrer Verlingerung iiber die Fahrkorbwand in den Schacht hinein-
ragen, und wenn dort in jedem Stockwerk Anlaufkurven befestigt werden, durch welche die in
der Schaltstellung befindlichen, zu dem betreffenden Stockwerk gehorigen Druckknopfe in die
Ausschaltstellung bewegt werden, so 148t sich natiirlich mit einfachen Mitteln das Ziel erreichen,
das sich die elektrische Druckknopfsteuerung der zuletzt betrachteten Art gestellt hat. Eine
solche Einrichtung ist aber an die Verwendung als Innensteuerung gebunden. Als AuBensteue-
rung kénnte sie nur zum Heranholen des Fahrkorbes, nicht aber zu seinem Verschicken gebraucht
werden, wenn die Anordnung so getroffen wiirde, daB Druckknopfe an den Haltestellen mit An-
laufkurven am Fahrkorb zusammenwirken. Aufler der Beschrinkung in den Anwendungsmog-
lichkeiten ist ein Nachteil dieser Steuerungen, da8 ihr Gebrauch immer eine Uberlegung erfordert,
ob der Fahrkorb aufwirts oder abwirts gesteuert werden muf.

Zwar lassen sich diese Nachteile dadurch vermeiden, daB die beiden Aufwirts- und Abwérts-
fahrt bewirkenden, einer bestimmten Haltestelle zugehorigen Schalter durch einen Hebel ohne
festen Drehpunkt verbunden werden, in dessen Mitte der Druckknopf angeordnet ist, und daf
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durch hinter den Schaltern angeordnete, entsprechend geformte, die Bewegung des Fahrkorbes
nachahmende Sperrplatten o. dgl., die zugleich zum Zuriickfiihren des eingeschalteten Schalters
in die Ausschaltstellung dienen, beim Niederdriicken eines Druckknopfes nur die Einschaltung
des Schalters derjenigen Fahrtrichtung ermoglicht wird, in der der Fahrkorb bewegt werden muf3
(eine Einrichtung, die auch bei der Ausbildung von in Abhangigkeit vom Windwerk bewegten
Stockwerksschaltern Anwendung gefunden hat); doch kommt auch einer solchen Steuerung heute
eine wesentliche Bedeutung nicht mehr zu.

Die elektrische Druckknopfsteuerung mit Einstellung des Fahrtzieles beim Einschalten nur
eines Druckknopfes und selbsttitiger Beendigung der Fahrt an der Zielhaltestelle hat, wie schon
frither gesagt wurde, ihre weite Verbreitung in der Hauptsache dem Umstand zuzuschreiben, daf3
sie bequem fiir Aufziige mit AuBlen- und Innensteuerung verwendbar ist, und daB sie dann eine
Fiihrerbegleitung unnétig macht. Dieser Vorteil 148t sich aber nur fiir Aufziige mit schwachem
Verkehr ausnutzen. Bei starkem Verkehr wiirde ein Betrieb, wie er mit solchen Aufziigen ohne
Fiihrerbegleitung nur méglich ist, die Leistungsfahigkeit des Aufzuges, die Schnelligkeit der Ver-
kehrsabwicklung und den Kraftverbrauch in unzulissig ungiinstiger Weise beeinflussen, da er zu
vielen Fahrten mit unbesetztem oder nur schwach besetztem Fahrkorb Veranlassung gibt und
gleichzeitige, verschiedenartige Wiinsche iiber Fahrtantritt und Fahrtziel nur nacheinander und
nicht immer in der richtigen Reihenfolge zu erfiillen gestattet. Fir Aufziige mit starkem Be-
triebe muBten daher schon aus diesen Griinden, abgesehen von den behérdlichen Vorschriften,
immer Steuerungen vorgesehen werden, die durch einen Fiihrer bedient werden.

Um nun auch bei solchen Aufziigen, z. B. Warenhausaufziigen, auf die Mitwirkung eines den
Betrieb stark verteuernden Fiihrers verzichten zu kénnen, sind in letzter Zeit mehrfach Druck-
knopfsteuerungen ausgearbeitet worden, mit denen sich dieses Ziel erreichen 1at. Sie ermdglichen
ein Anhalten des Aufzuges von jedem in der Fahrtrichtung liegenden Zwischenstockwerk aus,
aber nur, wenn das Fahrtziel in der gleichen Bewegungsrichtung liegt. Erst wenn alle Auftrige
fiir die eine Fahrtrichtung ausgefiihrt sind, kann der Aufzug seine Bewegungsrichtung umkehren
und alle Auftriige fiir die entgegengesetzte Fahrtrichtung ausfithren. Der Betrieb vollzieht sich
kurz genau so, wie es bei Aufziigen mit Fiihrerbegleitung in Warenhéusern iiblich ist.

Wenn auch Ausfithrungen derartiger Druckknopfsteuerungen, die in ihren Schalteinrichtun-
gen zum Teil wesentlich von den bisher gebriuchlichen abweichen, noch nicht bekannt geworden
sind, so diirfte bei der Wichtigkeit der Aufgabe ihre Anwendung nicht lange auf sich warten lassen.

b) Die innere Steuerung.

1. Umschalter. Fiir die Ingangsetzung und das Stillsetzen des Aufzuges ist bei Gleichstrom-
oder Wechselstrommotoren unter allen Umstinden ein Umschalter erforderlich, durch den der
Antriebsmotor fiir die Bewegung in der einen oder der anderen Richtung ans Leitungsnetz ange-
schlossen oder von diesem abgeschaltet werden kann. Fiir Verwendung bei mechanischen Steuer-
gestiingen und Motoren von geringer Leistung wird dem Umschalter in der Regel die Form eines
Walzenschalters gegeben, der eine mittlere Ausschaltstellung und zu beiden Seiten von dieser je
eine StromschluBstellung besitzt. Der Antrieb des Walzenumschalters erfolgt mittels einer
Seil- oder Kettenscheibe entweder unmittelbar durch das Steuergestinge oder, wenn auch die
Windwerksbremse mechanisch gelost wird, durch die am Windwerksgestell angeordnete Steuer-
welle, die ihrerseits von dem Steuergestinge bewegt wird. Im letzterwéhnten Falle wird der
Umschalter in der Nihe der Steuerwelle, zweckmiBig am Windwerk selbst, angeordnet, wihrend
er bei unmittelbarer Bewegung durch das Steuerseil o. dgl. an beliebiger Stelle angebracht
werden kann.

Die Kontaktanordnung auf der Schaltwalze eines derartigen Umschalters, die ohne Anderung
fiir GleichstromnebenschluBmotore wie fiir Drehstrommotore verwendbar ist, zeigen die Abb. 79
und 801).

Wie aus den Zeichnungen zu ersehen ist, wird die Umkehr der Bewegungsrichtung des An-
triebsmotors bei dem Umschalter fiir Gleichstrom (Abb. 79) durch Anderung der Stromrichtung
im Anker und bei dem Umschalter fiir Drehstrom (Abb. 80) durch Vertauschung zweier Zu-
leitungen zum Motorstander herbeigefiihrt.

Auch fiir Einphasenrepulsionsmotore kann ein Umschalter mit der gleichen Kontaktanord-
nung benutzt werden, wenn sie mit feststehenden Biirsten betrieben werden und ihre Sténder-
wicklung zum Umsteuern des Motors, wie Abb. 811) zeigt, in zwei Teile zerlegt ist. Durch den
Umschalter wird, wie aus Abb. 821) ersichtlich ist, entweder der eine oder der andere Teil der
Feldwicklung mit dem Netzpol verbunden.

1) Siemens-Schuckertwerke, Berlin.
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Es ist natiirlich durchaus moglich, dem Umschalter eine andere Gestalt als die eines Walzen-
schalters zu geben. So werden mit gleich gutem Erfolge auch Umschalter benutzt, deren feste Kon-
takte in einer Ebene in einem Kreise angeordnet sind, in dessen Mittelpunkt die mit einer Seil-
oder Kettenscheibe versehene Achse eines Kontakt-Armkreuzes drehbar befestigt ist.

Bei einer andern Ausfithrungsform, die auch bei Motoren von gréBerer Leistung verwendbar
ist, sind die festen Kontakte in einer Reihe und in einer Ebene angeordnet, und die mit ihnen zu-
sammenwirkenden Kontakthémmer oder -messer werden durch Nocken auf einer drehbaren
Welle gesteuert.

Mit dem in Abb. 79 dargestellten Schaltbilde fiir Gleichstrommotore lassen sich Umschalter
nur fiir Motore ganz kleiner Leistung verwenden. Uberschreitet deren GroBe 0,5 PS, so mu8 in
die Zuleitung zum Anker ein fester Vorschaltwiderstand und parallel zur Feldwicklung ebenfalls
ein dauernd eingeschalteter Widerstand gelegt werden. Durch den Ankervorschaltwiderstand
wird der Stromsto3 beim Einschalten des Motors in zuldssigen Grenzen gehalten, withrend der
Parallelwiderstand zur Feldwicklung das Auftreten eines durch die hohe Selbstinduktion dieser
Wicklung verursachten Lichtbogens beim Ausschalten des Motors verhindert. Bei Benutzung
solcher die Drehzahl und Leistung der Motore um ungefidhr 15 vH herabsetzenden Widerstinde

Abb. 70. Umschalter fiir Abb. 80. Umschalter fiir Abb. 81. Stinderwicklung fiir  Abb. 82. Umschalter fiir Ein-
Gleichstrommotore. Drehstrommotore. unschaltbare Einphasen- phasenrepulsionsmotore,
repulsionsmotore.

konnen einfache Umschalter bis zu einer Motorleistung von 2 bis 4 PS angewandt werden, je
nachdem, welche GroBe des StromstoBes beim Einschalten des Motors und welcher Energiever-
lust durch die dauernd eingeschalteten Widerstiéinde fiir zuldssig erachtet wird.

Die in Abb. 80 dargestellte Schaltung mit einfachem Umschalter ist bei Drehstrommotoren
mit KurzschluBanker bis zu einer Leistung von 5 PS anwendbar. Bei Drehstrommotoren mit
Schleifringanker kann die obere Grenze ihrer Brauchbarkeit bis zu einer Leistung von 8 PS er-
weitert werden, wenn in den Lauferstromkreis dauernd ein Widerstand eingeschaltet wird. Wie
bei Gleichstrommotoren kann auch bei Drehstrommotoren der StromstoB8 beim Einschalten des
Motors durch einen dauernd eingeschalteten, unveridnderlichen Widerstand nicht beliebig ge-
schwiicht werden. Und da diese Widerstinde eine betrichtliche Energie verzehren (bei Dreh-
stromschleifringmotoren 20 vH), wird es von der Lage des Einzelfalles abhéngen, ob es vorteil-
hafter ist, einen erheblichen StromstoB beim Einschalten und einen betréchtlichen Energieverlust
wihrend des ganzen Betriebes in Kauf zu nehmen, oder diese Nachteile durch Benutzung eines
Umkehranlassers an Stelle eines einfachen Umschalters zu vermeiden.

Bei Umschaltern firr Einphasen-Repulsionsmotore mit festen Biirsten kommt die Benutzung
unverénderlicher Widerstéinde nicht in Frage. Bis zu welcher Motorleistung man einfache Um-
schalter verwenden kann, hingt hier also lediglich von der im Einzelfall zuldssigen GroBe des
StromstoBes beim Einschalten des Motors ab. Bei der Verwendung derartiger Umschalter ist
es unbedingt erforderlich, zur Vermeidung von Betriebsstorungen eine Schutzvorrichtung anzu-
ordnen, durch die ein zu schnelles Umsteuern des mit voller Geschwindigkeit laufenden Motors
verhindert wird.

Alle bisher beschriebenen Umschalter sind fiir den Gebrauch in Verbindung mit mechanischen
Steuergestingen bestimmt,
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Bei elektrischen Steuergestingen werden die Schaltbewegungen in der Regel durch Elektro-
magnete, seltener, und zwar nur bei Wechselstrom, durch einen Motor bewirkt. Die Bauart der
Umschalter ist dann dieser Bewegungseinrichtung angepa@t.

Am einfachsten gestaltet sie sich, wenn der Aufzug durch einen Handhebel gesteuert wird.
Es sind dann zwei Elektromagnete vorzusehen, von denen der eine bei der Einstellung des Steuer-
hebels fiir Aufwértsfahrt, der andere bei der Einstellung fiir Abwértsfahrt erregt wird, und deren
Anker mit Kontaktbriicken verbunden sind, die bei Erregung der Elektromagnete die fiir die ge-
wiinschte Fahrtrichtung erforderlichen Verbindungen zwischen dem Motor und der Stromquelle
herstellen. Diese Verbindungen bleiben solange aufrecht erhalten, als der Steuerhebel in eine
Fahrtstellung eingestellt ist. Erst bei der Zuriickfiihrung des Steuerhebels in die Nullstellung
wird die Erregung des vorher eingeschalteten Elektromagneten unterbrochen, sein Anker wird
durch eine Feder o. dgl. in die Ruhelage gebracht und der Motor vom Netz abgeschaltet.

Anders ist es, wenn ein Umschalter in Verbindung mit einer Druckknopfsteuerung benutzt
wird, bei der das Einschalten des Antriebsmotors durch einen kurzen Druck auf einen Knopf-
schalter und das Ausschalten durch einen Druck auf einen andern Knopfschalter bewirkt wird.
Hier ist Vorsorge zu treffen, daBl der durch die kurzzeitige Einschaltung hergestellte Steuerstrom-
kreis aufrecht erhalten bleibt, bis er bei Beendigung der Fahrt durch den
Haltdruckknopf unterbrochen wird. Das laBt sich dadurch erreichen, daf
man an den Elektromagneten des Umschalters Selbsthaltekontakte vorsieht,
die bei Erregung der Elektromagnete durch deren Anker verbunden werden
S 1F und der Magnetwicklung durch parallel zu den die Druckknépfe enthaltenden
Leitungen geschaltete Verbindungen Strom zufiihren.

Die Abb. 83 zeigt ein derartiges Schaltbild.

Vom positiven Pol ist die Steuerleitung in den Fahrkorb F gefiihrt, wo die
Druckknopfschalter 4 und B fiir Aufwirts- und Abwirtsfahrt angeschlossen
sind. Durch das Schliefien eines der Schalter 4 oder B wird den anderer-
seits mit dem negativen Netzpol verbundenen Wickelungen der Schalt-
magnete M oder N Strom zugefiithrt, der das Anziehen der Anker J oder K

)

r‘vvvvv | ¥

M3 F~ | zur Folge hat. Dadurch werden nicht nur die in der Zeichnung nicht dar-
of V¢ b:’,,; gestellten Stromverbindungen fiir den Antriebsmotor hergestellt, sondern es
P T g werden auch die Kontakte £D oder GH leitend verbunden. Von diesen stehen
: die Kontakte ¢'und £ mit den von den Druckknépfen 4, B kommenden Zu-

+ - leitungen zu den Magnetwicklungen in Verbindung, wéhrend die Kontakte

Abb.83. Umschaltma- D, H iiber die Leitung L und den im Fahrkorb gewohnlich in Stromschlull-

:’{‘jutjmggmﬂrgf}‘f‘f“‘flfj stellung befindlichen Haltdruckknopf C' an den positiven Pol angeschlossen

und Haltkontakt.  sind. Werden also die Magnete M oder N durch Schlieien der Druckknopf-

. schalter 4 oder B erregt und damit die Kontakte KD oder GH iiberbriickt,

so wird den Wicklungen der Magnete parallel zu den Druckknopfschaltern iiber den Haltdruck-

knopf C und die Leitung L Strom zugefiihrt. Ihre Erregung bleibt also aufrecht erhalten, wenn

auch die Druckknépfe freigegeben werden und sie wird erst unterbrochen, wenn die Leitung L
durch Benutzung des Haltdruckknopfes C von der Stromquelle abgeschaltet wird.

Abweichend von der schematischen Darstellung in Abb. 83 werden die Selbsthaltekontakte
DE und GH bei den iiblichen Ausfiihrungen nicht an den Magnetumschaltern sondern an be-
sonderen Elektromagnetschaltern (Relais) angebracht, deren Wicklungen in Reihe mit den Wick-
lungen der Magnetumschalter liegen, die also in ihrer Einrichtung und Wirkung den Kurz-
schlieBern (Stockwerksrelais) bei den vollstindigen Druckknopfsteuerungen gleichen.

In dem Schaltbilde sind auch die bei Druckknopfsteuerungen der dargestellten Art not-
wendigen Einrichtungen unberiicksichtigt geblieben, durch die ein gleichzeitiges Einschalten
der beiden Magnetschalter verhindert wird. Eine solche Sicherung kann durch mechanische
Mittel erzielt werden, die den einen Magnetschalter in seiner unwirksamen Lage verriegeln, so-
lange der andere erregt ist, sie kann auch auf elektrischem Wege z. B. dadurch herbeigefiihrt
werden, daB die Druckknopfe fiir Aufwérts- und Abwirtsfahrt getrennte Zuleitungen erhalten,
die iiber Kontakte an dem nicht von ihnen beeinfluBten Elektromagnetschalter gefithrt werden
und unterbrochen sind, wenn dieser erregt ist.

Die Ausbildung des Umschalters als zwei getrennte Elektromagnetschalter ist fiir die Ver-
wendung bei elektrischen Steuergestingen die Regel. Doch gibt es auch andere Ausfiihrungsfor-
men. Beispielsweise sei die Bauart angefiihrt, bei der eine Kontaktbriicke pendelnd zwischen
den festen mit dem Netz und dem Motor verbundenen Kontakten angeordnet ist und durch den
auf der einen Seite angeordneten Elektromagneten in die eine oder durch den auf der anderen
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Seite befestigten Elektromagneten in die andere Schaltstellung gezogen wird. Auf die Ver-
wendung von Motoren fiir die Bewegung der Umschalter in Wechselstromnetzen ist schon hin-
gewiesen worden (S. 60).

2. Anlasser. Wollte man bei grofleren Motoren den Stromsto8 beim Einschalten durch einen
dauernd vorgeschalteten Widerstand abschwiéchen, so wiirde der durch diesen Widerstand verur-
sachte Energieverlust eine die Wirtschaftlichkeit des Betriebes stark beeintrichtigende Héhe er-
reichen. Man ist deshalb bei solchen Motoren gezwungen, den Widerstand nur beim Anlassen zu
benutzen und danach kurz zu schliefen. Die plotzliche Abschaltung des Gesamtwiderstandes
wiirde aber zu einem neuen Stromstof8 Veranlassung geben, der dem Motor eine sprunghaft
erhohte Beschleunigung erteilt. Um dies zu vermeiden, wird der
zum Anlassen benutzte Widerstand, der AnlaBwiderstand, unter-
teilt und seine einzelnen Teile werden beim Inbetriebsetzen des
Motors nacheinander kurz geschlossen und beim Stillsetzen des
Motors wieder eingeschaltet. Die Vorrichtungen, die das Kurz-
schlieen und Wiedereinschalten des AnlaBwiderstandes bewirken,
heien Anlasser. Sie sind bei Aufzugsmotoren in der Regel mit
den Umschaltern fiir die Umkehr der Bewegungsrichtung ver-
bunden und werden dann als Wendeanlasser bezeichnet.

Die einfachsten Wendeanlasser sind diejenigen, bei denen die
Schaltbewegung von Hand ausgefiihrt wird. Sie setzen eine sorg-
filtige und sachkundige Bedienung sowie ein Steuergestinge
voraus, das eine feinfiihlige und bei jeder Geschwindigkeit des
Fahrkorbes sichere Handhabung erlaubt. Sie kommen also im
wesentlichen nur fiir Handradseilsteuerungen in Betracht,.

Abb. 841) zeigt einen Wendeanlasser dieser Art, der sowohl
fiir Gleichstrom wie fiir Drehstrom verwendbar ist.

An dem die AnlaBwiderstinde enthaltenden Geh#use sind
zwei Reihen federnder Kohlenkontakte angeordnet, von denen
die unteren zur Umschaltung, die oberen zur Widerstandsschaltung dienen. Die beiden Wider-
standskontaktreihen sind in nach oben zunehmender Entfernung voneinander angebracht.
Zwischen den Kontaktreihen ist eine Kontaktlatte um einen in der Mitte zwischen den Umschalt-

Abb. 84,
Wengleanlzsser fiir Seilsteuerung.

Abb. 85. Wendeanlasser fiir Gleich- Abb. 88. Wendeanlasser fiir Drehstrom
strom (Schaltbild). (Schaltbild).

kontakten befestigten Zapfen drehbar angeordnet. Sie erhilt ihre Bewegung nach rechts oder
links von der auf dem Widerstandsgehéuse angebrachten Steuerwelle, die gleichzeitig die Haupt-
schalter offnet und schlief3t.

Wie aus der Abb. 84 und den Schaltbildern Abb. 85 und 86 zu ersehen ist, wird bei der Be-
wegung der Kontaktlatte aus der Mittellage nach rechts oder links zunéchst durch die unteren
Umschaltkontakte der Motor der gewiinschten Drehrichtung entsprechend ans Netz angeschlos-
sen und danach der Anlawiderstand in Abstufungen allméhlich kurzgeschlossen. In umgekehrter

1) Altere Ausfithrung der Siemens-Schuckertwerke, Berlin.
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Reihenfolge vollziehen sich die Vorgénge, wenn beim Stillsetzen des Motors die Kontaktlatte
wieder in ihre Mittellage zuriickbewegt wird.

Auch bei kleinen Motoren ist es mitunter erwiinscht, zur Ersparnis von Stromkosten und zur
Erzielung eines gleichméBig beschleunigten Anlaufs Wendeanlasser zu benutzen. Man begniigt
sich dann meistens mit zwei Abstufungen des AnlaBwiderstandes und gibt dem Anlasser die
Form einer Schaltwalze, die gleichzeitig die Umschaltung des Motors vornimmdt.

Wie schon erwihnt wurde, sind von Hand gesteuerte Wendeanlasser nur bei Benutzung der
Handradseilsteuerung zuldssig. Bei allen anderen mechanischen sowie bei elektrischen Steuer-
gestéingen ist man genétigt, selbsttétige Anlasser anzuwenden, die man in der Regel durch Zu-
sammenbau mit einem Umschalter zu selbsttidtigen Wendeanlassern ausgestaltet. Bei Benutzung
solcher Anlasser wird durch den Aufzugsfithrer, je nach der Ausfiihrung des Steuergestiinges,
von Hand oder elektromagnetisch nur der Umschalter der gewiinschten Fahrtrichtung ent-
sprechend eingestellt, die KurzschlieBung der AnlaBwiderstinde vollzieht sich dagegen selbst-
tdtig ohne seine Mitwirkung und ohne die Moglichkeit einer Beeinflussung durch ihn.

Die selbsttétige Schaltung der AnlaBwiderstande wird auf verschiedene Weise vorgenommen.

Eine sehr gebriauchliche Ausfithrungsart, die in Verbindung mit mechanischen Steuerge-
stingen Verwendung findet, benutzt zur Schaltbewegung der die Widerstdnde kurzschlieBenden
Kontaktbriicke die Wirkung eines Gewichtes. Wird der Umschalter in eine Betriebsstellung

gebracht, so gibt er das Gewicht frei und dieses fiihrt die
beweglichen Kontakte des Anlassers an dessen festen Kon-
takten unter dem Einflusse eines Hemmwerkes so entlang,
daB der Anlafiwiderstand allmihlich kurzgeschlossen wird.
Beim Uberfiihren des Umschalters in die Mittellage (Aus-
schaltstellung) wird das Gewicht wieder angehoben und

dadurch der AnlaBwiderstand wieder eingeschaltet.
Abb. 871) zeigt ein Ausfithrungsbeispiel fiir diese Art
von selbsttitigen Wendeanlassern. Im unteren Teile des die
AnlaBwiderstinde einschlieBenden Gehduses 4 ist die Um-
schalterwelle B gelagert, auf deren hinterem Ende eine
Seil- oder Kettenscheibe angebracht wird, die durch ein
mechanisches Steuergestinge bewegt werden kann. Am
Abb. 87. Wendeselbstanlasser. vorderen Ende trigt die Umschalterwelle eine Kurbel K mit
der Rolle R. Befindet sich der Umschalter, wie dargestellt,
in der Ausschaltstellung, so hélt die Rolle R die in ihrem mittleren Teile nach einem Kreisbogen
um die Achse der Umschalterwelle gekriimmte Querstange S, die mit der Kontaktbriicke C durch
die Stange D fest verbunden ist, in ihrer hochsten Stellung. In der damit gegebenen Lage der
Kontaktbriicke C'ist der AnlaBwiderstand, dessen Teilwiderstdnde mitden Kontakten £ verbunden
sind, eingeschaltet. Wird nun die Umschalterwelle B mittels des Steuergesténges in der einen
oder anderen Richtung soweit gedreht, bis sich die Kurbel K an den festen Anschlag F anlegt,
so wird damit zunéchst der Motor fiir die eine oder andere Drehrichtung eingeschaltet. Gleich-
zeitig wird aber der Querstange S und damit der Kontaktbriicke C die Unterstiitzung geraubt,
so daB sie sich gemeinsam unter dem Einfluf ihres Eigengewichtes senken konnen. Dabei gleitet.
die Kontaktbriicke C an den festen Kontakten E des AnlaBwiderstandes entlang und schlieBt
diesen, da sie mit seinem Anfangspunkt leitend verbunden ist, in zunehmendem MafBe kurz.
Um diese Bewegung der Kontaktbriicke in der erforderlichen Weise langsam gestalten zu kénnen,
ist ein Windfliigelhemmwerk H vorgesehen, das mit der Kontaktbriicke durch dic nach oben ver-

langerte Stange D in Verbindung steht.

Die beschriebene Ausfithrung 148t mannigfaltige Abweichungen zu. So ist es vielfach tiblich,
durch das Gewicht eine Drehbewegung hervorzubringen und dann die Schaltbriicke drehbar und
die festen Widerstandskontakte im Kreise anzuordnen. Bei einer anderen Bauart wird eine Welle
in durch ein Hemmwerk verlangsamte Drehung versetzt und steuert durch Nocken einzelne in
ciner Reihe angeordnete Hebelschalter, durch die der AnlaBwiderstand allméhlich kurzge-
schlossen wird.

Als Hemmwerke werden auBer Windfliigeln auch Luftpuffer oder Flissigkeitspuffer (Glyzerin-
bremsen) benutzt.

Bei einer zweiten Art von selbsttitigen Wendeanlassern wird die fiir das KurzschlieBen und
Wiedereinschalten des AnlaBwiderstandes erforderliche Bewegung durch einen Fliehkraftregler
in Abhingigkeit von der Geschwindigkeit des zu schaltenden Motors hervorgebracht.

1) Hintz, Handbuch der Aufzugstechnik.
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Die gewohnlich auf der Motorwelle angeordneten Fliehgewichte des Reglers stehen mit einer
Kontaktbriicke o. dgl. in Verbindung. Gehen sie mit wachsender Geschwindigkeit der Motor-
welle auseinander, so wird die aus einem leitenden Stoff hergestellte Kontaktbriicke gegen in
zunehmender Entfernung von ihr angeordnete federnde Kohlenkontakte gedriickt und so der An-
laBwiderstand allméhlich kurzgeschlossen. Die Bewegung der Kontaktbriicke kann auch hier
durch eine Dampfungsvorrichtung verlangsamt werden.

Ob bei einem solchen selbsttatigen Wendeanlasser der Umschalter mechanisch oder elek-
tromagnetisch bewegt wird, ist, da er génzlich unabhingig von dem Anlasser ist, gleichgiiltig.
Derartige Wendeanlasser lassen sich daher im Zusammenhange sowohl mit elektrischen wie mit
mechanischen Steuergestingen verwenden.

Eine weitere Gruppe von selbsttatigen Wendeanlassern benutzt zur Bewegung der Kontakt-
briicke einen kleinen Hilfselektromotor oder einen Elektromagneten.

Abb. 88!) zeigt ein Bild eines fiir Druckknopfsteuerung bestimmten, durch einen Hilfsmotor
angetriebenen selbsttitigen Wendeanlassers
zur Verwendung in Gleichstromanlagen.

Im unteren Teile des Gehéduses bei ¢ ist der
elektromagnetische Umschalter, im oberen Teile
sind in einer Reihe die AnlaBkontakte ange-
ordnet. Die Anlafwiderstinde sind auf der
Riickseite des Gehduses angebracht. Seitlich
oben auf dem Gehéuse ist der Elektromotor ¢
stehend eingebaut, dem der Strom durch die
Leitungen f zugefiihrt wird und der iiber das
in dem Geh#use d befindliche Schneckengetriebe
die wagerecht gelagerte Anlasserschaltwelle be-
wegt. Diese ist mit Nocken besetzt, die auf
die riickwértigen Enden der in Scharnieren
drehbaren Schalthebel b einwirken. Die Nocken
sind so ausgebildet und angeordnet, da8 sie bei
der Drehung der Schaltwelle die Schalthebel b
der Reihe nach gegen die festen Kontakte a
driicken und bei weiterer Drehung die Schalt-
hebel b in umgekehrter Reihenfolge freigeben.

Als Hilfsmotor ist ein ReihenschluBmotor
verwendet, der die Schaltwelle sowohl beim
Anlassen wie beim Ausschalten in derselben
Drehrichtung bewegt. Er wird beim Ein- und
Ausschalten des elektromagnetischen Um-
schalters ans Netz gelegt und durch neben den
Anlasserkontakten angeordnete, ebenfalls durch
die Nockenschaltwelle gesteuerte Endschalter
ausgeschaltet, sobald der AnlaBwiderstand
kurzgeschlossen oder wieder eingeschaltet ist.

Um ein schnelles Ausschalten des Aufzugsmotors zu bewirken, ist die Einrichtung so getroffen,
daB die Nockenschaltwelle beim Anlassen zwei Drittel, beim Ausschalten aber ein Drittel einer
vollen Umdrehung ausfiihrt.

Aus dem Schaltbilde Abb. 89, in dem die Steuerungsstromkreise nicht eingezeichnet sind,
ist die Wirkungsweise des Anlassers zu ersehen.

Bei Stillstand des Aufzuges nehmen die einzelnen Schalter die gezeichneten Stellungen ein.
Wird nun fiir eine Fahrt des Aufzuges beispielsweise der Motorumschaltmagnet U, durch den
Steuerstromkreis erregt, so werden die Schalter 8, 9, 10, 11 und 12 geschlossen, wahrend der
Schalter 13 gesffnet wird. Die Schalter 9 und 10 schlieBen den Bremsmagneten B an das Netz an,
iiber die Schalter 10, 8 und den geschlossenen Endschalter 6 wird dem Hilfsmotor hm Strom zu-
gefithrt, der Schalter 11 legt die Erregerwicklung des Antriebsmotors M an die Netzspannung
und durch die Schalter 10, 12 wird der Anker des Antriebsmotors M iiber den Widerstand des
Anlasser 4 an das Netz angeschlossen. Die von dem Hilfsmotor Am bewegte Nockenwelle
schlieft die Schalter 5, 4, 3, 2, 1 der Reihe nach und schaltet dadurch den AnlaBwiderstand aus

Abb.88. Wendeselbstanlasser mit Antrieb durch eine n
Elektromotor.

1) Siemens-Schuckertwerke, Berlin.
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dem Ankerstromkreise des Antriebsmotors aus. Danach éffnet sie den Endschalter 6 und schlieBt
den Endschalter 7. Der Hilfsmotor km wird beim Offnen des Endschalters ¢ stillgesetzt.

Wird bei Beendigung der Fahrt die Erregung des Motorumschaltmagneten U, durch die
Steuerung unterbrochen, so 6ffnen sich die Schalter 8, 9, 10, 11, 12 wahrend sich der Schalter 13
schlieBt. Infolgedessen erhdlt nunmehr der Hilfsmotor Am iiber die Schalter 13,14 und den End-
schalter 7 Strom in der gleichen Richtung wie vorher. Die von ihm bewegte Nockenwelle 6ffnet
die Schalter 1, 2, 3, 4, 5, schlieBt den Endschalter 6 und 6ffnet den Endschalter 7, damit den
Hilfsmotor stillsetzend.

Das Bild eines selbsttatigen Wendeanlassers fiir Gleichstrom, dessen Kontaktbriicke durch
einen Elektromagneten bewegt wird, zeigt Abb. 901).

Der Elektromagnet ist oben auf dem Anlasser angeordnet. Die beim Einschalten durch einen
Luftpuffer o. dgl. verzogerte Bewegung seines Kernes wird durch einen Kurbeltrieb auf die in
der Mitte der Abbildung sichthare kreisrunde Kontaktbriicke iibertragen, die auf den ebenfalls
kreisformig angeordneten Kontakten der Widerstandsstufen des Anlassers schleift. Im unteren
Teil des Geriistes sind die beiden Motorumschaltmagnete eingebaut.

Abb. 90. Wendeselbstanlasser
Abb. 89. mit Antrieb durch einen Elektro-
Schaltbild des Wendeselbstanlassers nach Abb. 8. magneten.

SchlieBlich ist noch eine namentlich bei Druckknopfsteuerungen fiir Gleichstrom viel an-
gewendete Art von Selbstanlassern anzufiihren, bei denen das allmiihliche KurzschlieBen des
AnlaBwiderstandes durch einzelne elektromagnetische Schalter (Relais) erfolgt, die nacheinander
in Wirkung treten. Die Schaltmagnete kénnen ihre Erregung durch den durch den Motoranker
flieBenden Hauptstrom oder durch einen parallel zum Motoranker oder seltener zum AnlaBwider-
stand verlaufenden NebenschluBBstrom erhalten und schalten beim Sinken des durch den AnlaB-
widerstand flieBenden Ankerstromes infolge der zunehmenden Drehzah! des Motors die Stufen
des Widerstandes der Reihe nach kurz. Wenn daher keine weiteren Mafnahmen getroffen wiirden,
miilten die Magnetschalter beim Stillstand des Motors in beiden Féllen die Stufen des AnlaB-
widerstandes kurz geschlossen halten, da ja dann durch den Motoranker und damit auch durch
den Widerstand kein Strom flieBt. Beim Wiedereinschalten des Motors wiire also der gesamte
AnlaBwiderstand kurzgeschlossen, was natiirlich unzulissig ist. Es ist deshalb dafiir zu sorgen,
daB beim Ausschalten des Motors der beim Anlassen bewirkte Kurzschlul des AnlaBwider-
standes aufgehoben wird.

Das kann bei Selbstanlassern, bei denen die Magnetschalter durch den Hauptstrom erregt
werden, durch eine Einrichtung geschehen, die in Abb. 91 schematisch dargestellt ist.

Danach werden die Anker der die Widerstandsstufen w; w, w,; kurz schlieBenden Schalt-
magnete a; @, a; beim Ausschalten des Motors durch eine Schiene b in die Stellung gehoben,

1) Allgemeine Elektrizitdts-Gesellschaft, Berlin.
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die sie bei wirksamer Erregung einnehmen und in der der KurzschluB der Widerstandsstufen
aufgehoben ist. Die Schiene b erhilt die hierfiir notige Bewegung durch die Druckfedern ¢ und
wird beim Einschalten des Motors, um die ungehinderte Wirksamkeit der Magnetschalter as a.
a, zu ermoglichen, durch die Elektromagneten m; m, gegen die Wirkung der Federn ¢ von den
Ankern der Magnetschalter a; a, @, abgezogen. Die erste Widerstandsstufe ws wird hierbei
nicht durch einen Magnetschalter sondern durch einen durch ein Gewicht bewegten, mit einer
Hemmung ¢ versehenen Schalter (Zeitschalter) d kurzgeschlossen.

Der von dem Motoranker e kommende Strom durchflieBt die Teilwicklungen f der Elektro-
magnete m, m,, die Widerstandsstufe w,, die Wicklung des' Magnetschalters a;, die Wider-
standsstufe w;, die Wicklung des Magnetschalters a,, die Widerstandsstufe w,, die Wicklung des
Magnetschalters ¢, und die Widerstandsstufe w,. Die Elektromagnete m, m, sind aulerdem mit
einer im Steuerstromkreise / liegenden Wicklung ¢ versehen.

Wird der Steuerstromkreis geschlossen und damit der Motor eingeschaltet, so erhalten sowohl
die Wicklungen f wic die Wicklungen g der Elektromagnete m, m, Strom. Der die Wicklungen f
durchflieBende Hauptstrom verlduft weiter iiber simtliche Stufen des AnlaBwiderstandes w, w;
we w; und sdmtliche Magnet-
schalter a; a, a;. Durch die Er-
regung der Elektromagnete m, m.
wird die Schiene b aus der gezeich-
neten, die Ruhestellung des An-
lassers darstellenden Lage nach
unten gezogen, so daB nicht nur die
Kerne der Magnetschalter a3 a, a,
sondern auch der Schalter d frei
gegeben wird. Die Magnetkerne
der Schalter a4 a; @, behalten zu-
nichst unter dem Einflufl der Er-
regung durch den Hauptstrom die
gezeichnete Stellung. Der Schal-
t(?r d begmnt.sw'h al?er sofort mit Abb. 91. Wendeselbstanlasser mit die Widerstandsstufen steuernden, im Anker-
einer Geschwmdlgkelt zu Senken, stromkreise liegenden Einzelmagneten.
die durch die Luftdampfung ¢ regel-
bar ist. In seiner Endstellung schlieBt er die Wicklungen f der Elektromagnete m, m., die Wider-
standsstufe w; und einen Teil der Wicklung des Magnetschalters a; uiber die Leitungen k, ! kurz.

Das KurzschlieBen der Wicklungen f dndert nichts an dem vorhandenen Zustande, da die
Erregung durch die im Steuerstromkreise liegenden Wicklungen g die Kerne der Elektromagnete
m1 me und damit die Schiene b in der Stellung hilt, in die sie beim Einschalten des Motors iiber-
gefithrt wurden.

Nach dem KurzschlieBen der Widerstandsstufe w, steigt der Motorstrom so betréchtlich an,
daB der Kern des Magnetschalters a; trotz der Verminderung der Erregerwindungen seiner Spule
zunéchst in der gezeichneten Lage verbleibt. Erst wenn die Stromstérke bei der weiteren Be-
schleunigung des Motors auf eine bestimmte GroBe gesunken ist, fallt dieser Magnetkern ab und
schlieBt dabei die Widerstandsstufe ws, einen Teil der Wicklung des Magnetschalters a, und
auch den zweiten Teil der Wicklung des Magnetschalters a; kurz. Wenn der danach sich ein-
stellende Stromanstieg verlaufen ist, fallt auch der Kern des Magnetschalters a, ab und schlieBt
die Widerstandsstufe w,, einen Teil der Wicklung des Magnetschalters a; und den zweiten Teil
der Wicklung des Magnetschalters a, kurz. Beim Abfallen des Kernes des Magnetschalters a,
wird sehlieBlich auch die letzte Widerstandsstufe w, kurz geschlossen. Damit ist der AnlaB-
vorgang beendet.

Wird zum Stillsetzen des Aufzuges der Steuerstromkreis unterbrochen, so verlieren die Elek-
tromagnete m, m, ihre Erregung, die Schiene b wird durch die Federn ¢ in die gezeichnete Lage
bewegt und damit wird sowohl am Schalter d wie an den Kernen der Magnetschalter a; a, a,
Unterbrechung der Kontakte herbeigefiihrt. Samtliche AnlaBstufen sind somit wieder vor den
Anker geschaltet.

In Abb. 921) ist das Schaltbild fiir einen Selbstanlasser dargestellt, dessen Widerstandsstufen
durch in Abhingigkeit von der Motorspannung erregte elektromagnetische Schalter kurzge-
schlossen werden. Dabei liegen die Erregerspulen der Magnetschalter parallel zum AnlaB-

nws n;

1) Bethmann, Der Aufzugbau.
Paetzold, Aufzugsbau. b
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widerstand. Die Schalter miissen also so gebaut sein, daB sie mit abnehmender Spannung an
den Enden des AnlaBwiderstandes der Reihe nach den Widerstand kurzschlieBen. Wird der
Motor abgeschaltet, so verbleiben sie in ihrer den AnlaBwiderstand kurzschlieBenden Stellung.
Der Motor wiirde daher beim Wiedereinschalten einen unzulissig hohen StromstoB erhalten,
wenn nicht Vorsorge getroffen wiirde, dal der KurzschluBl des AnlaBwiderstandes aufgehoben
wird, bevor der Motoranker Strom erhalt.

Zu diesem Zwecke ist der elektromagnetische Schalter R; vorgesehen, der im nicht erregten
Zustande die Verbindung zwischen dem Motoranker und dem andererseits an den positiven Pol
angeschlossenen AnlaBwiderstande unterbricht. Wenn die Erregerspulen der die Widerstands-
stufen kurzschlieBenden Magnetschalter R, R, R;, abweichend von der dargestellten Leitungs-
fithrung, einerseits an die Verbindungsleitung zwischen dem Motoranker und Schalter R; und
andererseits an den positiven Pol angeschlossen sind, wird ihnen beim SchlieBen des Motorschal-
ters A Strom zugefiihrt, der die Aufhebung des Kurzschlusses der Widerstandsstufen bewirkt,
bevor der Motoranker Strom erhélt. Erst wenn so der AnlaBwiderstand eingeschaltet ist, wird
die Erregerspule des Schalters R; iiber die Erregerspule eines elektromagnetischen Hilfsschalters
R4 und iiber die von den erregten Schaltern R, R, R; geschlossenen Kontakte 1, 2, 3, 4, 5, 6
an die positive und negative Stromzufithrung angeschlossen und bewirkt das Schliefien der Kon-
takte 7, 8. Gleichzeitig fithrt die Erregung des Hilfsschalters R, die Uberbriickung der Kontakte
9, 10 herbei. Wenn die Erregerspulen samtlicher Magnetschalter R, R, R;, wie oben ange-
geben, parallel zum Anlafwiderstand geschaltet wiren, wiirde erst jetzt das KurzschlieBen

der Widerstandsstufen in Ab-

Ry Ry it héangigkeit von der Abnahme des

Stromes im Widerstande und
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Anlalwidrstand wird also beim Schlielen dieser
Abb. 92. Wendeselbstanlasser mit von der Ankerspaﬁnﬁng abhingig wirkenden Kontakte durch den Schalter
Einzelmagneten. R; ihre Erregung verlieren und
das wiirde das sofortige Kurz-
schheBen der ersten Widerstandsstufe zur Folge haben, wenn dieser Vorgang nicht durch eine an
dem Schalter B, angeordnete Dampfungsvorrichtung (Luftpuffer 0. dgl.) verzigert wiirde. Die
weiteren Widerstandsstufen werden durch die Schalter R, R; bei sinkender Spannung an den

Klemmen des Anlaflwiderstandes kurz geschlossen.

Schon wenn der erste Magnetschalter R, beim Kurzschlul} seiner Erregerspule durch den
Schalter E5 die Verbindung der Kontakte 1, 2 unterbricht, wird der oben angegebene Erreger-
stromkreis fir den Schalter Ry gedffnet. Da aber bei Erregung des Schalters Ry ein Parallel-
stromkreis von der positiven Leitung iiber die Kontakte 11, 13, 15, 10, 9, 5, 6 cingeschaltet
worden ist, hélt der Schalter By die Kontakte geschlossen. Wenn schlieBlich bei weiterer Ab-
nahme der Spannung an den Klemmen des AnlaBwiderstandes der Schalter R; die letzte Wider-
standsstufe kurzschlieBt und dabei durch Offnen der Kontakte 5, 6 auch diesen Erregerstrom-
kreis unterbricht, ist die Spannung am Motoranker so groBl geworden, daB die Verbindung der
Erregerspule des Schalters R; mit dessen Schaltbriicke 17, also diec Parallelschaltung dieser Er-
regerspule mit dem Motoranker, den Schalter R; in der geschlossenen Stellung zu halten vermag,
der sich erst offnet, wenn die Ankerspannung nach dem Offnen des Motorschalters 4 abféllt.

Wesentlich einfacher gestaltet sich die Einrichtung bei einer Ausfithrung, wie sie namentlich
in Amerika bei Gleichstromselbstanlassern fast allgemein Verwendung findet.

Die die Widerstandsstufen kurzschlieBenden Magnetschalter arbeiten hier in unmittelbarer
Abhingigkeit von der Ankerspannung und zur Steuerung der Magnetschalter dient ein einziger,
lang gestreckter Elektromagnet, dessen Spule an die Ankerklemmen gelegt ist. Vor dem Elek-
tromagneten sind die Schalter in verschiedenem Abstand so nebeneinander angeordnet, daB sie
.in der beabsichtigten Reihenfolge zur Wirkung kommen. Sie fithren ihre Schaltbewegungen in
senkrechten Ebenen aus und sind um eine wagerechte Achse drehbar. Die Gewichtsverteilung ist
an jedem Schalter so vorgenommen, daf sie dadurch bei Unterbrechung der Erregung des Elektro-
magneten in die Stellung iibergefithrt werden, in der die Widerstandsstufen eingeschaltet sind.

At
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Es ist schon oben (8. 58) darauf hingewiesen worden, dafl kleinere Einphasen-Repulsions-
motore, sobald sie mit feststehenden Biirsten arbeiten, bei Zweiteilung der Standerwicklung
durch einen einfachen Umschalter gesteuert werden konnen. Eine solche Einschaltung der Mo-
tore ist mit einer betrichtlichen Stromaufnahme verbunden und daher fiir groBere Motore nicht
zulissig. Bei diesen macht man daher von einem anderen Anla8verfahren Gebrauch, das nicht,
wie bei Gleichstrom- und Drehstrommotoren, in einer Widerstandsschaltung sondern darin be-
steht, da3 die Lauferbiirsten verschoben werden.

Diese Biirstenverschiebung 1a8t sich fiir Verwendung sowohl bei mechanischen wie bei elek-
trischen Steuergestingen ausbilden. Immer wird sie selbsttéitig wirkend eingerichtet, wie ja auch
bei Gleichstrom- und Drehstrommotoren im wesentlichen nur noch Selbstanlasser Verwendung
finden.

Beriicksichtigt man, daf zum Anlassen eines Einphasen-Repulsionsmotors in der einen oder
anderen Drehrichtung die Liauferbiirsten von einer Mittelstellung nach der einen oder anderen
Richtung bewegt werden miissen, so ergibt sich, daB die Bauart einer selbsttitig wirkenden
Biirstenverstellvorrichtung nicht unwesentlich von der eines Selbstanlassers verschieden sein mul,
bei dem die Kontaktbriicke o. dgl. unabhingig von der Drehrichtung des Motors immer die
gleichen Bewegungen ausfiihrt.

In Verbindung mit einem mechanischen Steuergestiange 148t sich die hier vorliegende Aufgabe
dadurch 16sen, daB zwischen das Steuergestinge und das Bewegungsgestinge fiir die Laufer-
biirsten Federn eingeschaltet werden, die so angeordnet sind, daB bei der Bewegung des Steuer-
gestiinges in der einen Richtung eine Kraft auf das Biirstenbewegungsgestéinge ausgeiibt wird,
die die Biirsten in dem einen Sinne zu verstellen sucht, wihrend bei der Bewegung des Steuer-
gestiinges im anderen Sinne die Federkraft das Bewegungsgesténge fiir die Biirsten im entgegen-
gesetzten Sinne beeinflut. Damit die Biirstenverstellung in dem notwendigen langsamen Zeit-
mafBe erfolgt, ist mit dem Biirstenbewegungsgestinge ein Hemmwerk verbunden, wie es auch bei
Selbstanlassern benutzt wird.

Bei elektrischen Steuergestiingen bedient man sich zur Verstellung der Bursten eines um-
steuerbaren Hilfselektromotors.

VIII. Die Stockwerkseinstellvorrichtungen.

Bei der Besprechung der elektrichen Druckknopfsteuerung ist mehrfach auf die Bedeutung
der dabei benutzten Stockwerksschalter hingewiesen worden, die neben anderen die hauptséch-
liche Aufgabe zu erfiillen haben, den Aufzugsantrieb an dem Zielstockwerk selbsttéitig abzustellen.
Weiterhin (S. 57) sind verschiedene heute wenig angewendete Einrichtungen angefithrt worden,
durch die ebenfalls die Ausschaltung des Antriebsmotors in einem beliebig gewédhlten Stock-
werk selbsttétig erfolgt und zwar in der Weise, dafl die die Aufzugsbewegung einleitende Steuer-
bewegung eines Handhebels oder eines Druckknopfes durch mechanische Mittel bei Ankunft des
Fahrkorbes im Zielstockwerk riickgéngig gemacht wird.

Wenn auch bei der ausgebreiteten Verwendung der elektrischen Druckknopfsteuerung die
bei dieser Steuerungsart gebrauchlichen selbsttatigen Abstellvorrichtungen, die Stockwerks-
schalter (vgl.S.53), heute von iiberragender Bedeutung sind, so verdient doch auch eine andere
Art von selbsttétigen Abstellvorrichtungen Erwahnung, die durch eine besondere Bewegung von
Hand eingestellt werden miissen und wohl deshalb unter der Bezeichnung ,,Stockwerkeinstellvor-
richtungen‘‘ bekannt sind.

Als Anwendungsgebiet fiir derartige Stockwerkseinstell- und abstellvorrichtungen kommen
hauptséchlich Giiteraufziige ohne Fiihrerbegleitung in Betracht, die durch mechanische Gesténge
von auBen gesteuert werden, bei denen sie das oft erforderliche und meist wiinschenswerte Ver-
schicken des Fahrkorbes in ein beliebiges entferntes Stockwerk ermoglichen.

Bei Verwendung eines starren, aus einem Gasrohr o. dgl. bestehenden Steuergesténges 18t
sich dieses Gestinge selbst zu einer Stockwerkseinstellvorrichtung ausbilden. Es ist dann nur
notig, die in das Gestdnge, wie iblich, eingefiigte, die Steuerbewegung iibertragende Zahn-
stange als Ringzahnstange auszufithren und das Gestidnge selbst nicht nur in senkrechter Richtung
beweglich, sondern auch drehbar anzuordnen und in Abstéinden, die der Hohe der einzelnen Stock-
werke entsprechen, mit je einem vorspringenden Arme zu versehen. Werden diese Arme in ver-
schiedenen durch das Steuergestéinge gelegten senkrechten Ebenen angeordnet (die dem obersten
und untersten Stockwerk entsprechenden Arme kénnen in derselben senkrechten Ebene liegen),
und wird an dem Fahrkorb ein Mitnehmer angebracht, mit dem die Arme des Steuergestinges
bei dessen Vorbeifahrt in Eingriff treten kénnen, so 1a8t sich durch Einschwenken eines beliebigen

b*
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Gestingearmes in die Bahn des am Fahrkorb befestigten Mitnehmers mittels Drehung des Steuer-
gestinges ein selbsttitiges Anhalten des Fahrkorbes in dem dem eingeschwenkten Arme ent-
sprechenden Stockwerk erzielen, wenn die Anordnung so getroffen ist, daB8 die Bewegungsrichtung
des Steuergestinges beim Einschalten des Antriebsmotors entgegengesetzt der dadurch herbei-
gefithrten Bewegungsrichtung des Fahrkorbes ist.

Dieselbe Wirkung 1i 8t sich natiirlich auch erreichen, wenn der Mitnehmer am Fahrkorb ein-
stellbar angebracht ist, die Arme am Gesténge ihre Lage aber nicht verindern, das Steuerge-
stinge also undrehbar angeordnet ist.

DaB sich bei einer derartigen Stockwerkseinstellvorrichtung die Massenwirkungen des Steuer-
gestinges beim Abstellen des Antriebes in sehr unerwiinschter Weise bemerkbar machen miissen
und leicht zu einer Selbstumsteuerung des Motors fithren kdénnen, ist nach dem schon friiher
Gesagten (S. 40 u. 43) selbstversténdlich.

Von diesem Nachteile weitgehend befreit sind die meist gebrduchlichen an die Antriebs-
maschine angebauten Stockwerkseinstellvorrichtungen, die bei Ersetzung des starren Steuer-

gestiinges durch ein Steuerseil
allein in Betracht kommen.
Ihre Einrichtung gleicht dem
Wesen nach derjenigen der
erst beschriebenen Stock-
werkseinstellvorrichtungen.
Ihre Anordnung an der An-
triebsmaschine macht es aber
erforderlich, dall der Fahr-
korb durch einen dessen Be-
wegung nachahmenden Teil
ersetzt wird, und daB die mit
diesem Teile zusammenwir-
kenden, bei der Steuer-
bewegung zu verschiebenden
Schaltarme die erforderliche
Einstellung durch ein zwei-
tes Steuerglied erhalten, das
starr oder unstarr ausgebildet
sein kann.

Die Abb. 931) zeigt ein
Ausfiihrungsbeispiel ~ einer
derartigen  Stockwerksein-
stellvorrichtung.

Abb. 93. Stockwerkseinstellvorrichtung fiir Verwendung bei Seilsteuerung. Der die Fahrkorbbewe-

gung nachahmende Teil ist
hier die Wandermutter ¢, die beim Antrieb der Schraubenspindel d durch die Seiltrommel mittels
des Kettengetriebes f, g infolge ihrer Fihrung auf der Stange e eine Verschiebung in Richtung
der Spindelachse erfihrt. Ihr gegeniiber ist drehbar und verschiebbar die Welle b so gelagert,
daB die auf dieser in verschiedener Winkelstellung angebrachten, je einem Zwischenstockwerk
zugehorigen Arme I, II, IIT mit der Wandermutter in Eingriff gelangen kér}nen.

Die Einstellung eines der Arme I, II, IIT in die Bahn der Wandermutter ¢ wird durch Drehung
der Welle b mittels des auf ihr verschieblich aber undrehbar angeordneten Kegelrades A, des
Kegelrades ¢ und der mit dessen Welle verbundenen, am Fahrschacht senkrecht und drfahbar
gelagerten Stange k bewirkt. Wie ersichtlich, kénnte die Drehung des Rades & und damit der
Welle b auch durch einen am Fahrschacht emporgefiihrten Seilzug herbeigefithrt werden.

Die Steuerung des Antriebsmotors erfolgt mittels des Steuerseiles St und der Seilrolle S,
deren Bewegung iiber die Welle s auf die Bremssteuerscheibe B und das Kettenrad A fiir den
Antrieb des Anlassers iibertragen wird. Um die Ausschaltung des Motors durch die Stockwerks-
einstellvorrichtung zu erméglichen, ist auf der Welle s ein Zahnrad a befestigt, das mit einem als
Ringzahnstange ausgebildeten Teile der Welle b in Eingritf steht.

Soll der Fahrkorb beispielsweise aus dem ersten in das dritte Stockwerk verschickt werdep,
so wird durch Drehung der Stange k der dem dritten Stockwerk zugehdrige Schaltarm III in

1) Ernst, Die Hebezeuge. 4. Aufl.
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die Bahn der Wandermutter ¢ eingeschwenkt und danach durch Zug am Steuerseil St der An-
triebsmotor fiir Aufwiirtsfahrt eingeschaltet. Diese Steuerbewegung mull bei dem dargestellten
Ausfiithrungsbeispiel gleichzeitig eine Verschiebung der Welle b nach links herbeifiihren.

Bewegt sich nun der Fahrkorb aufwirts, so nahert sich in gleichem MaBe die Wandermutter ¢
dem Schaltarm III. Bei der Einfahrt des Fahrkorbes in das dritte Stockwerk trifft die Wander-
mutter auf den Schaltarm IIT und nimmt diesen sowie die Welle b bei ihrer weiteren Bewegung
nach rechts mit, so den Anlasser in die Ausschaltstellung und die Bremssteuerscheibe in die
das Einfallen der Bremse bewirkende Lage zuriickfithrend und damit den Aufzug stillsetzend.

Da sowohl die auf der Welle b angebrachten Schaltarme wie auch der mit diesen zusammen-
wirkende Arm der Wandermutter ¢ eine gewisse Dicke haben miissen, so wiirde, wenn die Schalt-
arme fest auf ihrer Welle angeordnet wiren, die Mutter, die sich bei der Aufwértsfahrt gegen die
eine Seite, bei der Abwirtsfahrt gegen die andere Seite der Schaltarme fiir die Zwischenstock-
werke legt, je nach der Fahrtrichtung an verschiedenen Stellen ihre Bewegung beenden, d. h.
die Dicke der Schaltarme verursacht, dal der Fahrkorb je nach seiner Fahrtrichtung an ver-
schiedenen Punkten zum Stillstande gelangt.

Zur Vermeidung dieses Fehlers sind die Schaltarme der Zwischenstockwerke in der Achsen-
richtung der Welle b zwischen Stellringen begrenzt beweglich angeordnet, so daB sie durch die
Wandermutter zunichst auf der Welle b so weit wirkungslos verschoben werden kénnen, daf3
der EinfluB3 der Dicke der Schaltarme ausgeglichen wird. Erst danach legen sie sich an die Stell-
ringe an und nehmen dadurch die Welle b mit.

Dieselbe Wirkung 1af3t sich erreichen, wenn fiir jedes Stockwerk zwei Schaltarme vorgesehen
werden, die in den fir die beiden Fahrtrichtungen erforderlichen Grenzlagen auf der Welle b
unverschieblich befestigt werden. Ordnet man sie in derselben Winkelstellung an, so miissen
ihre mit der Wandermutter in Eingriff kommenden Enden nach entgegengesetzten Richtungen
gegen die Wirkung von Federn umklappbar gemacht werden, so dafl die Wandermutter iber
den ersten Schaltarm ungehindert hinweggehen kann und erst den zweiten Schaltarm mitnimmt.

Man kann aber auch die beiden zu einem Stockwerk gehorigen Schaltarme versetzt gegenein-
ander anordnen. Dann ist es aber notig, der Welle b nicht nur entsprechend dem einzustellenden
Stockwerk, sondern auch entsprechend der Fahrtrichtung eine verschiedene Drehung durch die
Stange k o. dgl. zu erteilen.

Fiir die zu den Endstockwerken gehérigen Schaltarme, an die sich die Wandermutter immer
von derselben Seite anlegt, sind solche Ausgleichvorrichtungen natiirlich nicht erforderlich.
Bei der in Abb. 93 dargestellten Ausfilhrung haben diese Schaltarme 0, IV die Gestalt von auf
der Welle b befestigten Scheiben.

Bei einer anderen Art von Stockwerkseinstellvorrichtungen, die ebenfalls in mannigfaltigen
Ausfithrungen zur Anwendung gekommen ist, wird die mit den Schaltarmen besetzte Welle bei
der selbsttitigen Abstellung durch die Wandermutter nicht in der Achsenrichtung verschoben,
sondern um die Achse der vom Windwerk angetriebenen Schraubenspindel gedreht. Eine eben-
solche Drehung in entgegengesetzter Richtung ist dann auch mit der Steuerbewegung fiir das
Einschalten des Antriebsmotors verbunden.

Eine derartige Einrichtung entsteht aus der in Abb. 93 dargestellten Stockwerkseinstell-
vorrichtung, wenn man sich die im Schnitt gezeichneten Lagerkérper [ fiir die Schraubenspindel d,
die Fithrungsstange e und die Welle b in einem die Nabe der Schraubenspindel umschlieBenden
Lager drehbar angeordnet denkt.

Durch Drehung der dann unverschieblich gelagerten Welle werden wieder deren Schaltarme
in die jeweils erforderliche Lage gebracht. Beim Einschalten des Antriebsmotors wird den Lager-
kérpern I eine bestimmte Drehung erteilt. Wihrend der Fahrt erfihrt die Wandermutter durch
die Drehung der Schraubenspindel wieder eine Verschiebung in deren Achsenrichtung. Gelangt
sie dabei mit dem in ihre Bahn eingestellten Schaltarme der Welle b in Berithrung, so wird ihre
weitere Bewegung in der Achsenrichtung verhindert und sie muB sich demnach mit der Fiihrungs-
stange e, der Welle b und den Lagerkérpern ! an der Drehung der Schraubenspindel beteiligen.
Diese Drehung der Lagerkorper !, die entgegengesetzt zu derjenigen beim Einschalten des An-
triebes ist, wird auf die Steuerung iibertragen und bewirkt die Ausschaltung des Antriebsmotors.

IX. Die Steuersperrung.

Bleibt wihrend der Fahrt eines elektrisch betriebenen Aufzuges der Strom aus, und wird die
innere Steuerung, d. h. Umschalter, Anlasser u. dgl., in der Betriebsstellung belassen, so wird der
Antriebsmotor beim Wiederauftreten des Stromes ohne Anlawiderstand eingeschaltet, was ein Ver-
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brennen der Wicklungen des Motors zur Folge haben kann. Eine solche Betriebsgefahr besteht
allerdings nur bei bestimmten Arten von Steuerungen.

Bei Druckknopfsteuerungen und elektrischen Hebelsteuerungen ohne Geschwindigkeitsrege-
lung hat ein Stromloswerden des Steuerstromkreises infolge der Bauart der dabei verwendeten
Selbstanlasser immer ein Vorschalten der AnlaBwiderstinde zur Folge, mag der Steuerstrom-
kreis durch willkiirliche Unterbrechung oder durch Ausbleiben des Netzstromes stromlos ge-
worden sein.

Wenn daher der Steuerhebel einer elektrischen Hebelsteuerung beim Ausbleiben des Stromes
in der Fahrtstellung belassen wird, so kann das nur ein unvermutetes Anfahren des Aufzuges bei
Wiederkehr des Stromes zur Folge haben. Das ist zwar nicht erwiinscht, kann aber kaum eine
Gefahr mit sich bringen, solange der Aufzugsfithrer den Steuerhebel nicht verliBt. Wird der
Steuerhebel mit einer Riickstellfeder ausgeriistet, die ihn in die Ausschaltstellung bewegt, sobald
er vom Fiihrer losgelassen wird, so ist jede Moglichkeit einer Gefahr ausgeschlossen.

Bei der elektrischen Druckknopfsteuerung kann auch nicht einmal ein unvermutetes Anfahren
eintreten, da ja die zur Einleitung einer Fahrt dienenden Druckknépfe nach Aufhoren des Druckes
selbsttitig in die Ausschaltstellung zuriickkehren, sich also wihrend der Fahrt und daher auch
bei Unterbrechung der Fahrt durch Ausbleiben des Stromes in wirkungsloser Stellung befinden.
Hier kann also die Fahrt nach Wiederauftreten des Stromes nur durch einen erneuten Druck auf
einen der Schalterknopfe herbeigefiihrt werden.

Auch bei Benutzung eines mechanischen Steuergestinges, z. B. einer Seilsteuerung, kann eine
Gefahr fiir den Motor dann nicht eintreten, wenn sie in Verbindung mit Selbstanlassern arbeiten,
die elektrisch durch Motore oder Elektromagnete in die Einschaltstellung und selbsttatig in die
Ausschaltstellung bewegt werden oder wenn durch Fliehkraftregler gesteuerte Selbstanlasser und
gleichzeitig elektromagnetische Bremsen fiir das Windwerk verwendet werden. Im letzterwahn-
ten Falle wird der Aufzug beim Ausbleiben des Stromes durch die Bremse stillgesetzt, und damit
der die AnlaBwiderstinde kurzschlieBende Fliehkraftregler wirkungslos gemacht, so dafl der
Selbstanlasser in seine Ausschaltstellung, in der der AnlaBwiderstand vor den Motor geschaltet
ist, zuriickkehrt.

Wird dagegen ein mechanisches Steuergestéinge im Zusammenhange mit einem nicht selbst-
titigen Anlasser oder mit einem Selbstanlasser, der nur durch die Steuerung in die Ausschaltstel-
lung zuriickgefithrt werden kann, oder mit einem durch einen Fliehkraftregler bewegten Selbst-
anlasser, aber in Verbindung mit einer durch die Steuerung mechanisch beeinfluiten Bremse be-
nutzt, so ist es wohl moglich, daB die Steuerung und damit der Anlasser beim Ausbleiben des
Stromes in der Einschaltstellung belassen wird. Indessen wird der Aufzug, da dann die Bremse
nicht angezogen ist, eine von der gewdhnlichen wesentlich abweichende, entweder nur langsam
verzogerte oder beschleunigte Bewegung annehmen, die dem aufmerksamen Fiihrer nicht ent-
gehen kann und ihn veranlassen wird, die Bremse durch Einstellung der Steuerung auf Halt an-
zuziehen und damit den AnlaBwiderstand in den Motorstromkreis einzuschalten.

In vollem Umfang tritt die hier in Rede stehende Betriebsgefahr nur auf bei Verwendung
elektrischer Hebelsteuerungen mit Geschwindigkeitsregelung und bei Benutzung mechanischer
Steuergestiinge, die mit selbsttitigen oder nicht selbsttatigen, durch die Steuerung in die Aus-
schaltstellung bewegten Anlassern in Verbindung mit elektromagnetisch beeinfluten Bremsen
zusammenarbeiten. Verbleibt bei elektrischer Hebelsteuerung der Steuerhebel in der Stellung fiir
Fahrt mit erhohter Geschwindigkeit, so lauft der Motor bei Wiederkehr des Stromes in der Schal-
tung fiir hohe Geschwindigkeit an. Er wird also eine unzulissig hohe, seine Wicklungen geféhr-
dende Stromstéirke aufnehmen und fiir den Fall, daB er diese Beanspruchung aushélt, den Fahr-
korb tibermiBig beschleunigen. Bei Steuerungen mit mechanischem Steuergesténge bleibt der An-
laBwiderstand, wenn die Steuerung beim Ausbleiben des Stromes nicht in die Ausschaltstellung
zuriickgefithrt wird, kurzgeschlossen. Beim Wiederauftreten des Stromes ist der Motor daher
ohne Vorschaltwiderstand an das Netz angeschlossen, was die schon frither erwéhnten Folgen
haben kann.

Es ist daher insbesondere bei den zuletzt erwihnten beiden Steuerungsarten wichtig, und die
Aufzugsverordnung schreibt es sogar fiir alle Arten von Steuerungen elektrisch betriebener Auf-
ziige vor, Vorkehrungen zu treffen, durch die ein Wiedereinschalten des Motors bei Wiederkehr
des Stromes nach einer Unterbrechung verhindert wird, auch wenn die Steuerung in der Fahrt-
stellung verblieben ist, und die ein Wiederingangsetzen des Motors nur dadurch ermoglichen, dal3
die Steuerung zunichst in die Ausschaltstellung und danach erst in die Fahrtstellung tiberge-
fithrt wird,
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Eine diese Aufgaben erfiillende einfache Einrichtung ist in ihrer Schaltung in Abb. 94 sche-
matisch dargestellt!). .

Es handelt sich hier um eine Steuerung, bei der der Umschalter und der nicht dargestellte
Anlasser durch ein mechanisches Steuergestinge bewegt werden, und bei der die Bremse durch
einen Elektromagneten beeinflult wird.

Auf der von der Seilrolle 10 mittels des Seiles 11 bewegten Welle 12 ist der Umschalthebel 31
mit den isolierten Kontakten 32, 33 befestigt. Der Kontakt 32 steht mit dem negativen, der Kon-
takt 33 mit dem positiven Netzpol in Verbindung. Bei der einen Schaltstellung des Umschalters
flieBt der Strom vom negativen Netzpol iiber die Kontakte 32, 52 und die Leitung 42 der einen
Biirste des Motorankers4, und der Strom vom positiven Netzpol iiber die Kontakte 33, 51, die
Leitung 46 und, wenn die Kontakte 44,45 geschlossen sind, iiber die Leitung43 der andern Biirste
des Motorankers zu. In der entgegengesetzten Schaltstellung des Umschalters 31 flieBt der Anker-
strom von der negativen Leitung iiber die Kontakte 32, 18, 45, 44, Leitung 43, Anker 4, Leitung
42 und die Kontakte 41, 33 zur positiven Netzleitung. Die Kontakte 44, 45 gehoren einem elektro-
magnetischen Schalter 2 an und werden geschlossen, wenn dessen Wicklung 34 Strom erhélt, der
vom negativen Netzpol iiber die Leitung 39, den Kontakt 29, den Kontakt 30 des um den Punkt 3
drehbaren Schalthebels 19, Leitung 38, Wicklung 34, Leitung 37 und, je nach der Einstellung des
Umschalters, entweder iiber den Kontakt 36 oder den
Kontakt 50 zu dem mit der positiven Netzleitung ver-
bundenen Kontakt 33 verlauft.

Der Schalthebel 19 wird in die gezeichnete Lage, in
der zwischen den Kontakten 29 und 30 Verbindung be-
steht, durch den auf der Welle 12 des Umschalters be-
festigten Arm 13 gehoben, wenn die Steuerung in die
Ausschaltung iibergefithrt wird. Er wird in dieser Lage
durch das um den Punkt 17 drehbare winkelférmige
Sperrglied 26 gehalten, dessen Schenkel 16 von dem an
die Netzleitung angeschlossenen Elektromagneten 15
angezogen wird.

Wird der Umschalter beim Beginn einer Fahrt in
eine Schaltstellung bewegt, so behilt demnach der
Schalthebel 19 die gezeichnete Lage bei, obwohl er von
dem Arme 13 nicht mehr unterstiitzt wird. Die Kon- Abb. 04, Sich Wiederanfahren nach Strom-
takte 29, 30 bleiben also in leitender Verbindung. Da o ’u“,,ti'r‘;‘r‘fcii‘i,e;‘beiesiiﬁ’t‘eﬁeiﬁ‘,‘,g_ '
ferner der Umschalter 31 in seinen Schaltstellungen den
Kontakt 33 entweder mit dem Kontakt 36 oder dem Kontakt 50 in Berithrung bringt, wird der
Erregerstromkreis fiir den elektromagnetischen Schalter 2 geschlossen. Dieser bringt die Kon-
takte 44, 45 in Verbindung und schlieBt so den Stromkreis fiir den Anker 4 und den nicht dar-
gestellten Bremsmagneten.

Tritt nun eine Unterbrechung der Stromlieferung aus dem Netz wihrend der Fahrt ein, so
wird der Elektromagnet 15 stromlos und gibt den Arm 16 des Sperrgliedes 26 frei. Der Schalt-
hebel 19 kann demnach unter Zuriickdringung des Sperrgliedes abfallen. Dabei hebt er die lei-
tende Verbindung zwischen den Kontakten 29, 30 auf und o6ffnet dadurch den Erregerstromkreis
tiir den Elektromagnetschalter 2, der infolgedessen die Stromzufiihrung zum Motoranker und zum
Bremsmagneten an den Kontakten 44, 45 unterbricht.

Jetzt kann auch bei in Schaltstellung befindlichem Umschalter ein Wiederauftreten des Stro-
mes den Motor nicht gefihrden, da dieser durch die Kontakte 44, 45 des Magnetschalters 2 vom
Netz abgetrennt ist. Und um den Motor in Bewegung zu setzen, ist es notig, den Umschalter zu-
néchst in die Ausschaltstellung zu bewegen und dadurch den Hebel 19 in die die Kontakte 29,
30 verbindende Lage zu bringen, in der er von dem Sperrglied 26 mit Hilfe des jetzt wieder wirk-
samen Elektromagneten 15 gehalten wird. Erst wenn danach der Umschalter wieder in die Schalt-
stellung umgelegt wird, wird der Ankerstromkreis an den Kontakten 44, 45 durch den Magnet-
schalter 2 geschlossen.

Dieselbe Wirkung wie bei der vorbeschriebenen Einrichtung kann bei elektrischer Hebelsteue-
rung mit Geschwindigkeitsregelung auf elektrischem Wege in der Weise erzielt werden, daB in der
ersten Schaltstellung des Steuerhebels und nur in dieser durch Hilfskontakte ein Stromkreis fiir
einen Elektromagneten geschlossen wird, der seinerseits die Stromzufithrung zum Motor und den

1) C. J. Anderson, Chicago.
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weiteren Regelstufen des Steuerhebels bewirkt. Damit diese Stromzufiihrung in den weiteren
Schaltstellungen des Steuerhebels nicht unterbrochen wird, muf3 die Schaltung so eingerichtet
werden, daB sich der Elektromagnet selbst erregt, wenn sein Kern einmal angezogen ist.

Ein schematisches Beispiel einer solchen Einrichtung zeigt die Abb. 95, welche die Geschwin-
digkeitsregelung des Motors in den spéteren Schaltstellungen des Steuerhebels nicht darstellt.

Von dem positiven Netzpol fithrt eine Leitung zu dem Kontakt a im Steuerschalter. Dieser
Kontakt wird in der ersten Fahrtstellung des Steuerhebels mit dem Kontakt b leitend verbunden,
so daB3 ein Strom von der positiven Netzleitung iiber die Kontakte a, b, die Wicklung des elektro-
magnetischen Schalters d zur negativen Netzleitung flieBt. Der Schalter d zieht seinen Kern an
und schlieBt dadurch die mit diesem verbundenen Schalter e und /.

Durch das Schlielen des Doppelschalters e wird einmal dem Bremsmagneten ¢ Strom zuge-
fiihrt, so dal die Bremse geliiftet wird, und zweitens der Stromkreis des Motors M und der Kon-
takt ¢ am Steuerschalter ans Netz gelegt. Durch diesen wird in Verbindung mit andern Kon-
takten am Steuerschalter in der ersten Fahrtstellung beispielsweise der Motorumschalter ge-
schlossen und der AnlaBwiderstand in Tatigkeit gesetzt, wahrend in der oder den folgenden Fahrt-
stellungen die zur Erhohung der Motorgeschwindigkeit vorgesehenen Schaltungen herbeigefiihrt
werden.

Beim SchlieBen des Schalters f wird eine Verbindung 7 parallel zu den Kontakten a, b gelegt,
so daB der elektromagnetische Schalter erregt bleibt, auch wenn in den folgenden Einstellungen

des Steuerhebels die leitende Verbindung zwischen den Kon-
N takten a, b aufgehoben wird. Der Doppelschalter e bleibt daher
in allen Fahrtstellungen des Steuerhebels geschlossen.

Bleibt nun der Strom aus, wihrend der Steuerhebel eine einer
hoheren Fahrgeschwindigkeit entsprechende Lage einnimmt, so
wird mit allen andern Einrichtungen auch die Erregerwicklung des
Magnetschalters d stromlos. Dieser lif3t daher seinen Kern fallen
und 6ffnet somit die Schalter e und /. Behilt der Steuerhebel seine
Einstellung, so kann bei Wiederkehr des Stromes der Magnet-

- 1 schalter d nicht erregt werden, da die positive Zuleitung sowohl an
€ Y den Kontakten a, b wie am Schalter f unterbrochen ist. Der

g Doppelschalter e verbleibt daher in seiner Ausschaltstellung, so

X ) daB weder dem Bremsmagneten g, noch dem Motor M, noch dem

;:kx)nl:éf}m gcg'r‘;fuftﬁ%‘:egg:;‘?’%'; Kontakt ¢ der Regelungsstromkreise Strom zugefiihrt werden

elektrischer Hebelsteuerung. kann. Der Motor kann nur dadurch wieder in Gang gesetzt werden,

daBl der Steuerhebel in die erste Schaltstellung zuriickgefiihrt

wird, in der allein er die Kontakte a, b iiberbriickt und somit den Erregerstromkreis fiir den
Magnetschalter d wieder herstellt.

Wird der Stromkreis fiir die Erregerwicklungen der elektromagnetischen Sicherheitsschalter 2
(Abb. 94) und d (Abb. 95) der beschriebenen Einrichtungen iiber Tiir- und Riegelkontakte, d. h.
iiber an den Schachttiiren oder Schachttiirriegeln angebrachte Kontakte gefiihrt, die bei geschlos-
gener Tiir oder vorgeschobenem Riegel sich in StromschluBstellung, bei gedffneter Tiir oder zu-
riickgezogenem Tiirriegel aber in Unterbrechungsstellung befinden, so entsprechen diese Einrich-
tungen gleichzeitig der unerliBlichen Forderung der Aufzugsverordnung,daf das Ingangsetzen des
Aufzuges unmoglich sein muB, solange nicht simtliche Schachttiiren fest verschlossen sind. Sie
haben aber einen wesentlichen Nachteil. Wird namlich ein Tiirkontakt, z. B. durch Aufreiflen
einer Tiir, unterbrochen, wihrend sich der Umschalter 31 nach Abb. 94 in einer Schaltstellung und
der Steuerhebel der Einrichtung nach Abb. 95 in der ersten Schaltstellung befindet, so wird da-
durch zwar der Antriebsmotor stillgesetzt, ein darauf erfolgendes Schlielen der Tiir stellt aber den
Erregerstromkreis fiir die elektromagnetischen Sicherheitsschalter wieder her, so dal} allein da-
durch der Motor wieder unvermutet in Gang gesetzt wird.

Soll ein solcher EinfluB des Offnens und WiederschlieBens einer Schachttiir vermieden werden,
so miissen besondere Einrichtungen getroffen werden, die ein Inbetriebsetzen des Motors nach
seiner Stillsetzung durch Offnen einer Tiir nur erméglichen, wenn die Steuerung in die Ausschalt-
stellung zuriickgefiihrt ist und von dieser aus in die Fahrtstellung bewegt wird.

Ein vielbenutztes Mittel, das sich bei den verschiedensten Arten von Steuerungen anwenden
1aBt, zeigt das in Abb. 96 dargestellte Schaltbild in Benutzung bei einer Seilsteuerung.

Hier wird der Ankerstromkreis erst dann geschlossen, wenn der elektromagnetische Schalter 4
geschlossen ist und dadurch die Leitungen 1, 2 miteinander verbunden sind. Der Erregerstrom-
kreis fiir den Elektromagneten des Schalters 4 ist aber iiber die Tirkontakte ¢y, ¢,, t; gefiihrt, so
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daB er unterbrochen wird, wenn eine der Schachttiiren gedffnet wird. Der Erregerstromkreis ist
weiter iiber den Schaletr g gefiihrt, der nur in der Ausschaltstellung des nicht gezeichneten An-
lassers geschlossen ist. Ist daher der Anlasser in eine Schaltstellung iibergefiihrt, so ist der iiber
den Schalter g fiihrende Erregerstromkreis fiir den Magneten des Schalters A unterbrochen.
Mit den doppelpoligen Schaltern a, b und e, f zur Einschaltung des Motorankers fiir verschie-
dene Drehrichtung ist sowohl der Schalter d fiir die Felderregung wie der Schalter ¢ in der Weise
gekuppelt, daB sie die Schaltbewegungen jedes der doppelpoligen Schalter @, b und e, f mitmachen.
Bei Stillstand des Aufzuges befinden sich die Schalter a, b, ¢, d, ¢, f, A und der Anlasser in der
Ausschaltestellung, der Schalter g dagegen in StromschluBstellung. Wird nun zur Einleitung einer
Fahrt beispielsweise der doppelpolige Schalter a, b eingeschaltet, so werden auch die Schalter ¢, d
geschlossen. Wenn siémtliche Schachttiiren geschlossen sind, wird der Elektromagnet durch den
Stromkreis erregt, der von dem negativen Netzpol iiber die Tiirkontakte #,, ¢5, £5, die Magnet-
wicklung des Schalters 4, die Schalter g und ¢ zum potisiven Netzpol verliuft. Der Schalter A
verbindet infolgedessen die Leitungen 1, 2 und schlie3t dadurch die durch die Schalter a, b, ¢, d
vorbereiteten Stromkreise fiir den Anker und das Feld des Motors. Der Ankerstromkreis verlauft
vom negativen Netzpol iiber den Schalter a, den Motoranker, Schalter b, die durch den Schalter 4
verbundenen Leitungen 2, 1, Schalter ¢ zum positiven Netzpol. Das Feld ist einseitig dauernd
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Abb. 96. Sicherung gegen Wiederanfahren nach Strom- Abb. 97. Sicherung gegen Wiederanfahren nach
unterbrechung und nach dem Offnen einer Schachttiir fiir Stromunterbrechung und nach dem Offnen einer

mechanische Steuerung. Schachttiir fiir elektrische Hebelsteuerung.

mit dem negativen Netzpol verbunden, auf der andern Seite ist es iiber den Schalter d, die Lei.
tungen 2, 1 und Schalter ¢ an den positiven Netzpol angeschlossen.

Beim SchlieBen des Schalters 4 werden gleichzeitig die Kontakte 3, 4 verbunden. Damit wird
ein Weg fiir den Erregerstronm des Magnetschalters A parallel zu dem iiber den Schalter g fiihren-
den gebildet. Wenn daher beim Beginn des Einschaltens des Anlassers der Schalter g gesfinet
wird, bleibt der Erregerstromkreis iiber die Kontakte 3, 4 geschlossen.

Wird wihrend der Fahrt des Aufzuges eine der Schachttiiren getffnet, so unterbricht der
Schalter 4 die Verbindung der Leitungen 1, 2 und schaltet damit Anker und Feld des Motors
einpolig ab. Gleichzeitig wird aber am Schalter 4 auch die Verbindung der Kontakte 3, 4 ge-
offnet. Ist nun der Anlasser von der Art, daB er nur durch Riickfiihrung der Steuerung in die
Nullage in die Ausschaltstellung bewegt werden kann, so kann ein WiederschlieBen der Schacht-
tiir keine Erregung des Schaltmagneten A hervorrufen, bevor der Anlasser durch dje Steuerung
in die Ausschaltstellung zuriickgefiihrt und dadurch der Schalter g geschlossen ist.

Wie sich eine solche Einrichtung bei elektrischen Hebelsteuerungen verwenden 1i8t, zeigt
schematisch die Abb. 97.

Das Kontaktsegment a des um den Punkt b drehbaren Steuerhebels schleift auf den festen
Kontakten 2, 1, 0, 1’, 2". In der Ausschaltstellung des Steuerhebels beriihrt das Segment nur den
Kontakt 0, der mit der positiven Netzleitung verbunden ist. Zur Einleitung einer Fahrt wird der
Steuerhebel in der einen oder andern Richtung zuniichst in die erste Schaltstellung bewegt, in der
das Segment a z. B. die Kontakte 0 und 1 verbindet. Damit wird ein Stromkreis geschlossen, der
von der positiven Netzleitung iiber die Kontakte 0, 1, die Wicklung des Magneten m zur negativen
Netzleitung verlauft. Der Elektromagnet m wird daher erregt, zieht seinen Kern ¢ an und ver-
bindet dadurch die Kontakte e, /. Auf diese Weise wird ein zweiter Weg fiir den Erregerstrom her-
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gestellt, der dem iiber die Kontakte 0, 1 fithrenden parallel geschaltet ist und iiber die Schacht-
tiirkontakte ¢y, ¢., t3 geht.

Wird darauf der Steuerhebel in eine zweite Schaltstellung gebracht, in der die Kontakte 1, 2
durch das Segment a verbunden werden, so wird die Erregung des Magneten m trotz der Unter-
brechung des einen Stromweges an den Kontakten 0, 1 iiber die Tiirkontakte aufrecht erhalten,
wenn sémtliche Schachttiiren geschlossen sind. In diesem Falle flieBt ein Zweig des Erregerstro-
mes iiber die Kontakte 1, 2 zur Wicklung des Schaltmagneten m; und von dort zur negativen
Netzleitung und bewirkt die Einschaltung des Motors. Ist dagegen eine der Schachttiiren nicht
geschlossen, so verliert der Magnet m beim Ubergang des Steuerhebels von der ersten in die zweite
Schaltstellung seine Erregung, der Magnetkern unterbricht unter dem EinfluB} einer Feder die Ver-
bindung der Kontakte f, e, und der Schaltmagnet m, kann in der zweiten Stellung des Steuer-
hebels nicht erregt werden. Auch wenn bei dieser Einstellung des Steuerhebels die offenstehende
Schachttiir nachtréiglich geschlossen wird, kann eine Erregung des Schaltmagneten m; nicht her-
vorgerufen werden. Diese ist erst moglich, wenn der Steuerhebel in die erste Schaltstellung zu-
riickgefithrt ist und erneut in die zweite Schaltstellung iibergefithrt wird.

Es ist ohne weiteres ersichtlich, daf die Schaltung nach der Abb. 97 gleichzeitig einen voll-
kommenen Schutz gegen unvermutetes Wiederanfahren des Aufzuges nach einer Unterbrechung
der Stromlieferung aus dem Netz bietet. Ist die Hebelsteuerung aber fiir Geschwindigkeitsrege-
lung eingerichtet, und wird auch den fiir diese Regelung bestimmten Steuerstromkreisen der
Strom in weiteren Schaltstellungen des Steuerhebels iiber den Kontakt 1 zugefiihrt, so ist die Ein-
richtung auch geeignet, die Gefahren fiir den Antriebsmotor zu beseitigen, die entstehen kénnen,
wenn der Steuerhebel beim Ausbleiben des Stromes in der Schaltstellung fiir erhéhte Geschwindig-
keit belassen wird. :

Diese Gefahr ist auch bei Benutzung der in Abb. 96 dargestellten Schaltung in Verbindung
mit Anlassern, die nur durch die Steuerung in die Ausschaltstellung zuriickgefiithrt werden kénnen,
vermieden. Denn wird beim Ausbleiben des Stromes die Steuerung und damit der Anlasser nicht
in die Nullstellung iibergefiihrt, so bleibt der Schalter g geffnet. Bei der Wiederkehr des Stromes
kann also eine Erregung des elektromagnetischen Schalters 4 und damit ein SchlieBen der Motor-
stromkreise nicht stattfinden.

X. Die Schlaffseilausriickung.

Durch Verdnderung des Abstandes der Fithrungsschienen oder aus anderen Griinden kann es
geschehen, daf} der abwirts fahrende Korb festgehalten wird. Bei Trommelaufziigen wickelt dann
das weiterlaufende Windwerk Seil ab. Da das Seil spannungslos ist, 16st es sich aus den Rillen der

Seiltrommel und aus den
Fithrungsrollen und hingt
ungeordnet und lose im
Schacht.

Das geordnete Wieder-
aufwickeln des spannungs-
losen Seiles auf die Seiltrom-
mel, um den festsitzenden
Fahrkorb nach oben zu

, ziehen, macht erhebliche
Abb. 98. Schlaffseilausriickung. Schwierigkeiten und ist sehr
zeitraubend.

Verschwindet aber, bevor das Seil wieder aufgewickelt ist, das Fahrthindernis, so kann der Fahr-
korb gegebenenfalls um eine betrichtliche Strecke abstiirzen, bis er wieder im Tragseile hingt.
Der dann auftretende Stof wird in der Regel zu einem Bruche des Tragseiles Veranlassung geben.

Um diese Schwierigkeiten und Gefahren zu vermeiden, schreibt die Aufzugsverordnung vor,
daB bei Aufziigen, deren Fahrkorbe an Seilen, Ketten, Gurten o. dgl. aufgehéingt sind, das Schlaff-
werden der Tragmittel verhindert sein muB, und daB beim Festsetzen der Fahrkérbe die An-
triebsmaschine sofort stillgesetzt werden mufl. Ausgenommen von dieser Anordnung sind Giiter-
aufziige mit Aufsetz- oder Stiitzvorrichtungen und Treibscheibenaufziige.

Bei Trommelaufziigen lassen sich diese Anforderungen in weitgehendem MaBe durch die
Schlaffseilvorrichtungen befriedigen, von denen eine Ausfiihrungsform in Abb. 98 dargestellt ist.

Zu beiden Seiten der Seiltrommel sind auf der Antriebswelle zwei Arme drehbar gelagert, die
an ihren freien Enden durch eine Achse verbunden sind. Auf der Achse ist eine der Zahl der Seile
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entsprechende Anzahl von Seilrollen lose drehbar und verschiebbar angeordnet, die in der aus der
Zeichnung ersichtlichen Art auf das Tragseil gelegt werden, so daB sie und das sie tragende Ge-
stell bei gespanntem Tragseil in einer bestimmten Lage gehalten werden. Wird das Tragseil span-
nungslos, so senkt sich die Seilrolle unter dem EinfluBl eines Zusatzgewichtes und des Gewichtes
ihres Traggestelles, das sich dabei um die Antriebswelle dreht.

Diese Drehbewegung des Traggestelles wird auf den Notendschalter oder einen andern Schal-
ter iibertragen, der die Stromzufiihrung zum Antriebsmotor unterbricht, oder sie wird dazu be-
nutzt, mittels einer Ketteniibertragung die Steuerung in die Nullstellung tiberzufiihren.

Bei einer andern Ausfithrung wird ein im Steuerstromkreise liegender Schalter auf dem Fahr-
korb angeordnet, der mit einer Feder versehen ist, die ihn in die Ausschaltstellung zu bewegen
sucht. Diese Bewegung wird bei straffem Tragseil durch einen Hebelarm verhindert, der sich
gegen das Tragseil stiitzt. Wird das Seil aber lose, so verliert der Hebelarm seinen Stiitzpunkt,
die Schalterfeder wird wirksam und fiihrt die Stromunterbrechung herbei.

Eine solche Einrichtung hat vor der erstbeschriebenen den Vorteil, daB sie ohne jede Seil-
abnutzung wihrend des regelrechten Betriebes arbeitet. Es ist aber nicht zu verkennen, daB ihre
Feder wegen ihrer schwer zuginglichen Anordnung nicht leicht auf ihre Wirksamkeit zu priifen
ist. Solche Untersuchungen sind aber nétig, da ein Bruch der Feder nur durch eine Besichtigung
oder bei absichtlicher Herstellung von Schlaffseil nach Aufsetzen des Fahrkorbes festgestellt
werden kann.

Die Einrichtung und Anordnung der Schlaffseilvorrichtungen bringt es mit sich, da sie den
Antriebsmotor nicht nur beim Festsetzen des Fahrkorbes, sondern auch beim ReiBen seiner Trag-
mittel stillsetzen, eine Wirkung, die durchaus erwiinscht ist.

Bei Treibscheibenaufziigen ist das Auftreten von Schlaffseil schon durch die Art der Bewe-
gungsiibertragung verhindert, da sich beim Festsetzen des Fahrkorbes oder des Gegengewichtes
die Treibscheibe infolge der Verringerung der Reibung unter dem stillstehenden Seil leer fortdreht.

Bei ihnen gilt nur die Vorschrift, dafl das Eingreifen der Fangvorrichtung das Stillsetzen des
Antriebsmotors zur Folge haben muf8.

XI. Die Endausriickungen.

Durch Unachtsamkeit beim Gebrauch der Steuerung oder durch ihr Versagen kann es vor-
kommen, daBl der Fahrkorb iiber seine Endhaltestellen hinaus bewegt wird und im einen Falle
gegen das Rollengeriist gezogen wird, im andern Falle auf die festen Anschlige am FuBe des Fahr-
schachtes hart aufsetzt.

Das Aufsetzen des mit unverminderter Geschwindigkeit bewegten Fahrkorbes am unteren
Schachtende erfolgt mit einem starken StoB, der namentlich bei Aufziigen mit groBerer Fahr-
geschwindigkeit fiir im Fahrkorb befindliche Personen und fiir den Fahrkorb selbst gefiahrliche
Wirkungen im Gefolge hat.

Noch schlimmere Folgen kénnen entstehen, wenn der Fahrkorb gegen das obere Rollengeriist
gezogen wird. Auch dadurch konnen Verletzungen der Insassen des Fahrkorbes und Sachschiden,
wie Zerstorungen am Rollengeriist, herbeigefiihrt werden. Bei Trommelaufziigen ist es aber auch
moglich, daB das Tragseil infolge des harten StoBes reiit und der Fahrkorb somit der Gefahr des
Absturzes ausgesetzt wird.

Die StoBwirkungen lassen sich allerdings durch am oberen und unteren Ende der Fahrbahn
angebrachte Démpfungsmittel, wie Federn o. dgl., deren Anordnung in Amerika zum Teil vorge-
schrieben ist, bis zu einem gewissen Grade mildern, und das Zuhochziehen des Fahrkorbes 148t
sich bei Treibscheibenaufziigen durch entsprechende Anordnung der unteren Fahrbahnbegren-
zungen fiir das Gegengewicht iiberhaupt vermeiden. Immerhin ist es zweifellos richtiger, wenn
sowohl der Anprall an das Rollengeriist wie das Aufsetzen auf die festen Anschlige am unteren
Schachtende nach Moglichkeit vermieden wird.

Ein diesem Zweck dienendes Mittel ist schon frither erwahnt worden. Es ist die Verlingerung
des Fahrschachtes iiber das zur Bedienung der hochsten und tiefsten Haltestelle erforderliche Ma8
hinaus um mindestens 1 m nach oben und unten,

Ein weiteres Mittel besteht in Vorrichtungen, durch die der Aufzug selbsttitig stillgesetzt
wird, wenn der Fahrkorb seine Endstellungen erreicht oder iiberschreitet. Zur Erhohung der
Sicherheit fordert die Aufzugsverordnung bei Aufziigen mit Kraftbetrieb die Anordnung zweier
derartigen Einrichtungen, die unabhingig voneinander in Wirkung treten und die Ubertragung
der Betriebskraft aufheben miissen. Die eine von diesen muB bei elektrisch betriebenen Aufziigen
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unabhéngig von der Steuervorrichtung in Tétigkeit treten. Nur bei Kleingiiteraufziigen und man-
chen Aufziigen fiir Sonderzwecke ist die Anordnung nur ciner selbsttitigen Endausriickung zu-
gelassen.

Bei Benutzung von zwei selbsttatigen Endausriickungen liflt man die eine zweckmaBig auf
das Steuergestéinge einwirken und zwar derart, daB sie den Fahrkorb in den Endhaltestellen zum
Stillstand bringt. Die andere, die meistens als Notausriickung bezeichnet wird, 148t man nur dann
zur Wirkung kommen, wenn der Fahrkorb die Endhaltestellen aus irgendeinem Grunde iiber-
fahrt. Der groBeren Sicherheit wegen mull durch sie bei elektrisch betriebenen Aufziigen der
Motorstrom unmittelbar, d. h. unter Umgehung der Steuerung unterbrochen werden. Ausgenom-
men von dieser Vorschrift sind nur nicht betretbare Giiteraufziige und Aufziige mit elektrischem
Antriebe in Leonardschaltung.

Der Notendausschalter muf} auler der Unterbrechung des Motorstromkreises die Abschaltung
des besonderen Poles des NebenschluBbremsmagneten in Gleichstromanlagen, des Poles, an den
die Steuerung angeschlossen ist, in Gleichstromdreileiteranlagen und der Steuerung durch einen
besonderen Pol in Drehstromanlagen mit Nulleiter bewirken.

Bei Aufziigen, bei denen nur eine selbsttitige Endausriickung vorgesehen wird, ist es zweck-
miBig, diese als Notausriickung auszubilden und durch sie beim Uberfahren der Endhaltestellen
den Betriebsstrom des Antriebsmotors abzuschalten.

Die Einrichtungen zur selbsttitigen Stillsetzung des Fahrkorbes in den Endhaltestellen durch
das Steuergestinge sind verhiltnisméBig einfacher Natur,

In dem die Druckknopfsteuerungen be-
handelnden Abschnitt ist darauf hingewiesen
worden, daf3 die zumeist verwendeten Arten
dieser Steuerung mit Stockwerksschaltern
zusammenarbeiten, die die Ubertragung der
Antriebskraft aufheben, sobald der Fahr-
korb die Zielhaltestelle, also auch eine End-
haltestelle, wenn diese das Fahrtziel ist, er-
reicht. Hier bedarf es also keiner besonderen
Einrichtung, um den Fahrkorb bei seiner
Ankunft an einer der Endhaltestellen selbst-
tatig stillzusetzen.

Bei Handseilsteuerungen versieht man,
wie schon friiher erwédhnt wurde (S. 43) und
wie Abb. 60 zeigt, das Steuerseil in Héhe

Abb. 99. Selbsttiitige Endausriickung. der obersten und untersten Haltestelle mit

Anschlégen, auf die der Fahrkorb bei seiner

Anndherung an diese Haltestellen trifft. Indem er sie und dadurch auch das Steuerseil mit-
nimmt, wird die Steuerung in die Haltstellung gebracht und damit der Motor abgeschaltet.

Genau dieselbe Einrichtung kann auch bei Steuerungen mit starrem Gestinge als Endaus-
riickung Verwendung finden.

Seilsteuerungen, die durch Kurbel oder Handrad bewegt werden, lassen sich nicht in der glei-
chen Weise selbsttitig in die Haltstellung iiberfithren. Auch von der Zuriickfithrung der Kurbel
oder des Handrades in die Nullstellung durch Anschléige im Fahrschacht, an die man bei der Aus-
fihrung einer selbsttdtigen Endausriickung zunichst denken kénnte, und die an sich auch mog-
lich ist, wird kaum Gebrauch gemacht. In der Regel benutzt man bei diesen Steuerungen viel-
mehr eine Einrichtung, die in andern Fillen als Notausriickung vielfach Verwendung findet und
die in Abb. 99!) dargestellt ist.

Auf einer Verlingerung der Trommelwelle @ des Windwerkes ist cin Gewinde cingeschnitten,
mit dem das Innengewinde der Mutter m in Eingriff steht. Die Stirnflichen der Mutter m sind
klauenférmig ausgebildet. Dieselbe Ausbildung besitzen die der Mutter gegeniiberliegenden
Stirnflichen der auf der Trommelwelle ¢ fest angeordneten Ringe n und p. Mutter und Schrauben-
spindel werden von einem Gehéuse d umschlossen, das mit einem Zahn- oder Kettenrad fest ver-
bunden ist. Das Gehiuse d besitzt an seinem inneren Umfang zwei Fiithrungen fiir Ansiitze, die
an der Mutter m angegossen sind. Da das Gehéuse durch die Bewegungswiderstinde in seiner
Lage festgehalten wird, muB die Mutter m bei der Drehung der Welle a eine hin- und hergehende
Bewegung ausfithren. Der Ring n ist auf der Gewindespindel einstellbar, und seine Entfernung

') Ernst, Die Hebezeuge. 4. Aufl.
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von dem Ringe p wird so gewahlt, dafl der Weg der Mutter m von einem Ring zum andern genau
dem Wege des Fahrkorbes von der untersten zur obersten Haltestelle entspricht.

Befindet sich der Fahrkorb in der untersten Haltestelle, so steht die Mutter m mit einem der
Klauenringe, z. B. mit dem Ringe p, in Eingriff. Wird der Fahrkorb nun aufwirts bewegt, so be-
wirkt die Drehung der Welle a eine Verschiebung der Mutter m in der Richtung auf den Klauen-
ring n hin. Kurz bevor der Fahrkorb in die obere Endhaltestelle einfahrt, kuppelt sich die Mutter
m mit dem Ringe 7 und wird durch diesen zwangléufig in Drehung versetzt. Bei dieser Drehung
muf sie das Gehduse d und das mit diesem verbundene Zahn- oder Kettenrad mitnehmen. Die
Bewegung dieses Rades wird auf den Motorumschalter, den Anlasser und die Bremse oder die
diese Gerate beeinflussende Steuerwelle iibertragen und verursacht so die Ausschaltung des
Motors und das Einfallen der Bremse.

Die selbsttéitige Endausriickung bei elektrischen Hebelsteuerungen 148t sich iiberaus einfach
gestalten, wenn der in dem Fahrkorb befindliche Steuerhebel in den Endhaltestellen zwangsweise
in die Ausschaltstellung gebracht wird.

Wie die Abb. 64 auf S. 44 erkennen 1d8t, ist der Steuerschalter von Hebelsteuerungen in der
Regel so ausgebildet und angeordnet, dafl der Schalthebel in der Ausschaltstellung eine lotrechte
Stellung, bei eingeschaltetem Antriebsmotor aber eine Schriglage je nach der Fahrtrichtung
rechts oder links von der Mittelstellung einnimmt. Wenn daher auf einer durch die Fahrkorbwand
hindurchgefiihrten Verlingerung der Schalthebelachse ein mit dem Schalthebel gleichgerichteter,
an seinem Ende mit einer Gleitrolle versehener Arm befestigt wird, so kann der Steuerhebel durch
kurz vor den Endhaltestellen fest an der Schachtwand angeordnete Schrigflichen, die auf den mit
ihm verbundenen Arm einwirken, selbsttétig in die Ausschaltstellung zuriickgefiihrt werden.

Die selbsttitige Endausriickung bei elektrischen Hebelsteuerungen kann auch durch Unter-
brechung der von dem Steuerschalter im Fahrkorb zu den Schaltmagneten fithrenden Stromlei-
tungen herbeigefiihrt werden. Es ist dann nur notig, in die beiden die Magnete des Motorum-
schalters beeinflussenden Leitungen und, bei Hebelsteuerungen mit Geschwindigkeitsregelung,
in die der Geschwindigkeitsregelung dienende Leitung je einen Schalter zu legen und durch diese
die Steuerstromleitungen bei Annaherung des Fahrkorbes an eine Endhaltestelle zu unterbrechen.
Die Einrichtung mufl dann so getroffen werden, dafl bei der Einfahrt in die oberste Haltestelle
zundchst der Steuerstrom fiir die Geschwindigkeitsregelung und darauf der bei Aufwértsfahrt
eingeschaltete Erregerstromkreis fiir die Umschaltmagnete, bei der Einfahrt in die unterste
Haltestelle zunéchst ebenfalls der Steuerstrom fiir die Geschwindigkeitsregelung, danach aber
der bei Abwirtsfahrt eingeschaltete Stromkreis fiir die Umschaltmagnete unterbrochen wird. Da
der fiir die Einleitung der entgegengestzten Fahrtrichtung zu benutzende Stromkreis hierbei nicht
beeinflullt wird, ist die Umsteuerung des Aufzuges nicht behindert.

Es ist ohne weiteres einleuchtend, daBl die Schalter am Fahrkorb angeordnet und durch an der
Schachtwand fest angebrachte Kurvenschienen in der oben gekennzeichneten Weise beeinflufit
werden konnen. Der leichteren Beaufsichtigung wegen baut man sie aber in der Regel in einem
gemeinsamen Gehéuse am Windwerk ein und 148t sie durch eine Nockenwelle steuern, die von der
Windentrommel durch Kettengetriebe unter so groBer Ubersetzung in Drehung versetzt wird,
daB sie wihrend der Bewegung des Fahrkorbes von einer Endhaltestelle zur andern nicht ganz
eine volle Umdrehung austfiihrt.

Alle Endschalter sind so eingerichtet, dal} sie selbsttatig wieder in die Stromschlullstellung ge-
langen, wenn der Fahrkorb die Endhaltestelle wieder verldBt.

Die beim Uberfahren der Endhaltestellen in Wirkung tretenden Notausriickungen, die im
Gegensatz zu den bisher besprochenen Endausriickungen nicht die Steuerung, sondern den An-
triebsmotor selbst durch Unterbrechung der Stromzufithrung beeinflussen, sind in der Regel als
Momentschalter ohne selbsttitige Wiedereinschaltung ausgebildet. Thre Auslosung wird bewirkt,
sobald der Fahrkorb iiber die oberste oder unterste Haltestelle hinausfihrt. Da nach den be-
stehenden Vorschriften in jedem Falle mit der Abschaltung des Motors auch das Einfallen der
Bremse und die Abschaltung der Steuerung verbunden sein mu8, wird mit Sicherheit eine Still-
setzung des Fahrkorbes erzielt.

Ebenso wie die Endschalter konnen auch die Notschalter im Fahrschacht, und zwar iiber der
obersten und unter der untersten Haltestelle, fest eingebaut und beim Uberfahren der Endhalte-
stellen durch Anschléige am Fahrkorb in die Ausschaltstellung bewegt werden. Eine solche An-
wendung hat den Vorteil, dal ein rechtzeitiges Wirken der Notausriickung auch dann verbiirgt
ist, wenn der Fahrkorb gegeniiber dem Windwerk, z. B. durch Seillingung (bei Trommelaufziigen)
oder durch Seilklettern (bei Treibscheibenaufziigen), eine Eigenbewegung ausgefiihrt hat. Sle er-
fordert aber die Aufwendung betrichtlicher Leitungslingen.
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Daher wird von dieser Anordnung wenig Gebrauch gemacht. Es ist vielmehr iiblich, den
Momentausschalter fiir die Unterbrechung des Motorstromes am Windwerk anzubringen und
durch eine von diesem abgeleitete Bewegung steuern zu lassen. Die Einrichtung erscheint
auch unbedenklich. Denn eine betrichtliche Seillingung tritt nur bei neu aufgelegten Seilen
ein. Wenn dann die Bewegungsvorrichtung fiir den Momentschalter o6fters nachgestellt wird,
80 laBt sich die Gefahr einer Verspitung seiner Auslésung vermeiden. Sind die Seile erst
langere Zeit im Betriebe, so erfahren sie auch keine bleibenden Dehnungen mehr und die durch
die Belastung hervorgerufenen voriibergehenden Léngungen erreichen, solange nicht auBlerge-
wohnliche Seillingen in Frage kommen, kein solches Ausmaf}, dafl dadurch ein Gefahrzustand
herbeigefiihrt werden konnte.

Die durch das Klettern der Seile iiber die Antriebsscheibe bei Treibscheibenaufziigen ver-
anlaBte Verschiedenheit der Bewegung des Fahrkorbes und des Windwerks kann, worauf schon
oben hingewiesen wurde, eine Gefahr iiberhaupt nicht im Gefolge haben. Durch verspitete Wir-
kung der Notausriickung wird in diesem Falle unter Umstédnden nur eine StoBwirkung auftreten.
Will man sich mit dieser moglichen Wirkung abfinden, so notigt auch bei dieser Art von Aufziigen
nichts zu der an sich richtigeren Anordnung der Notausschalter im Fahrschacht. Die Erlau-
+ terungen zu der Aufzugsverordnung halten eine solche Anordnung
- von Notausschaltern allerdings fiir erforderlich.

Zumeist wird fiir die Unterbrechung des Motorstromes bei Not-
ausriickungen nur ein Momentschalter verwandt, der beim Uber-
fahren sowohl der untersten wie der obersten Haltestelle in die
Ausschaltstellung bewegt wird. Ist dieser Fall eingetreten, so ist

ein Umsteuern des Aufzuges erst dann méglich, wenn der Schalter
r von Hand wieder in die Schaltstellung gebracht worden ist. Jedes
Uberfahren der Endhaltestellen hat demnach eine Betriebsunter-

k brechung zur Folge. Dem ist in der Regel keine groBe Bedeutung

a\ \b '_@J beizumessen, da die Notausriickung nur in seltenen Ausnahmeféllen

zur Wirkung gelangt.
l\/\/\/\, Will man sich aber gegen jede durch das Wirken der Notaus-
riickung verursachte Betriebsstorung schiitzen, so 148t sich das da-
fi\:}?ﬁ;godegf\t;ffrﬁfslti? mit Brm0g- - durch erreichen, daf fiir jede Fahrtrichtung ein besonderer Endaus-
gegenge- - s . X . .
setzter Richtung. schalter mit selbsttatiger Wiedereinschaltung vorgesehen wird. Eine
fir diesen Zweck geeignete Schaltung zeigt die Abb. 100 an einer
Gleichstromanlage. Die Darstellung ist auf das zur Erklirung der Wirkungsweise der End-
schalter Notwendige beschrinkt und zeigt von der Steuerung nur den Motorumschalter.

Die beiden Notendschalter @, b sind wihrend des regelrechten Betriebes geschlossen. Wird
der Umschalter ¢ durch die Steuerung in seine linke Schaltstellung gebracht, so flieBt ein Strom
von der positiven Netzleitung iiber den Kontakt am Schalthebel, den Schalterkontakt 1, den
Endschalter @, den Motoranker m, den Schalterkontakt 2 und den Schalthebel zur negativen
Netzleitung.

Der Motor lauft infolgedessen in einer bestimmten Drehrichtung an. Wird der Fahrkorb
durch die Endausriickung nicht in der letzten in der Fahrtrichtung gelegenen Haltestelle zum
Stehen gebracht, bewegt er sich vielmehr noch weiter, so wird der Notendschalter a gedffnet und
damit der Ankerstromkreis des Motors unterbrochen. Dadurch und durch das gleichzeitige
Einfallen der Bremse kommt der Aufzug zum Stillstand.

Nun braucht nur die Steuerung fiir die Fahrt in entgegengesetzter Richtung ausgelegt zu
werden. Dadurch wird der Umschalter ¢ in die rechte Schaltstellung gebracht und dem Motor-
anker m ein von der positiven Netzleitung iiber den Schalterhebel und den Schalterkontakt 3,
den Endschalter b, den Schalterkontakt 4 zur negativen Netzleitung verlaufender Strom zu-
gefithrt. Da dieser Strom den Anker des Motors in entgegengesetzter Richtung durchflieft,
bewegt sich der Motor und damit der Fahrkorb ebenfalls entgegengesetzt zu der erst angenom-
menen Richtung. Sobald der Fahrkorb aus dem Wirkungsbereich des Endschalters a gelangt ist,
schliet sich dieser selbsttitig. Damit ist der urspriingliche Schaltungszustand, wie er fiir den
regelmaBigen Betrieb erforderlich ist, wieder hergestellt.

In ganz dhnlicher Weise 148t sich auch die Notausriickung bei Drehstrommotoren ausfiihren.
Nur miissen dann zwei zweipolige Endschalter benutzt werden, da die Ausschaltung und Dreh-
richtungséinderung eines Drehstrommotors nur durch Unterbrechung und Vertauschung zweier
Phasen erzielt wird.

Der Anordnung der Notendschalter @, b im Fahrschacht und ihrer Beeinflussung durch den
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Fahrkorb steht auch hier nur der namentlich bei Drehstromanlagen verhéltnisméaBig grofle Auf-
wand an Leitungen entgegen, die, da sie den Ankerstrom fithren, der Motorleistung entsprechend
stark bemessen werden miissen.

Der Querschnitt der fiir die Notausriickung erforderlichen Schachtleitungen 1aBt sich aller-
dings dadurch beschrinken, dal man die im Fahrschacht angeordneten Endschalter in einen
Hilfsstromkreis legt, der durch elektromagnetische Schalter (Schiitze) die die Unterbrechung
des Anker- oder Stinderstromkreises bewirkenden Schalter @, b der Abb. 100 steuert. Es leuchtet
aber ein, daB durch die Benutzung der Hilfsschalter die Einrichtung wesentlich an Einfachheit
verliert. Man hat daher von ihr auch wenig Gebrauch gemacht, legt vielmehr die Notendschalter
in den Ankerstromkreis, ordnet sie auller bei kleinen Motorleistungen am Windwerk an und
1aBt sie durch dieses steuern.

Als Mittel zur Ubertragung der Bewegung des Windwerkes auf die an ihm angeordneten
Notendausschalter finden hauptséichlich zwei Getriebearten Verwendung.

Die eine besteht in einer von der Trommelwelle o. dgl. in Drehung versetzten Schraubenspindel,
durch die eine Mutter in der Achsenrichtung verschoben wird, bis sie am einstellbaren Ende
ihrer Verschiebungsbewegung gezwungen wird,
sich mit der Schraubenspindel zu drehen.

Eine solche Einrichtung ist in ihrer Ver-
wendung zur selbsttitigen Stillsetzung des Auf-
zuges bei Kurbelseilsteuerungen schon auf S. 76
beschrieben. Will man sie zur Offnung eines
Notendausschalters verwenden, so 143t man das
von der Wandermutter bei ihrer Drehung in
ihren Endstellungen mitgenommene Gehéduse
seine Bewegung z. B. durch Zahnréder auf eine
Welle iibertragen, die mittels Exzenterscheiben
oder Nocken auf die Schalthebel des Notaus-
schalters einwirkt. Wenn auf dieser Welle ver-
setzt zu den die Notendausschalter beein-
flussenden Nocken weitere, mit anderen Schaltern
zusammenwirkende Nocken angeordnet werden,
so kann auf diese Weise eine Einrichtung ge-
schaffen werden, die vor dem Einlaufen des
Fahrkorbes in die Endhaltestellen zunéchst seine
Geschwindigkeit herabsetzt, darauf seine selbst-
titige Stillsetzung in den Endhaltestellen be-
wirkt und schlieBlich beim Uberfahren dieser
Endhaltestellen durch Unterbrechung des Motor-
stromes den Aufzug anhalt.

Vielfach wird auch die Drehbewegung der Wandermutter in ihren Endstellungen durch ein
Kettengetriebe oder einen an dem sie umschlieBenden Gehéuse angebrachten Arm auf ein Sperr-
glied tibertragen, das den als Momentschalter ausgebildeten Notendausschalter wihrend der regel-
méBigen Fahrt des Aufzuges in StromschluBlstellung hilt, bei Beeinflussung durch den Gehause-
arm aber aus der Sperrstellung verschoben wird, so da sich der Notendschalter 6ffnen kann.

Ein zweites Getriebe, das zur Auslgsung des Notendausschalters durch das Windwerk oft
Verwendung findet, ist in Abb. 101') dargestellt.

Es besteht aus der Scheibe a, die auf dem im Windengestell angebrachten Zapfen b drehbar
gelagert ist und unter entsprechender Ubersetzung von der Welle der Seiltrommel so angetrieben
wird, daf} sie nicht ganz eine volle Umdrehung ausfiihrt, wihrend sich der Fahrkorb von einer
Endhaltestelle zur anderen bewegt. Auf ihrer Stirnseite ist die Ringnut ¢ eingearbeitet, in der
zwei Anschlige d so befestigt werden, daB der eine beim Uberfahren der obersten Haltestelle und
der andere beim Uberfahren der untersten Haltestelle auf das untere Ende des auf dem Trag-
zapfen b der Scheibe a drehbaren Hebels e einwirkt. Der Hebel e besitzt eine Nase f, auf der der
rechtwinklig abgebogene Arm g des um die Achse ¢ drehbaren Schalthebels » wihrend des regel-
méBigen Betriebes mittels eines Vorsprunges ruht. In diesem Zustande stellt der Schalthebel
die Stromverbindung an den Kontakten & her,

Wird aber eine der Endhaltestellen iiberfahren, so st6Bt der eine oder der andere Anschlag d

Abb. 101. Getriebe fiir Endausschalter in Verbindung mit
Schlafiseilausriickung.

1) Bethmann, Der Aufzugbau.



80 Personen- und GroBgiiteraufziige gewShnlicher Bauart.

gegen den drehbaren Hebel ¢, nimmt ihn mit und entzieht dadurch dem Arm g des Schalthebels A
seine Unterstiitzung. Infolgedessen fiihrt der Schalthebel 2 unter dem EinfluB der Feder m eine
Linksdrehung aus und unterbricht die Stromverbindung an den Kontakten £.

Aus der Zeichung ist ferner zu ersehen, dafl das obere Ende des Hebels e durch die Stange =
mit dem auf der Welle p befestigten Arm o verbunden ist. Ein Hebel ¢, der auf der Welle p
ebenfalls undrehbar angeordnet ist, steht durch eine Kette » und ein Kettenrad ¢ mit der Schlaff-
seilvorrichtung in Verbindung und wird durch diese beim Eintritt von Schlaffseil in Rechtsdrehung
versetzt. Diese Bewegung wird durch den Arm o und die Stange n auf den Hebel e iiber-
tragen, dessen Nase f dadurch unter dem Vorsprung des Schalterarmes g fortgezogen wird, so
daB der Schalthebel % die Stromverbindung unterbricht.

Von einer derartigen Verbindung der Schlaffseilvorrichtung mit dem Notendausschalter wird
vielfach Gebrauch gemacht.

Sowohl bei Benutzung eines Getriebes mit Wandermutter wie bei Anwendung einer Scheibe
mit Anschligen lassen sich nur verhéltnismafig geringe Schaltgeschwindigkeiten erzielen. Ins-
besondere trifft das auf die an zweiter Stelle genannte Getriebeart zu. Durch die Verwendung
von Momentschaltern, die in der StromschluB8stellung durch ein von der Wandermutter oder den
Scheibenanschligen beeinfluBbares Sperrglied gehalten werden, 148t sich diese Schwierigkeit je-
doch umgehen.

XII. Die Fangvorrichtungen.

ReiBt das Seil 0. dgl., von dem der Fahrkorb eines Aufzuges getragen wird, so hat das, wenn
keine besonderen SicherheitsmaBnahmen getroffen sind, zur Folge, dal der Fahrkorb mit zu-
nehmender Geschwindigkeit fillt, bis er durch die untere Begrenzung des Fahrschachtes auf-
gehalten wird. Der Anprall an dieser Stelle wird um so heftiger sein, je grofler die Fallhohe des
Fahrkorbes ist. In den meisten Fillen wird er stark genug sein, um etwaige Insassen des Fahr-
korbes, unter Umstiénden, todlich zu verletzen und den Fahrkorb zu zertriimmern.

Eine dhnliche Wirkung wird ein Bruch der Antriebsmittel des Aufzuges herbeifiihren.

Den Folgen eines Seilbruchs kann auf verschiedene Weise vorgebeugt werden. Die eine
Art beschrinkt sich darauf, Mittel vorzusehen, durch die die Geschwindigkeit des abstiirzenden
Fahrkorbes am unteren Schachtende in der fiir die Erhaltung der Gesundheit der Insassen und
fiir die Vermeidung von Beschiidigungen des Fahrkorbes erforderlichen Weise bis zu dessen Still-
stande verzogert wird. Von derartigen Mitteln hat nur eines bei amerikanischen Aufziigen mehr-
fach Anwendung gefunden: Es besteht darin, da der untere Teil des Fahrschachtes luftdicht
nach auBen abgeschlossen ist und daB der Fahrkorb in diesem Schachtteile annéihernd luftdicht
gefithrt ist. Auf diese Weise wirkt die zwischen dem Fahrkorb und dem unteren Schachtende
eingeschlossene Luft auf den abstiirzenden Fahrkorb wie ein Polster. Durch eine zweckent-
sprechend geregelte Anordnung von Abzugswegen fiir die zusammengedriickte Luft 148t sich
die notwendige allmahliche Verzogerung des abstiirzenden Fahrkorbes erreichen.

Da eine solche Einrichtung die Abwirtsbewegung des Fahrkorbes nach einem Seilbruch o. dgl.
nicht verhindert, ist sie nach der Aufzugsverordnung nicht zuléssig.

Eine andere Art, die schiidlichen Folgen eines Seilbruchs zu verhiiten, 148t wohl den vom
Seil getrennten Fahrkorb fallen, sorgt aber dafiir, daB seine Fallgeschwindigkeit in zuléssigen
Grenzen bleibt. Das 148t sich durch die von der Aufzugsverordnung zugelassenen Geschwindig-
keitsbremsvorrichtungen erreichen. Bei ihnen greift ein am Fahrkorb gelagertes Zahnrad in eine
im Fahrschacht in senkrechter Lage befestigte Zahnstange ein. Von dem Zahnrad wird bei der
Fallbewegung des Fahrkorbes ein Geschwindigkeitsregler (Fliehkraftregler o. dgl.) bewegt, der
beim Uberschreiten einer vorbestimmten Geschwindigkeit das Zahnrad und damit den Fahr-
korb bremst.

Auch von dieser Einrichtung wird verhiltnismiBig wenig Gebrauch gemacht.

Der meist beschrittene Weg, die durch einen Seilbruch o. dgl. bedingten Schiden hintanzu-
halten, besteht darin, den Fahrkorb beim ReiBen der Tragmittel im Fahrschacht festzuhalten,
ihn also mit dem Schacht oder in diesem fest angeordneten Teilen in Verbindung zu bringen.
Die diesem Zwecke dienenden Einrichtungen werden als Fangvorrichtungen im engeren Sinne
bezeichnet.

Nach der Aufzugsverordnung sind alle von Seilen, Ketten o. dgl. getragenen Fahrkérbe von
Aufziigen mit einer zuverlissigen Fangvorrichtung oder mit einer Geschwindigkeitsbremse zu
versehen, die so angeordnet sein miissen, daf3 sie durch das Ladegut in ihrer Wirksamkeit nicht
behindert werden koénnen und deren Einrichtung eine bequeme Priifung auf Gangbarkeit und
Verschleil gestattet.
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Die Fangvorrichtung mufl bereits bei gefahrdrohender Dehnung und beim Bruche oder der
Loslosung eines der Tragmittel, aber auch beim Bruche oder der Loslésung aller Tragmittel sofort
in Wirkung treten und die Abwértsbewegung des Fahrkorbes verhindern. Bei Personenaufziigen
sind Vorrichtungen anzuordnen, durch die die Fangvorrichtung spétestens ausgelost wird, wenn
der Fahrkorb eine Geschwindigkeit erreicht, die der 1,4fachen Betriebsgeschwindigkeit entspricht.

Geschwindigkeitsbremsen miissen sicher verhindern, daB der Fahrkorb die Betriebsgeschwin-
digkeit iiberschreitet. Die Anwendung einer Geschwindigkeitsbremse am Fahrkorb macht die
Anordnung von Puffereinrichtungen zur Abschwichung des beim Aufsetzen entstehenden StoBes
erforderlich.

Die Anordnung von Fangvorrichtungen ist bei Giiteraufziigen nicht erforderlich:

1. sofern der Fahrkorb beim Be- und Entladen infolge seiner Bauart oder der Art des Betriebes
ordnungsmiBig nicht betreten werden kann, wenn also z. B. die lichte Hohe seiner Zugangs-
offnung nicht groBer als 1,2m ist oder wenn sein FuBBboden in der Ladestellung mindestens 0,4 m
hoher als derjenige des Zuganges zum Fahrschacht liegt.

2. wenn Aufsetzvorrichtungen fiir den Fahrkorb angebracht sind, die zur Wirkung kommen
miissen, bevor der Fahrkorb betreten werden kann.

a) Die Finger.

Einen Grundgedanken haben alle neuzeitlichen Fangvorrichtungen gemeinsam, sie benutzen
zur Feststellung des Fahrkorbes im Schacht die Fiihrungsschienen.

Die Mittel, die zur Herstellung der Verbindung zwischen dem Fahrkorb und den Fiihrungs-
schienen angewandt werden, sind sehr verschiedenartig. AuBer Klemmgesperren wie Exzentern,
Keilen, Klemmrollen hat man Zihne und Messer, die in die Fiihrungsschienen eindringen und
in neuerer Zeit vielfach glatte Bremsflichen dazu benutzt, den Fahrkorb an den Fiihrungs-
schienen festzuklemmen. Glatte Bremsflichen sind vorgeschrieben, wenn die
Betriebsgeschwindigkeit des Fahrkorbes von Personenaufziigen 0,85 m /sek
iibersteigt.

Die Wirkung eines Exzenterklemmgesperres sei an Hand der schema-
tischen Darstellung Abb. 102 erlautert.

An dem Fahrkorb 4 ist ein Exzenter a drehbar befestigt. Mit ihm fest
verbunden ist der Hebel b, an dessen freiem Ende einerseits die Zugfeder e,
andererseits die am Tragseil f befestigte Kette ¢ angreift.

Hingt der Fahrkorb im Tragseil, so wird der Arm b durch den Zug der
Kette ¢ unter Spannung der Feder e in die gezeichnete Lage gebracht. Dabei
besteht zwischen dem Exzenter und der Fithrungsschiene g ein geringes Spiel.
Reiflt nun das Tragseil oberhalb der Befestigungsstelle der Kette ¢, so wird
durch die Feder ¢ eine Drehung des Exzenters bewirkt, bis eine Beriihrung
zwischen diesem und der Fiihrungsschiene eintritt. Nunmehr wirken einer-
seits die im Fahrkorb aufgespeicherten Kriafte und andererseits der Reibungswiderstand zwischen
Fiihrungsschiene und Exzenter, der durch Verzahnung des Umfanges des Exzenters auf eine
gicherwirkende GroBe gebracht ist, auf weitere Drehung des Exzenters im gleichen Sinne hin,
bis der Druck zwischen Fiihrungsschiene und Exzenter so grof wird, daB er dem aus dem Ge-
wicht des Fahrkorbes sich ergebenden Drucke das Gleichgewicht hélt, so dal dann der Fahrkorb
stillsteht. Wahrend des Fangvorganges, d. h. von dem Zeitpunkte ab, in dem Beriihrung zwischen
Exzenter und Fiihrungsschiene eintritt bis zum Stillstande des Fahrkorbes, kann dieser sich nur
um die kurze Strecke abwirts bewegen, die der Abwiélzung des Exzenters in diesem Zeitzwischen-
raum entspricht. Auf diesem kurzen Wege mufl die gesamte Bewegungsenergie des Fahrkorbes
vernichtet werden, mull der Fahrkorb von der Geschwindigkeit, die er beim Einsetzen des Ex-
zenters durch seinen freien Fall erlangt hat, bis auf die Geschwindigkeit Null verzogert werden.
Eine groBe Verzogerung hat aber fiir Personen gesundheitliche Schéden zur Folge, und die Not-
wendigkeit, die Bewegungsenergie des fallenden Fahrkorbes auf einem iiberaus kurzen Wege zu
vernichten, zwingt zu sehr kréftiger Ausfithrung der wirksamen Teile einer Fangvorrichtung.

Diese Nachteile teilen mit den Exzentern alle anderen zur Verbindung des Fahrkorbes mit
den Fiihrungsschienen benutzten Klemmgesperre, wie Keile und Klemmrollen.

Bei den vielbenutzten Keilfangvorrichtungen ist der Keil a, wie Abb. 103 zeigt, zwischen der
Fiihrungsschiene ¢ und einer am Fahrkorb 4 fest angeordneten geneigten Fiihrungsflidche b senk-
recht verschiebbar angeordnet und wird bei unversehrtem Seile in seiner tiefsten Stellung ge-
halten, in der er eine geringe Entfernung von der Fithrungsschiene ¢ besitzt. Bei Seilbruch wird
er z. B. durch Federn nach oben gezogen, bis seine Bewegung durch sein Einklemmen zwischen

Paetzold, Aufzugsbau. 6

Abb. 102, Exzenter-
klemmgesperre.
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die Fithrungsschiene ¢ und die Fiihrungsfliche b begrenzt wird. Damit dabei der Fahrkorb nicht
ausweichen kann, ist auf der entgegengesetzten Seite der Fiihrungsschiene das Widerlager d am
Fahrkorb fest angeordnet, das auch durch eine Wiederholung der dargestellten Keilanordnung
ersetzt sein kann.

Besitzt der Keil a einen groBlen Keilwinkel «, so wird er, wie schon der Augenschein lehrt,
von dem fallenden Fahrkorb vor sich hergeschoben werden. Der Keilwinkel ¢ wird aber bei den
bestehenden Keilfangvorrichtungen durchschnittlich auf den kleinen Wert von 7° bemessen,
der rechnerisch fiir die Herbeifithrung der Selbsthemmung des Keiles ausreicht. Um mit Sicher-
heit eine Selbstsperrung zu erzielen, wird dabei die der Fiihrungsschiene ¢ gegeniiberliegende
Keilfliche haufig mit Zahnen versehen oder es wird zwischen der festen Fiihrungsfliche b und
der anliegenden Keilfliche rollende Reibung eingefiihrt, da gemif der Bedingung fiir den Ein-
tritt der Selbstsperrung des Keiles tga == tg (92 —9,), wobei g, der Reibungswinkel zwischen
der Fiihrungsschiene ¢ und dem Keile und g, derjenige zwischen der Fiihrungsfliche b und dem
Keile ist, die Wirkung der Selbsthemmung von dem Unterschied zwischen den an den beiden
Keilgleitflichen vorhandenen Reibungsziffern wesentlich abhingt.

Sind alle Bedingungen fiir die Selbstsperrung des Keiles erfiillt, so kann sich dieser nach dem
Aufsetzen des Fahrkorbes nicht bewegen, der Fahrkorb kann also auch keine weitere Bewegung
T ausfiihren auBler der durch die Nachgiebigkeit des Bau-

W stoffes zugelassenen. Die Stillsetzung des Fahrkorbes

1€ ﬂ 1€ durch Keile erfolgt daher mit noch groBerer Verzoge-
4 | 4 rung als bei Exzenterfangvorrichtungen.

“g Ed' r E i Neuere, sehr sorgfiltige Versuche mit Fangvorrich-

£ b tungen von G. Weber') haben diese nachteilige Wirkung

der Benutzung von Keilen als Fangglieder erwiesen und
lassen Keilfangvorrichtungen den Exzenterfangvorrich-
tungen nicht iiberlegen erscheinen, wie ihre verbreitete
Anwendung vermuten lassen kénnte.
h W Bei Klemmrollenfangvorrichtungen ist, wie die sche-
Keilkf:tlﬁ)ﬁllg%ipene. Ronenﬁm&tmem_ matische Darstellung Abb. 104 zeigt, gegeniiber Keil-
fangvorrichtungen kein anderer Unterschied in der An-
ordnung vorhanden, als dal} die Keile durch Rollen r ersetzt sind. Bei unversehrtem Tragseile
wird die Rolle 7 in ihrer tiefsten Lage in geringer Entfernung von der Fiihrungsschiene ¢ ge-
halten. Beim Reilen des Seiles wird sie durch Federn o. dgl. in die gezeichnete Lage gehoben,
in der sie einerseits mit der Fiihrungsschiene ¢, andererseits mit der geneigten Fiihrungsfliche b
in Beriihrung steht. Der fallende Fahrkorb veranlaBt ihre Abwilzung an den Fiihrungschienen,
preBt sie mit zunehmendem Druck gegen diese und 1a8t sie immer tiefer in den durch die feste
Fiihrungsfliche b und die Fiihrungsschiene ¢ begrenzten Keilraum eindringen, bis die Wider-
stinde eine weitere Drehung der Rolle und damit ein weiteres Fallen des Fahrkorbes verhindern.
Vom Beginn der Wirkung der Klemmrolle bis zum Stillstande des Fahrkorbes kann also nur eine
ganz kurze Wegstrecke zuriickgelegt werden, deren Grofle im wesentlichen abhiingig ist von der
Nachgiebigkeit der Baustoffe. Die sich daraus ergebende Verzégerung und Beanspruchung der
Bauteile der Fangvorrichtung wird sehr bedeutend und von derselben GréBenordnung wie bei
Keil- oder Exzenterfangvorrichtungen sein.

Aus dem Gesagten ergibt sich, daBl sowohl Exzenter wie Keile und Klemmrollen geeignet sind,
den Fahrkorb im Falle eines Seilbruchs mit den Fithrungsschienen in feste Verbindung zu brin-
gen und dadurch festzuhalten. Damit ist ihre sehr verbreitete Verwendung bei Fangvorrichtungen
bis in die neueste Zeit zu erkliren. Den schddlichen Wirkungen der groBlen Verzigerung auf die
Gesundheit im Fahrkorb befindlicher Personen hat man lange Zeit keine Beachtung geschenkt,
was bei dem iiberaus seltenen Vorkommen des Inwirkungtretens einer Fangvorrichtung bei Per-
sonenaufziigen zu verstehen ist. Erst in den letzten Jahren ist auch der beim Fangvorgang ein-
tretenden Verzogerung, wohl unter dem Einfluf} der Erfahrungen, die man im Bergwerksschacht-
betriebe mit den dort allerdings unter wesentlich ungiinstigeren Bedingungen arbeitenden plotz-
lich wirkenden Fangvorrichtungen gemacht hat, die gebithrende Aufmerksamkeit geschenkt
worden, und es sind schon eine Reihe von Fangvorrichtungen bekannt geworden, die das sichere
Festhalten des Fahrkorbes unter wesentlich geringerer Verzogerung bewirken.

Ein gangbarer Weg zur Losung dieser Aufgabe, der bei Fangvorrichtungen im Bergwerks-
betriebe zu den vergleichsweise am sichersten wirkenden Anordnungen gefiihrt hat, besteht darin,

1) Versuche mit Fangvorrichtungen an Aufziigen von Dr.-Ing. Gerold Weber.
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die Fallenergie durch Stoffverdréangungsarbeit zu vernichten. Bei ihnen werden Zihne, Messer,
Sageblatter, Hobel o. dgl. beim Reien der Tragmittel mit den Fiihrungsschienen in Eingriff
gebracht. Die Tiefe des Eindringens ist dabei so beschriankt, daB die Fallenergie nur allméhlich
durch die Schneid-, Sége- oder Hobelarbeit aufgezehrt wird.

Die Wirkungsweise derartiger Finger ist aus der Abb. 105 ersichtlich?).

Am Fahrkorb sind zu beiden Seiten jeder Fiihrungsschiene die an ihrem freien Ende mit

Zahnen versehenen Fiinger drehbar befestigt und nehmen wihrend des ordnungsmiBigen Be-
triebes die gezeichnete Stellung ein. Bei Seilbruch werden sie durch mit ihnen verbundene Stan-
gen nach oben gedreht und gelangen dadurch mit der Fiihrungsschiene in Eingriff. Das Gewicht
des Fahrkorbes bewirkt dann wie bei
Exzentern ein tieferes Eindriicken der
Fingerzéhne in die Fithrungsschienen.
Dieser Vorgang findet sein Ende, wenn
die Fianger an einem oberen Anschlag
ein Widerlager finden. Beim weiteren
Fallen des Fahrkorbes schneiden die
Zihne aus den Fiithrungsbdaumen Spine
heraus und durch diese Stoffverdran-
gungsarbeit wird der Fahrkorb allmah-
lich stillgesetzt.

Durch geeignete Wahl der Anord-
nung von Fangern und Widerlagern
1aBt sich die Eindringtiefe der Schneid-
werkzeuge (Zahne) und dadurch das
MaB der Verzogerung des fallenden
Fahrkorbes beliebig gestalten. Wird
dann noch z. B. durch aufeinander-
folgendes Eingreifen mehrerer Schneid-
werkzeuge dafiir gesorgt, daBl der erste
"StoB nach dem Auslésen der Fangvor-
richtung in maBigen Grenzen gehalten
wird, so kann die Aufgabe der allméih-
lichen Verzogerung des Fahrkorbes als
gelost angesehen werden.

Durch Schneidwiderstand den Fahr-
korb abbremsende Fangvorrichtungen
sind in erster Linie fiir Fiihrungs-
schienen aus Holz bestimmt. Bei ge-
eigneter Ausbildung der Schneidwerk- Abb. 105. Fangvorrichtung mit Schneidzihnen.
zeuge lieBen sie sich grundsatzlich auch
fiir eiserne Fiihrungsschienen verwenden. Indessen wiirden die dann vorliegenden Verhiltnisse
eine sehr sorgfiltige Ausbildung der Fahrkorbfiihrungen und der Fangeinrichtung selbst ver-
langen, wenn die beabsichtigte Wirkung mit Sicherheit erzielt werden soll.

Ein Nachteil derartiger Fangvorrichtungen ist die bei ihrem jedesmaligen Wirken verursachte
Beschidigung der Fiihrungsschienen, die sich bei den vorgeschriebenen, immer wiederkehrenden
Erprobungen der Fangvorrichtung stark geltend machen mu8.

In neuerer Zeit benutzt man daher zur Festklemmung des Fahrkorbes an den Fiihrungs-
schienen glatte Bremsbacken, die sich gleichméBig an die Fithrungsschienen anlegen konnen und
mit einem bestimmten gleichbleibenden Drucke gegen diese gepreBt werden. Beim Beginn des
Bremsvorganges wird sich dann allerdings eine nicht unbetrichtliche Verzogerung des fallenden
Fahrkorbes nicht vermeiden lassen. Soll auch diese Anfangsverzogerung ausgeschaltet werden,
so 148t sich das durch Benutzung eines nur allmahlich auf den Endwert ansteigenden Brems-
druckes erzielen. DaB die Anfangsverzogerung, wenigstens bei durch Druckluft an die Fiihrungs-
schienen angeprefiten glatten Bremsflichen, keine unzulissige GroBe annimmt, das haben die
oben angefiihrten Versuche mit Fangvorrichtungen erwiesen.

1) Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.

6*
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b) Die Bremskraftspeicher.

Nach dem vorher Gesagten muB eine Fangvorrichtung nicht nur den Fahrkorb beim Seil-
bruch an den Fiihrungsschienen festklemmen, sondern diese Stillsetzung des Fahrkorbes muB3
auch mit einer zuldssigen geringen Verzogerung vor sich gehen. Eine derartige Stillsetzung be-
reitet aber um so grofere Schwierigkeiten je grofer die Fallenergie des Fahrkorbes beim Einsetzen
der Bremsglieder ist. Daraus entsteht die weitere Aufgabe, die Fallenergie des Fahrkorbes mog-
lichst zu beschrinken. In der die Bewegungsenergie des fallenden Fahrkorbes darstellenden

2
Formel ﬁ;- , in der m die Masse des bewegten Korpers und v seine Geschwindigkeit bedeutet,

148t sich m nicht verringern. Die Geschwindigkeit » wichst mit der Zeit, die zwischen dem Seil-
bruch und dem Eingreifen der Fangvorrichtung verflieft. Es muf} also nach Moglichkeit ver-
hindert werden, daf3 der Fahrkorb nach dem Seilbruch eine gréflere Geschwindigkeit als die Be-
triebsfahrgeschwindigkeit annimmt. Und das 1Bt sich nur dann erreichen, wenn das Einriicken
der Fanger unmittelbar nach dem Seilbruch erfolgt. Das schnelle Einriicken der Brems- oder Fang-
glieder wird begiinstigt durch Anwendung einer méglichst groBen, zu deren Bewegung dienenden
Kraft, durch eine schnelle Auslésung dieser Kraft bei einem Seilbruch und durch eine moglichst
einfache, geringe Bewegungswiderstinde ergebende Ausbildung des zur Bewegung der Fang-
glieder dienenden Gestinges.

Die zur Bewegung der Fangglieder
notige Kraft wird in der Regel Federn oder
dem Gewicht des Fahrkorbes oder des Ge-
gengewichts, haufig auch aufgespeicherter
Druckluft, selten einer elektrischen Strom-
quelle entnommen.

Verwendet man Federn als Kraft-
speicher, so ergibt sich die einfachste An-
ordnung, wenn man sie in die Verbindung
zwischen Tragseil und Fahrkorb einschal-
_ tet, so daB sie durch das Gewicht des Fahr-.

Abb. 106. Keilfangvorrichtung mit Federkraftspeicher. korbes in Spannungszustand versetzt wer-

den. Die Abb. 106 gibt ein Bild einer

derartigen hauptsiichlich bei Fahrkérben mit nur einem Tragseil benutzten Einrichtung in
Anwendung bei einer Keilfangvorrichtung.

Das Seil ist in iiblicher Weise an einer im oberen Querholm des Tragrahmens des Fahrkorbes
senkrecht verschieblichen Tragstange ¢, auch Konigsstange genannt, befestigt. An seinem unteren
Ende triagt diese Tragstange ein Querstiick f, auf dem der Fahrkorb mittels einer Feder k ab-
gestiitzt ist, die hier als Blattfeder gezeichnet ist, aber auch als Schraubenfeder ausgebildet sein
kann. Mit der am Tragseil befestigten Stange ¢ sind die fest gelagerten, doppelarmigen Hebel d, e
beweglich verbunden, die an ihrem &uBeren Ende die Fangkeile b tragen.

Hingt der Fahrkorb an dem unversehrten Tragseil, so wird die Feder & durch sein Gewicht
gespannt und die Keile b6 nehmen ihre tiefste, unwirksame Stellung ein. Beim ReiBen des Trag-
seiles entspannt sich die Feder %, zieht die Tragstange ¢ im Fahrkorbrahmen herab und bringt
dadurch die Fangkeile zum Eingriff. .

Es ist ersichtlich, daB zur Spannung der Feder £ nicht nur das Gewicht des Fahrkorbes
sondern auch seine Belastung, bei der Aufwirtsfahrt sein Reibungswiderstand in den Fihrungs-
schienen und seine Triigheit beitrigt. Wollte man aber die Feder k dieser Belastung entsprechend
bemessen, so wiirde sie sich schon bei unbelastet aufwirts bewegtem Fahrkorb und erst recht
bei unbelastet abwirts fahrendem Fahrkorb erheblich entspannen, und nur die noch verbleibende
Federspannung stiinde dann fiir das Einriicken der Fangglieder zur Verfiigung. Dabei miBte
der tote Gang der Fangkeile so bemessen sein, daB nicht schon durch die bei der Entlastung des
Fahrkorbes usw. entstehende Federentspannung ein Einriicken der Fangvorrichtung erfolgen
kann, was wieder einer unerwiinschten Verzogerung des Fangens bei belastetem Fahrkorbe gleich.-
kiame. Die Feder nach den oben angefiihrten Gesichtspunkten zu bemessen, wire daher nicht
nur unwirtschaftlich, sondern auch schédlich.

Die Feder muBl vielmehr so bemessen werden, daB sie schon bei ihrer Anspannung durch
den unbelasteten, sich abwirts bewegenden Fahrkorb eine solche Zusammendriickung oder
Durchbiegung erfihrt, wie sie fiir das Aus- und Einriicken der Fangglieder erforderlich ist.
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Damit nun durch die Belastung des Fahrkorbes und durch die bei der Aufwirtsfahrt auf-
tretenden zusitzlichen Krafte keine Uberanstrengung der Feder stattfinden kann, muf3 dafiir
gesorgt werden, daB diese Krafte auf die Feder nicht einwirken kénnen. Das kann z. B., wie das
Abb. 106 zeigt, dadurch geschehen, daf} die mit dem Tragseil verbundene verschiebbare Trag-
stange ¢ mit Ansiitzen g versehen wird, die sich von unten gegen den Querholm des Fahrkorbes
legen, sobald die durch das Leergewicht des Fahrkorbes, vermindert um die bei Abwirtsfahrt
auftretenden entlastenden Kréfte, erzeugte Durchbiegung der Feder iiberschritten wird.

Ist das Gewicht des Fahrkorbes durch ein Gegengewicht ausgeglichen, dessen Tragseil am
Fahrkorb unmittelbar befestigt ist, so darf nicht iibersehen werden, die entlastende Wirkung
des Gegengewichts bei der Berechnung der Feder zu beriicksichtigen.

Federn, die zwischen Tragseil und Fahrkorb eingeschaltet sind, haben einen sehr erheblichen
Nachteil. Sie miissen beim ReiBen des Tragseiles nicht nur die Fangvorrichtung, sondern auch
den Teil des Tragseiles in Bewegung setzen, der nach einem Seilbruch mit dem Fahrkorb in
Verbindung geblieben ist. Und da diese beiden Bewegungen voneinander abhiingig sind, kénnen
die Fangglieder nicht zum Eingriff mit den Fiihrungsschienen gelangen, wenn der mit dem
Fahrkorb verbunden gebliebene Seilteil, der Seilschwanz, nicht derartig beschleunigt wird, da
er gegeniiber dem Fahrkorb eine Bewegung ausfiihrt. Diese Beschleunigungsarbeit ist von der
Feder der Fangvorrichtung zu leisten und sie
kann, wenn z. B. das Tragseil bei am FufBle des
Fahrschachtes aufgestelltem Windwerk zwischen
Rollengeriist und Seiltrommel reilt, so groB sein,
daf sie von der Feder, deren Stirke, wie gezeigt
wurde, eine bestimmte obere Grenze hat, nicht
geleistet werden kann, dafl mithin auch die Finger
nicht zum Eingriff gebracht werden. Immer wird
aber durch diese Beschleunigungsarbeit das Ein-
riicken der Fangglieder verlangsamt werden.

Auch eine Einrichtung, wie sie die Abb. 107
zeigt, ist von diesem Nachteil nicht frei.

Bei dieser fiir Fahrkorbe von Giiteraufziigen
fiir geringe Belastung bestimmten Exzenterfang-
vorrichtung ist in den Seitenwangen a des Fahr-
korbrahmens am oberen Quertriger b eine Welle ¢
gelagert, auf deren Enden je ein Exzenter befestigt
ist. Auf der Mitte der Welle ¢ ist ein Arm e ange- Abb.107. Exzenterfangvorrichtung mit Federkraftspeicher.
bracht, dessen freies Ende durch eine Kette f o.dgl.
mit dem Tragseil g verbunden ist. Eine die Welle ¢ umgebende Schrauben- oder Spiralfeder % ist
bestrebt, der Welle und damit den Exzentern eine solche Drehung zu erteilen, daB die Exzenter d
mit den nicht gezeichneten Fiihrungsschienen in Eingriff gelangen. Unter Spannung der Feder %
werden die Exzenter bei unversehrtem Tragseil durch die Verbindung zwischen diesem und dem
Arme e in geringer Entfernung von den Fithrungsschienen gehalten. Beim Bruch des Tragseiles
oberhalb der Befestigungsstelle der Kette f entspannt sich die Feder » und bringt die Exzenter
zum Eingriff mit den Fiithrungsschienen. Das kann auch hier nur geschehen, wenn die Feder
imstande ist, den Seilschwanz zu beschleunigen. Und da fiir die Stirke der Feder, obwohl sie
nicht in die Verbindung zwischen Tragseil und Fahrkorb eingeschaltet ist, wie ersichtlich, die-
selben Grenzbedingungen gelten, wie bei der Anordnung nach Abb. 106, so kénnen auch hier
die vorher geschilderten, unter Umstéinden gefihrlichen Nachteile eintreten.

ReiBt das Seil beider Einrichtung nach Abb. 107 unterhalb des Befestigungspunktes der Kettef,
so kann die Feder % erst ihre Aufgabe erfiillen, wenn die Kette f zerrissen ist.

Von dem erwihnten gefahrbringenden Nachteil sind als Kraftspeicher fiir Fangvorrichtungen
benutzte Federn nur dann frei, wenn sie nicht in die Verbindung zwischen dem Tragseil und dem
Fahrkorb eingeschaltet sind und unabhingig vom Tragseil auf die Fangvorrichtung wirken, so-
bald sie bei Seilbruch ausgelést werden. So angeordnete Federn haben auBerdem den Vorzug,
in ihrer Stérke keiner Beschrinkung durch das Gewicht des Fahrkorbes o. dgl. zu unterliegen.
Sie konnen also dem Zweck entsprechend sehr kriiftig ausgebildet werden und eignen sich deshalb
insbesondere fiir solche Fangvorrichtungen, bei denen das Festklemmen des Fahrkorbes an den
Fiithrungsschienen nicht wie bei Benutzung von Klemmgesperren (Keilen, Exzentern, Klemm-
rollen) unter dem Einflufl des Gewichtes des Fahrkorbes sondern, wie bei glatten Bremsbacken,
allein durch die Federkraft bewirkt wird.
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Abb. 108 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel fiir eine Fangvorrichtung, bei der der Fahrkorb nur
an einem Seile aufgehingt ist?).

Die zur Bewegung der Fangglieder bestimmten Federn ¢, ¢ sind mit einem Ende am Rahmen
des Fahrkorbes und mit dem anderen Ende an den um die Punkte o, o drehbaren Hebeln b, b
befestigt, die in der Mitte des Fahrkorbes durch die dreieckige Platte ¢ verbunden sind und an
ihrem anderen Ende die Fangglieder (Keile) tragen. An der Platte ¢ ist die Stange d drehbar be-
festigt, deren eines Ende durch einen Lenker am Fahrkorb angreift, wihrend ihr anderes Ende

drehbar mit einer Hangestange e ver-
bunden ist, die wihrend des regel-
méBigen Betriebes mit einer Nase f auf
der Briicke g aufliegt. Der Hebel e hilt
somit die Federn ¢, ¢ in gespanntem
Zustande gesperrt. Das Tragseil greift
exzentrisch an der um den Zapfen k
drehbaren Platte ¢ im Punkte I an.
Eine Drehung der Platte bei unver-
sehrtem Seil wird durch den Arm ¢,
der sich von unten gegen die Briicke
g legt, verhindert. Die gespannte Feder

Abb. 108. Federkraftspeicher unabhiingig vom Forderseil bei m sucht die Platt.e ? 1m entgeg.enge-
Einseilaufhéngung. setzten Sinne wie das Tragseil zu
drehen.

Wird das Gleichgewicht durch das ReiBen des Tragseiles gestort, so wird die Platte ¢ durch
die Feder m im Sinne der Uhrzeigerbewegung um den Zapfen k gedreht. Dabei gleitet der an dem
Armes’ angebrachte Vorsprung # an dem in einer Kurve gekriimmten Riicken der Hangestange
entlang und driickt deren Nase f von der Briicke ¢ ab, dadurch die Sperrung fiir die Federn ¢, ¢

aufhebend. Diesc kénnen nun unge-
hindert in Wirkung treten und die
Fangglieder einriicken.

Hier muB die Feder m, die zur Aus-
losung der Sperre f, ¢ benutzt wird,
allerdings auch den Seilschwanz be-
schleunigen. Dieser Nachteil kann
aber dadurch in engeren Grenzen ge-
halten werden, dalB3 der Seilbefesti-
gungspunkt / in moglichst groflem
senkrechten Abstande von dem Dreh-
zapfen k und nur soweit seitlich von
diesem Zapfen angeordnet wird, als
notig ist, um dem Zug der Feder m

Abb. 109. Federkraftspeicher unabhiingig vom Forderseil bei durch den Seilzug das Gleichgewicht
Zweiseilaufhingung. zu halten.

Bei Fangvorrichtungen fiir an zwei
oder mehr Seilen aufgehangte Forderkorbe, die eine wesentlich groBere Bedeutung haben, und
bei denen die Beschleunigung des Seilschwanzes beim Bruch nur eines Seiles durch das Gewicht
des Fahrkorbes bewirkt wird, laBt sich die Auslosung der Federsperrung ohne Zuhilfenahme
einer Feder oder eines anderen Kraftspeichers in einfachster Weise ausfiihren. So kann z. B.
wenn bei einer Fangvorrichtung, wie sie in Abb. 109 dargestellt ist!), die beiden Tragseile in
iiblicher Weise an einem doppelarmigen die Platte ¢ ersetzenden Hebel ¢ angreifen, an dessen
Ende der mit der Héngestange e zusammenwirkende Ansatz n befestigt ist, die Auslosung der
Sperre f, g dadurch bewirkt werden, daBl an dem Hingeeisen nicht nur eine untere sondern
auch eine obere Kurve angeordnet wird. Dann wird bei jeder Bewegung des doppelarmigen
Hebels ¢ um seinen Drehzapfen %k, also beim Bruch oder bei unzulissiger Dehnung des einen
oder des anderen Tragseiles, das Hangeeisen e aus seiner dargestellten Lage verdrangt und die
Sperrnase f von der Briicke g entfernt.

DaBl auch hierbei ein Seilschwanz die Schréigstellung des doppelarmigen Hebels, an dem die
Tragseile angreifen, verlangsamt und damit die Auslosung der Federsperre verzogert, ist ohne
weiteres ersichtlich.

1) Mannheimer Maschinenfabrik Mohr u. Federhaff, Mannheim.
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Die Anwendung von Federn als Bremskraftspeicher hat zweifellos ihre Bedenken. Dic Be-
stimmung dieser Federn, im Augenblick des Seilbruchs die Fangvorrichtung zur Wirkung zu
bringen, setzt voraus, dafl sie wihrend des regelrechten Betriebes dauernd in gespanntem Zu-
stande gehalten werden. Das hat aber zur Folge, daB sie allméhlich erlahmen. Aus diesem Grunde
und wegen Schmutz- und Rostbildung ist es leicht moglich, daBl sie bei einem Seilbruch nicht
bestimmungsgemd wirken. Auch Federbriiche sind nicht ausgeschlossen. Bei Anordnung der
Federn in der Verbindung zwischen Tragseil und Fahrkorb wird sich ein solcher Bruch durch den
entstehenden Mangel an Nachgiebigkeit beim Anfahren und Halten des Fahrkorbes eher be-
merklich machen als dann, wenn die Federn unabhéngig vom Trag-
seil angeordnet sind und durch ein Sperrglied in gespanntem Zu-
stande gehalten werden. Dann kann nur ein Gebrauch der Fang-
vorrichtung iiber den Zustand der Federn sicheren Aufschluf3 geben.

Aus diesen Griinden hat man die Federn bei manchen Fang-
vorrichtungen durch andere Bremskraftspeicher ersetzt. In der
Regel wird dann als Ersatz fiir die Federn das Gewicht des Fahr-
korbes oder des Gegengewichtes benutzt. In den Abb.110 und 111
ist eine Ausfithrungsform einer solchen Fangvorrichtung schematisch
dargestellt.

Wie aus Abb. 110') zu ersehen ist, wird eine Anordnung benutzt,
bei der das Tragseil b und das Gegengewichtsseil ¢ im umgekehrten
Sinne auf die Seiltrommel a gewickelt sind. Das Tragseil ist im
Punkte e am Fahrkorb K befestigt. Im oberen Querholm des Fahr-
korbrahmens ist eine Walze B drehbar gelagert, auf der die Enden
der iiber die Rollen D, D zu den Fangkeilen s, s filhrenden Seile C, C
in entgegengesetztem Sinne aufgewickelt und befestigt sind (vgl. ) .
Abb.111)1). Auf dieser Walze ist ferner das eine Ende des Seiles d é::e'nlég&ic§:"5§°g:§?:;fgcﬂﬁ
nach einmaliger Umschlingung befestigt, wihrend dessen anderes
Ende mit dem Gegengewicht 7 verbunden ist. Durch auf die Walze B wirkende Spiralfedern
wird dieses Seil immer in m#Biger Spannung gehalten.

ReiBt das Tragseil, so wird durch das Fallen des Fahrkorbes die Entfernung zwischen ihm
und dem Gegengewicht vergroBert. Infolgedessen wird die Walze B durch das Fangseild in
Drehung versetzt und dabei wickeln sich die Seile C, C auf und ziehen die Fangkeile s, s in die

wirksame Stellung. Damit miiite der Korb augenblicklich festgehalten werden, wenn die Fang-
keile selbstsperrend sind. Bei den

mehrfach erwihnten Versuchen von

G. Weber hat sich indessen gezeigt, da8

bei Verwendung von glatten Keilen

mit der geringen Steigung von etwa

1:88Selbstsperrung nicht erreicht wurde,

daB vielmehr an sich sehr erwiinschte,

groBBere Bremswege auftraten, die je

nach der Belastung, der Fahrkorbge-

schwindigkeit und der Art der Fiihrungs-

schienen (Holz oder Eisen) bis zu einer Abb. 111. Seilfiihrung der Fangvorrichtung nach Abb. 110.
Liénge von 70 cm anstiegen. Fiir die

Gestaltung des Bremsweges ist hier nicht nur die Keilpressung sondern auch die Wirkung des
Gegengewichtes von EinfluB, das, wenn der Antrieb bei Seilbruch abgestellt wird, immer durch
den fallenden Korb hochgezogen werden mujB.

Als besonderer Vorteil dieser Fangvorrichtung ist die GroSe der fiir die Einriickung der Fang-
glieder zur Verfiigung stehenden Kraft (das Gegengewicht kann bei der gewihlten Anordnung
gleich dem Korbgewicht zusitzlich dem Gewicht der halben Nutzlast gemacht werden) und der
geringe EinfluB eines Seilschwanzes anzusehen, der wohl das Einriicken der Fangvorrichtung um
ein weniges verzdgern, nicht aber verhindern kann. Dazu kommt noch, dal die Kraft wihrend
ihrer Wirksamkeit ihre GroBe nicht wie die Federkraft verringert.

Noch auf eine Einrichtung an der zuletzt besprochenen Fangvorrichtung soll hingewiesen
werden. Es ist die Sperrvorrichtung H, die an der Walze B angeordnet ist. Sie gestattet die
Drehung der Walze in der der Einriickbewegung der Fangkeile entsprechenden Richtung, ver-

1) Versuche mit Fangvorrichtungen von G. Weber.
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hindert aber ihre Riickdrehung. Eine solche bei als Klemmgesperre ausgebildeten Fanggliedern
viel benutzte Sperrvorrichtung sichert die Fangglieder in der beim Einriicken eingenommenen
Lage gegeniiber dem Fahrkorb, auch wenn dieser beim Aufsetzen auf die Klemmkorper, wie
dies durch die Versuche von G. Weber nachgewiesen ist, wieder hochspringt.

Von dem Gewicht des Fahrkorbes allein wird als Bremskraftspeicher hauptséchlich bei Fang-
vorrichtungen fiir Fahrkérbe mit Zweiseilaufhingung Gebrauch gemacht, um die Fangglieder
beim Bruch nur eines Seiles einzuriicken. Es ist ersichtlich, dal zu diesem Zweck nur notig ist,
die Enden des doppelarmigen Hebels, wie bei der in Abb. 109 dargestellten Fangvorrichtung,
sowohl bei dessen Drehung in der einen wie in der anderen Richtung auf ein Bewegungsgestinge
fiir die Fangglieder so einwirken zu lassen, daf diese in jedem Falle eingeriickt werden. An Stelle
des zweiarmigen Hebels wird hiufig eine Walze verwendet, auf der dic Enden der Tragseile
nach einmaliger Umschlingung in entgegengesetzter Richtung befestigt sind.

Abb. 112 zeigt schematisch die Einrichtung einer solchen Fangvorrichtung.

1 ist eine Walze, auf der die beiden Tragseile in der eben angegebenen Weise befestigt sind.
Die Walze besitzt einander diametral gegeniiberliegende Ansétze b, die bei unversehrten Seilen
in einer senkrechten Linie iibereinander liegen. Die als Klemmgesperre (Keile) ausgebildeten,
nicht dargestellten Fangglieder hiingen an den iiber die Rollen ¢ gefiihrten Seilen e. An den oberen
Endpunkten dieser Seile greifen je zwei Verbindungsseile f, g an, von denen das eine an den
oberen, das andere an den unteren Ansatz k der Walze ¢ angeschlossen ist.

ReiBt das Seil k, so fiallt der Fahrkorb, bis sich das Seil I von der Walze i abgewickelt hat.
Dabei fiihrt die Walze eine Drehung in der der Uhrzeigerbewegung entgegengesetzten Richtung
aus. Infolgedessen iiben die Verbindungsseile g
einen Zug auf die Fangkeile aus und bringen sie in
die Fangstellung.

ReiBt das Tragseil [, so dreht sich die Walze ¢
im Sinne der Uhrzeigerbewegung und dabei ziehen
die Verbindungsseile f die Fangkeile in ihre wirk-
same Lage hoch.

Hier ist ausgiebig von Seilen als Bewegungs-
glieder fiir die Fanger Gebrauch gemacht, um die
Massenbeschleunigung beim Einriicken der Fang-
vorrichtung maglichst niedrig zu halten.

Bei allen derartigen Fangvorrichtungen wirkt
ein Seilschwanz verzogernd auf das Einsetzen der

Abb. 112, Bremswirkung.

Fangvorrichtung mit Korbgewicht als Kraftspeicher. Die Vorschlé'tge, Druckluft als Kraftspeichel‘
fiir Fangvorrichtungen zu verwenden, sind schon
sehr alt. Nach ihnen sollten die zumeist als Klemmgesperre ausgebildeten Fangglieder mittels
Druckluft eingeriickt werden, die in einem Behilter auf dem Fahrkorb mitzufiihren war und nach
Offnen eines Hahnes o.dgl. beiSeilbruch den die Fangglieder an die Fithrungsschienen driickenden
Zylindern zugefithrt werden sollte. Die Behilter wurden mit Druckluft von einer bestimmten
Spannung gefiillt, dann verschlossen und waren somit solange betriebsbereit als der Luftdruck
nicht unter eine gewisse Grenze sank. Solange Klemmgesperre als Fangglieder Verwendung fan-
den, bei denen die Druckluft nur die Einriickarbeit, nicht aber die Bremsarbeit zu leisten hatte,
konnten die oberen und unteren Druckgrenzen verhéltnismafig weit auseinander liegen. Immer-
hin war eine stindige Beobachtung des Luftdruckes notig. Sobald man aber glatte Bremsbacken
als Fangglieder verwendete, bei denen die Druckluft auch den Bremsdruck ausiiben soll, waren
die Grenzen fiir die Schwankungen des Luftdruckes nach unten enger gezogen. Dann wurde eine
genauere Beobachtung des Luftdruckes und eine oftere Nachfiillung von Druckluft in die Be-

hilter notwendig, die zu Zeitverlusten und Betriebsstorungen fiihren mubte.

Bei den neueren Druckluftfangvorrichtungen wird deshalb der Luftdruck in dem im Fahrkorb
mitgefithrten Behélter durch eine am Fahrkorb angeordnete, durch einen kleinen Gleichstrom-
motor angetriebene Pumpe stets auf einer innerhalb bestimmter Grenzen regelbaren Hohe erhal-
ten. Zu diesem Zweck wird der Motor durch einen von der Druckluft im Behilter gesteuerten
Schalter eingeschaltet, wenn der Luftdruck eine bestimmte untere Grenze erreicht, und wieder
ausgeschaltet, wenn der Luftdruck auf die zuldssige Hochstgrenze gestiegen ist.

Die sonstige Einrichtung einer Druckluftfangvorrichtung ist aus Abb. 113 zu ersehen, in der
die Verbindungsleitungen strichpunktiert dargestellt sind!).

1) Ausfiihrung der Jordan-Bremsengesellschaft, Berlin-Lichterfelde.
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Das Anpressen der glatten, auf den Bremsflachen mit Nuten versehenen Bremsbacken B;, B,
erfolgt mittels des Winkelhebels W durch den Kolben C des Druckluftzylinders D, wenn durch die
Leitung a—b in den Zylinderraum iiber dem Kolben C Druckluft einstromt. Diese Einstromung
wird gesteuert durch den im Schieberkasten ¥ beweglichen Schieber F', der in der gezeichneten
Mittelstellung den Luftweg zum Zylinder D abschliefit, in einer tieferen Stellung den mit dem nicht
dargestellten Druckluftbehélter in Verbindung stehenden Raum G'an die Rohrverbindung a—b und
damit an den Zylinder D anschlie3t, und in einer héheren Stellung den Zylinderraum iiber dem
Kolben C iiber die Leltung a—b und den Kanal d mit der AuBlenluft in Verbindung bringt.

Der Schieber F kann, wie aus der Darstellung zu ersehen ist, von Hand bewegt werden. Seine
bei Seilbruch notwendige selbsttétige Steuerung erfolgt durch Offnen des im Kopf des Zylinders
H angeordneten Ventils 4. Ein solches Offnen hat zur Folge, daB die in dem freien Raume des
durch den Kanal e an den Raum G dauernd angeschlossenen Zylinders H enthaltene Druckluft
durch den Kanal f und die Rohrleitung ¢ in den am unteren Ende des Schieberkastens £ ange-
ordneten Zylinder K oberhalb des auf der Schieberstange befestigten Kolbens L tritt. Durch ihre
Einwirkung auf den Kolben L wird der Schieber aus der durch die Feder M herbeigefiihrten Mit-
telstellung in seine tiefere Stellung
herabgezogen und 6ffnet dadurch der
Druckluft den oben beschriebenen
Weg in den Raum iiber dem Kol-
ben C des Zylinders D.

Das selbsttétige Offnen des Ven-
tils 4 kann auf verschiedene Weise
herbeigefiihrt werden. ReiBit eines
der beiden den Fahrkorb mittels des
doppelarmigen Hebels NV tragenden
Seile %, 7, so erfahrt der Winkelhebel &
durch die an dem Hebel N vorge-
sehenen Kurvenansitze eine Drehung
im Uhrzeigersinn. Die gleiche Dre-
hung kann ihm durch im Schacht
fest angeordnete Kurvenbahnen m
erteilt werden, wenn eine Bremsung
des Fahrkorbes beim ﬁberfa«hl‘en Abb. 113. Fangvorrichtung mit Druckluft als Kraftspeicher.
seiner Endhaltestellen vorgenommen
werden soll. Durch eine solche Drehung des Winkelhebels k wird die Stange ! nach rechts ver-
schoben, die sich dabei mit ihrem mit einer Schréagfliche versehenen Ende unter einer Rolle
bewegt, die an dem Ende der VentilstangeJ; befestigt ist. Dadurch, dal die Stange ! ein abge-
flachtes Ende besitzt, das sich bei ordnungsméBigem Betriebe unter der Rolle-befindet, wird
das SchlieBen des Ventils 4 ermoglicht. Bei der Verschiebung der Stange ! nach rechts bei dem
Bruche eines Seiles o. dgl. wird aber das Ventil getffnet.

Diese Mittel versagen aber bei einem Bruch beider Tragseile des Fahrkorbes. Um auch dann
das selbsttitige Offnen des Ventils 4 und damit die Auslosung der Bremskraft herbeizufiihren,
ist in dem Zylinder H ein Gewicht S angeordnet, das auf einer Feder O ruht. ReiBen beide Trag-
geile des Fahrkorbes gleichzeitig, so dehnt sich die Feder bei Beginn des freien Falles des Fahr-
korbes aus und hebt das Gewicht S an. Dieses nimmt mittels eines Anschlages die Stange n
mit, die gegen den Ventilkorper A sto8t und das Ventil 6ffnet.

Bei der dargestellten Fangvorrichtung sind aullerdem verschiedene Sicherheitsvorrichtungen
angebracht, die bei unzulissig tief sinkendem Luftdruck, veranla8t z. B. durch Undichtheiten
und ein Versagen des Pumpenmotors, in Wirkung treten.

Hierzu gehort das in der Zeichnung am unteren Ende des Zylinders D sichtbare Kugelgesperre.
Es ist dazu bestimmt, die Kolbenstange des Zylinders D in der Bremsstellung festzuhalten, so daf3
ein Sinken des Luftdruckes die Stirke des Bremsdruckes nicht verringern kann. Das Gesperre
tritt aber nur in Wirksamkeit, wenn der beim Auslosen der Bremskraft vorhandene ordnungs-
méBige Luftdruck nach dem Anlegen der Bremsbacken unter eine bestimmte Grofe sinkt, oder
wenn schon beim Einriicken der Fangvorrichtung der zur Verfiigung stehende Druck um eine ge-
wisse Grenze die vorgesehene Héhe unterschreitet.

Um die letzterwahnte Aufgabe erfiillen zu kénnen, ist das Kugelgesperre so eingerichtet, da
es durch Luftdruck eingeriickt und durch eine Feder ausgeriickt wird. Die Druckluft wird dabei
dem Gesperre iiber eine selbsttitige, an den Zylinder H angebaute Steuervorrichtung P zuge-
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fiihrt, die nur beim Sinken des Luftdruckes unter eine bestimmte GroB8e die Luftzuleitung zu dem
Kugelgesperre 6ffnet.

Die Steuervorrichtung P besteht aus einem Ventil, das auf der einen Seite durch eine Feder
und den auf eine kleine Fliche wirkenden Druck der Luft belastet ist, die beim Offnen des Ven-
tiles A4 durch die Kanile o der Steuereinrichtung zustrémt. Auf der andern Seite wirkt auf die
ganze Fliche des Ventiltellers der Druck der in dem freien Raume des Zylinders H eingeschlos-
senen Luft, die iiber den Kanal p Zutritt hat. Nun sind die auf den Ventilteller wirkenden Krifte
so bemessen, daf} dieser bei ordnungsméfigem Luftdruck gegen den Druck der Feder und der in
dem Kanal o befindlichen Luft in einer den Kanal o verschlieBenden Stellung gehalten wird. Be-
sitzt der Luftdruck beim Offnen des Ventiles 4 aber nicht die vorgeschriebene Héhe, so iiber-
wiegt die von der Feder und der im Kanal o befindlichen Druckluft ausgeiibte Kraft den von der
Druckluft auf die gegeniiberliegende Fliche des Ventiltellers ausgeiibten Druck, der Ausgang des
Kanals o wird getffnet und die Druckluft kann durch die Leitung 7 unter den die Sperrkugeln 7'
tragenden Kolben U am Zylinder D treten und bewegt die Sperrkugeln gegen die Wirkung einer
Feder in die Sperrlage.

Sinkt der Luftdruck erst nach dem Auslosen der Bremskraft unter die zulissige Grenze, so
wird das Gesperre, wie eben beschrieben, eingeriickt werden, wenn das Ventil 4 in gesffneter
Stellung gehalten wird. Ist aber die Auslosung durch das Gewicht S herbeigefiihrt worden, so
schlieB3t sich das Ventil 4 wieder, wenn bei Bremsung des Fahrkorbes das Gewicht S wieder seine
urspriingliche, die Feder O zusammendriickende Stellung eingenommen hat.

Um auch in diesem Falle bei einem erst dann erfolgenden Riickgang des Luftdruckes das Ku-
gelgesperre einriicken zu kénnen, ist am Boden des Zylinders H ein auf der Stange n angebrach-
ter, in einem Zylinder beweglicher Kolben R vorgesehen, auf dessen untere Fliche eine Druck-
feder und auf dessen obere Fliache der Druck der im Zylinder H eingeschlossenen Luft wirkt, die
durch den Kanal s Zutritt hat. Ist im Zylinder H der vorgeschriebene Luftdruck vorhanden, so
wird der Kolben R und damit die Stange % in der tiefsten Stellung gehalten. Sinkt aber der Luft-
druck im Zylinder H unter eine bestimmte Grenze, so erhilt die auf den Kolben R wirkende Feder
das Ubergewicht und bewegt den Kolben mit der Stange n aufwérts. Diese stof3t gegen den Ven-
tilkorper A und hebt ihn von seinem Sitz, so daB die Druckluft durch den Kanal o in die Steuer-
vorrichtung P stromen und zusammen mit deren Feder den Ventilteller aus seiner VerschluBstel-
lung entfernen kann. Das hat aber, wie schon beschrieben, das Einriicken des Klemmgesperres
fiir den Kolben C des Zylinders D zur Folge.

Der wesentlichste Vorteil der Verwendung von Druckluft als Bremskraftspeicher besteht in
der Moglichkeit, die Bremskraft beliebig hoch zu wihlen, dadurch die Bewegungswiderstinde im
Gestéinge der Fangvorrichtung leichter zu {iberwinden und so ein schnelles Eingreifen der Fang-
glieder herbeizufiihren. DaB eine Erhohung des Luftdruckes eine Verringerung der Freifallhohe
des Fahrkorbes zur Folge hat, ist durch die erwidhnten Versuche von G. Weber nachgewiesen. Bei
Benutzung eines Luftdruckes von 4,6 bis 7,4 Atm. waren die Freifallhohen allerdings nicht
wesentlich groBer als bei der Mehrzahl der gleichzeitig untersuchten Keilfangvorrichtungen. Der
Grund hierfiir kann nur in der benutzten Bremskraftauslésevorrichtung und der Ausbildung des
wirksamen Gesténges der Fangvorrichtung liegen, die ja fiir die Verkiirzung der Freifallhohe die-
selbe Bedeutung haben, wie die GroBe der Bremskraft selbst. Da aber bei der untersuchten
Druckluftfangvorrichtung trotz der groBeren Freifallhshe infolge der Benutzung glatter Brems-
backen wesentlich geringere und durchaus zuldssige Verzogerungen auftraten, und da die Inne-
haltung geringer Verzogerungen neben der Sicherheit der Wirkung die wesentlichste Aufgabe
einer Fangvorrichtung ist, kann die erhebliche Freifallhohe nicht als Nachteil der untersuchten
Druckluftfangvorrichtung angesprochen werden. Bei ihr wird diese Aufgabe nur zum Teil durch
die Anwendung von Druckluft als Kraftspeicher, in der Hauptsache aber durch die Benutzung
glatter Bremsbacken gelost.

Bei der in Abb. 113 dargestellten Druckluftfangvorrichtung kann ein Seilschwanz natiirlich
nicht den eingeleiteten Fangvorgang, sondern je nach der gewihlten Auslésevorrichtung nur den
Zeitpunkt des Beginnes des Fangvorganges beeinflussen.

Die Verwendung von Elektrizitét als Bremskraftspeicher fiir Fangvorrichtungen ist wohl viel-
fach vorgeschlagen worden, sie hat sich aber bei den Ausfithrungen nicht eingebiirgert.

¢) Die Auslésevorrichtungen.

Auslosevorrichtungen fiir Fangvorrichtungen sollten, um die Frcifallhéhe des Fahrkorbes
moglichst zu beschrinken, gleichzeitig mit dem Seilbruch die aufgespeicherte Bremskraft frei-
geben oder selbsténdig die Fangvorrichtung einriicken.
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Diese Bedingungen sind bei den gebriuchlichen Auslésevorrichtungen nicht immer erfiillt.

Besteht der Bremskraftspeicher aus einer durch das Gewicht des Fahrkorbes gespannten Feder
(vgl. Abb. 106, 107), so erfolgt die Auslosung der Bremskraft allerdings gleichzeitig mit dem Seil-
bruch. Diese Auslosung hat aber nicht immer eine unbehinderte Entfaltung der Bremskraft zur
Folge. Wie schon dargelegt worden ist (S. 85), muB} die Feder nicht nur die fiir das Einriicken der
Fangglieder erforderliche Arbeit leisten, sondern sie muf8 auch gleichzeitig den Seilschwanz be-
schleunigen und kann bei einer gewissen Liange des Seilschwanzes unter bestimmten Bedingun-
gen ihre Aufgabe nicht erfiillen. Dieser Nachteil ist aber eigentlich nicht eine Folge der Aus-
l6sungsart, sondern der Anordnung des Federkraftspeichers.

Bei Fangvorrichtungen der in den Abb. 110 und 112 dargestellten Art ist ebensowenig wie bei
den nach den Abb. 106, 107 eine eigentliche Auslésevorrichtung vorhanden. Die Freigabe der auf-
gespeicherten Bremskraft erfolgt hier wie dort zugleich mit dem Seilbruch. Die Auslésung erfolgt
also in beiden Fillen ohne jeden Zeitverlust.

Alle andern ausgefiihrten Auslosevorrichtungen wirken in Abhéngigkeit von einer durch den
Seilbruch verursachten Bewegung, Bewegungsverinderung oder Lageverinderung und nehmen
den dadurch veranlaBten Zeitverlust in Kauf.

Schon die in Abb. 108 dargestellte Auslésevorrichtung zeigt das. Abgesehen
davon, daB durch die nicht véllig zu vermeidende, von der Hilfsfeder m zu
leistende Beschleunigungsarbeit fiir den Seilschwanz die Auslosung verzogert ist,
erfolgt die Freigabe der als Bremskraftspeicher dienenden Federn ¢ erst dann,
wenn der Hebelarm ¢’ einen gewissen Weg zuriickgelegt hat, und der Beginn
dieser Bewegung kann erst erfolgen, wenn der Seilbruch vollzogen ist.

Auch die Auslosevorrichtung der Fangvorrichtung nach Abb. 109 wirkt in
Abhiingigkeit von einer beim Seilbruch eintretenden Bewegung, und zwar von der
Bewegung des doppelarmigen Hebels, an dem die beiden Tragseile befestigt sind.
Bei einem plétzlichen Bruch eines Seiles kann also die Auslosung erst nach Ab-
lauf einer gewissen Zeit erfolgen. Da aber dem Seilbruch gewoéhnlich éine Deh-
nung des Seiles vorausgeht, und die Einrichtung so getroffen werden kann und
soll, daB die Auslosung schon bei der unzulédssigen Langung eines Seiles erfolgt, so
kann eine Verzogerung der Wirkung nicht in Erscheinung treten. Ebensowenig
kann natiirlich bei so eingestellten Auslosevorrichtungen eine Beeintriachtigung
des Auslosevorganges durch einen Seilschwanz erfolgen.

Abb. 114.
Bei der Beschreibung der Druckluftfangvorrichtung nach Abb. 113 ist ein Be- Geschwinéilgkeits-

ausldser fiir Fang-

schleunigungsausloser erwéhnt worden, der aus dem im Zylinder H gefiihrten und *% 5% - ° zon.

durch die Feder O abgestiitzten Gewicht S besteht. Durch ihn soll die Auslosung

der Bremskraft (Druckluft) herbeigefiihrt werden, sobald der Fahrkorb durch Bruch beider Trag-
seile bei Zweiseilaufhingung, -oder durch Bruch des einzigen Tragseiles bei Einseilaufthingung
abzustiirzen droht. Die auf S. 89 beschriebene Wirkung kann nur nach erfolgtem Seilbruch ein-
treten, wenn der Fahrkorb zu fallen beginnt.

Elektrische oder elektromagnetische Auslésevorrichtungen, die in vielen Abarten vorgeschla-
gen worden sind, sind bisher nicht ausgefiihrt worden. Im Grunde sind sie wohl geeignet, eine ver-
zogerungslose Auslosung zu bewirken. Die Ausfithrung 148t aber ihre grundsitzlichen Vorziige
nicht oder nur bei Anwendung die Einfachheit stérender Mittel zur Geltung kommen.

Wihrend die Beschleunigungsausloser bisher nur selten Verwendung gefunden haben, hat man
sowohl bei Fangvorrichtungen fiir Einseilfahrkorbe wie namentlich bei solchen fiir Zweiseilfahr-
korbe viel von Geschwindigkeitsauslosern Gebrauch gemacht. Das ist erklirlich, da neben den
erst bei den neueren Druckluftfangvorrichtungen benutzten Beschleunigungsauslésern und den
erst in letzter Zeit vorgeschlagenen Trigheitsauslosern nur die Geschwindigkeitsregler zur Ver-
fiigung stehen, um die Fangvorrichtung eines Zweiseilfahrkorbes beim gleichzeitigen Bruch beider
Seile in Wirkung zu setzen.

Die iibliche Anordnung eines Geschwindigkeitsauslosers ist aus Abb. 114 zu ersehen.

Mit dem Fahrkorb 4 ist unter Zwischenschaltung einer Feder a ein endloses Seil » verbunden,
das am FuBende des Schachtes iiber eine gewichtsbelastete Rolle b und am oberen Schachtende
iiber die Antriebsrolle ¢ eines Fliehgewichtsreglers B gefiihrt ist. Dieser wird daher bei der Be-
wegung des Fahrkorbes in Abhéngigkeit von dessen Fahrgeschwindigkeit in Umdrehung versetzt.
Fillt der Fahrkorb nach einem Seilbruch, so vergrofert sich mit wachsender Fallgeschwindigkeit
der Ausschlag der Fliehgewichte des Reglers B. Die dadurch verursachte Bewegung der Regler-
muffe d wird durch das Hebelwerk e, f auf das Gesperre ¢ iibertragen, welches dadurch das Regler-
seil A festklemmt. Ein mit dem Bewegungsgestinge der Fangvorrichtung des Fahrkorbes in Ver-
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bindung stehender Teil ¥ kommt nun beim weiteren Fallen des Fahrkorbes mit dem jetzt fest-
gehaltenen Anschlag ¢ des Reglerseiles in Beriihrung, wird durch diesen zuriickgehalten und hebt
dadurch die Fangglieder in ihre wirksame Stellung oder bewirkt die Auslésung der aufgespeicher-
ten Bremskraft.

Die Abb. 115 zeigt den Aufbau eines vielbenutzten Reglers mit Sperrvorrichtung fiir das Reg-
lerseil. Die Sperrvorrichtung besteht aus zwei exzentrisch gelagerten Klemmkérpern, zwischen
denen sich das Seil bewegt. Erfahren die Reglergewichte bei der Abwirtsfahrt des Fahrkorbes
einen unzuldssig groflen Ausschlag, so werden die Klemmkorper, und zwar infolge ihrer Verbin-
dung durch Zihne gleichzeitig, so bewegt, daB das Reglerseil festgehalten wird. Die Stellung der
exzentrischen Korper wird dabei zweckmiflig so gewihlt, dall das abwirtsgehende Seil die
Klemmwirkung verstirkt, wihrend sie durch das aufwirtsgehende Seil verringert wird.

Bei einer anderen Ausfiithrung des Geschwindigkeitsreglers wird das Reglerseil nicht unmittel-
bar, sondern mittelbar durch Bremsung der Reglerantriebsscheibe festgehalten. In der Regel er-
folgt diese Bremsung dadurch, daB die durch das Reglerseil angetriebenen Fliehgewichte, die

innerhalb einer feststehenden Bremstrommel angeordnet, sind, bei unzuldssiger Geschwindigkeit
sich an den inneren Trommelum-

fang legen und somit gebremst
werden. Dadurch wird natiirlich
auch die Antriebsscheibe des Reg-
lers und, wenn ein Gleiten des
Reglerseiles auf der Antriebsscheibe
verhindert ist, auch dieses Seil
zuriickgehalten und dadurch die
Fangvorrichtung eingeriickt.

Ein zum Einriicken einer Fang-
vorrichtung beim Seilbruch be-
stimmter Geschwindigkeitsregler
darf erst zur Wirkung kommen,
wenn der Fahrkorb eine gegeniiber
der Betriebsfahrgeschwindigkeit er-
hohte Geschwindigkeit angenom-
men hat. Daraus ergibt sich, daf3
er auch bei der grofiten, durch seine
Arbeitsbedingungen zugelassenen
Empfindlichkeit die Auslésung der
Fangvorrichtung mit Verzogerung

Abb. 115. Fliehkraftregler mit Gesperre fiir das Reglerseil. herbeifithren wird. Die Empfind-

lichkeit eines Fliehgewichtsreglers

wird aber durch den bei Aufziigen sehr hiufigen Mangel an geniigender Wartung, durch Ver-

staubung und unzureichende Schmierung im Laufe der Zeit oft erheblich verringert. Dadurch

wird dann eine weitere, oft sehr bedeutende Verzogerung des Eingreifens des Reglers und der

Fangvorrichtung verursacht. Die Geschwindigkeitsregler entsprechen daher den Anforderungen,
die an eine Auslésevorrichtung zu stellen sind, nur in geringem Grade.

Nachdem bei Versuchen?) festgestellt worden war, daB die Einwirkung der Fangvorrichtung
durch einen Geschwindigkeitsregler mitunter erheblich frither erfolgte, als die Festklemmung des
Reglerseiles, lag es nahe, den Grund hierfiir in der Wirkung der Trigheit des Reglers zu suchen.
Diese Vermutung konnte durch Versuche, die nach VergroBerung der Reglermasse angestellt wur-
den, als begriindet erwiesen werden. Es ist ja auch einleuchtend, daB ein Regler mit groBer Masse
der Geschwindigkeitsinderung des fallenden Fahrkorbes langsamer folgen wird, als ein solcher
mit geringer Masse, daB bei ihm also das Reglerseil, wenn es auf der Seilscheibe des Reglers nicht
gleiten kann, gegeniiber dem Fahrkorb zuriickbleibt und so die Auslésung der Fangvorrichtung
bewirken kann. Es ist deshalb in letzter Zeit vorgeschlagen worden, Auslosevorrichtungen nach
diesem Grundgedanken zu entwerfen und ihnen die Bezeichnung ,, Tragheitsausloser zu geben.
Solche Ausloser kénnten, wenn sie nur dem Zwecke dienen sollen, nach einem Seilbruch die Fang-
vorrichtung zur Wirkung zu bringen, sehr einfach gestaltet werden. Bei ihrer Ausfiihrung wire,
da sie auf Geschwindigkeitsinderungen ansprechen miissen, darauf zu achten, daf sie nicht schon
bei den im Betriebe auftretenden Geschwindigkeitsinderungen (Anfahren, Halten) eine Aus-
losung der Fangvorrichtung herbeifiihren.

1) Vgl. Versuche mit Fangvorrichtungen von G. Weber.
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Andere Auslésevorrichtungen, wie die durch den bei der Fallbewegung erhéhten Luftwider-
stand wirkenden, haben keinen Eingang in die Praxis gefunden.

Dagegen ist es vielfach iiblich, die Fangvorrichtung nicht nur bei Seilbruch, sondern auch in
anderen Gefahrfillen zur Wirkung zu bringen.

Bei der Beschreibung der Jordanschen Druckluftfangvorrichtung ist schon erwihnt worden,
daB im Fahrschacht an der hochsten und tiefsten Haltestelle Kurvenbahnen angeordnet sind, die,
wenn der Fahrkorb die Endhaltestellen iiberfahrt, auf das Gesténge fiir die Auslésung der Fang-
vorrichtung wirken und diese so einriicken. Eine solche Auslésung hat natiirlich nur bei Fang-
vorrichtungen Bedeutung, deren Finger sowohl bei der Aufwirtsbewegung wie bei der Abwirts-
bewegung einen Stillstand des Fahrkorbes herbeifithren kénnen, insbesondere also fiir Fangvor-
richtungen mit glatten Bremsbacken.

Andere Auslosevorrichtungen, die ebenfalls ausgefiihrt sind, suchen Ungliicksfille zu vermei-
den, die durch in die Bahn des abwartsfahrenden Fahrkorbes ragende Gegenstinde veranlaBt
werden kénnen. Zu diesem Zweck ist unterhalb des Fahrkorbes, in einigem Abstande von diesem,
ein beweglicher Rahmen aufgehéngt. Wird dieser bei der Abwirtsfahrt des Fahrkorbes durch ein
Hindernis aufgehalten, so bewegt er sich gegen den Fahrkorb hin und bringt dadurch die Fang-
glieder zum Eingriff. Solche Sicherungen sind durch die behérdlichen Bestimmungen nicht vor-
geschrieben und entsprechen auch keinem dringenden Bediirfnis. Eine allgemeine Einfiihrung
haben sie daher nicht gefunden.

d) Das Gestiinge.

Das zur Bewegung der Fangglieder zwischen diese und den Bremskraftspeicher o. dgl. einge-
schaltete Gestéinge muB}, wie schon gesagt wurde (S. 84), so ausgefiihrt sein, daB es eine schnelle
Bewegung der Fangglieder nicht beeintrachtigt, damit die Zeitspanne, die zwischen dem Seil-
bruch und dem Ineingrifftreten der Fanger verstreicht, nicht unnétig verlangert wird. Diesem
Zweck geniigt ein Verbindungsgestinge am besten, das moglichst einfach und leicht beweglich
ist, und das zur Beschriankung der erforderlichen Beschleunigungskrifte ein moglichst geringes
Gewicht besitzt.

Starre Gesténge sind in der Regel in der aus den Abb. 106 und 108 ersichtlichen Art ausge-
fithrt. Doppelarmige, um einen festen Punkt drehbare Hebel sind an einem Ende mit dem Finger
verbunden, wihrend auf das andere Ende der Bremskraftspeicher wirkt. Diese gewil einfache
Gesténgeaushildung setzt voraus, daf die Fangglieder mit ihrer Bewegungsvorrichtung an dem-
selben Querholm des Fahrkorbrahmens angeordnet sind. Wird die Fangvorrichtung, wie es zur
Erzielung groBter Einfachheit wiinschenswert ist, am oberen Querholm angebracht, so werden
die Seitenwangen des Fahrkorbrahmens beim Wirken der Fangvorrichtung durch die im Fahrkorb
befindliche Last sehr stark auf Zug beansprucht. Um das zu vermeiden, werden die Fangglieder
héufig am unteren Querholm des Fahrkorbrahmens angeordnet, so daB dessen Seitenwangen
beim Abfangen des Fahrkorbes nicht auf Zug, sondern durch das Gewicht des oberen Querholmes
auf Knickung beansprucht werden. Dann miissen die am oberen Ende des Fahrkorbes angebrach-
ten doppelarmigen Hebel durch lange, seitlich des Fahrkorbes herabgefiihrte Stangen mit den
Fanggliedern verbunden werden. Das Gesténge wird dadurch nicht unerheblich schwerer und
weniger leicht beweglich.

Ein viel benutztes Mittel, das Gewicht des Gesténges zu beschrinken, sind Drahtseile, die, wenn
sie nur das Einriicken der Fangglieder, wie bei Klemmgesperren, zu besorgen haben, diinn gehal-
ten werden konnen. Oft begniigt man sich damit, nur die Verbindung zwischen den am Dache des
Fahrkorbes angeordneten doppelarmigen Hebeln mit den am unteren Ende des Fahrkorbes wir-
kenden Fingern durch Seile oder Kettchen herzustellen. Bei anderen Ausfithrungen wird auch der
doppelarmige starre Hebel durch Seile o. dgl. ersetzt. Die Abb. 110 und 112 zeigen derartige An-
ordnungen.

Bei Benutzung unstarrer Bewegungsglieder konnen die Finger nicht zwangldufig durch das
Einriickgesténge in ihrer unwirksamen Lage festgehalten werden. Es ist daher notwendig, auf
die Fangglieder bei unversehrtem Tragseil stdndig einen Zug auszuiiben, der demjenigen entgegen-
gesetzt ist, der durch das Einriickgesténge beim Fangvorgang auf sie ausgeiibt wird. Am einfach-
sten wird das dadurch erreicht, daB die Fanger durch eine sténdig auf sie einwirkende Feder in der
unwirksamen Stellung festgehalten werden, deren Kraft beim Inwirkungtreten der Fangvorrich-
tung tiberwunden wird.

*Die Verbindung des Gestédnges mit den Fanggliedern muB natiirlich deren Bewegung beim
Fangvorgange Rechnung tragen; so muB sie bei Keilen deren mit der Aufwirtsbewegung ver-
kniipfte seitliche Bewegung ermdglichen, wie das z. B. Abb. 106 zeigt.
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Bei den von G. Weber untersuchten Keilfangvorrichtungen hat sich ergeben, daB der Brems-
weg auf beiden Seiten des Fahrkorbes oft sehr verschieden war, so da dadurch Verbiegungen des
Fahrkorbrahmens herbeigefiihrt wurden. Da bei allen untersuchten Fangvorrichtungen samt-
liche Keile in Abhéngigkeit voneinander bewegt wurden, kann diese einseitige Wirkung nur auf
UngleichmaBigkeiten in der Einstellung des Bewegungsgestiinges, in der Ausfiihrung der Keile
oder Keilgehéuse, im Querschnitt der Fithrungsschienen oder auf Verschiedenheit der Reibungs-
zahlen zuriickgefiihrt werden. Schon kleine Unterschiede in diesen Werten kénnen recht tracht-
liche Verschiedenheiten in der Wirkung ergeben, und es diirfte wegen der Vielfaltigkeit der Ut-
sachen nicht leicht sein, die Unterschiede in der Wirkung zu vermeiden. Auch der oft wieder-
holte Vorschlag, in das Bewegungsgestinge der einzelnen Fangglieder Federn einzuschalten,
diirfte keine wesentliche Besserung bringen, schon deshalb nicht, weil Verschiedenheiten in den
Reibungszahlen durch diese Einrichtung nicht unwirksam gemacht werden konnen.

XIII. Die Schachttiirverriegelungen.

Der bei weitem groBte Teil aller Unfille, die sich beim Betriebe von Aufziigen ereignen, sind
auf mangelhafte Verschliisse der Schachtzuginge zuriickzufiihren. LaBt sich eine Schachttiir 6ff-
nen, wihrend der Aufzug in Bewegung ist, und wird diese Bewegung durch das Offnen der Tiir
nicht unterbrochen, so kann auch ein Vorsichtiger leicht zu Schaden kommen. Er wird sich zwar
zunéchst davon iiberzeugen, ob der Fahrkorb hinter der Tiir steht oder nicht, kommt aber bei
dessen Abwesenheit leicht in Versuchung, im Schacht nach ihm Ausschau zu halten und kann
dabei namentlich durch den von oben kommenden Fahrkorb schwere Verletzungen erleiden.

Wird beim Offnen einer Tiir der Aufzugsbetrieb unterbrochen, so kénnen solche Unfille nicht
vorkommen und man sollte annehmen, daB die Gefahr eines Absturzes in den Fahrschacht dann
nicht groB ist. Denn es erfordert doch nur ein geringes MaB von Aufmerksamkeit festzustellen,
daB der Fahrkorb nicht vor der gesffneten Tiir steht, und diese Feststellung miiBte geniigen, ein
Ubertreten in den Schacht und einen Absturz zu verhindern. Tatsichlich gehoren aber derartige,
sehr oft mit todlichem Ausgang verlaufende Ungliicksfille keineswegs zu den Seltenheiten und
das ist nicht zuletzt, so widerspruchsvoll das auch klingt, auf die bei jedem Aufzug vorhandenen
Sicherheitsvorrichtungen zuriickzufiihren, die ein Offnen einer Schachttiir nur zulassen sollen,
wenn der Fahrkorb hinter ihr zur Ruhe gekommen ist. Diese in der Regel durchaus zuverlissigen
Vorrichtungen ergeben namentlich bei den einen Aufzug viel benutzenden Personen bald das
sichere Gefiihl, daB8 hinter einer Tiir, die sich 6ffnen 14Bt, der Fahrkorb bereitsteht. Dieses Ge-
fiihl verfiihrt sie, auch dann, ohne sich von der Anwesenheit des Fahrkorbes zu iberzeugen, in
den Schacht iiberzutreten, wenn sich die Tiir infolge Versagens der Sicherheitsvorrichtung bei
abwesendem Fahrkorb hat 6ffnen lassen.

Zur Vermeidung der vorstehend erwiahnten Unfille wiirden dauernd sicher wirkende Einrich-
tungen geniigen, durch die simtliche Schachttiiren fest verschlossen gehalten werden aufBer der-
jenigen, hinter der der Fahrkorb hilt. Die Bedingung, da der Fahrkorb stillstehen muB, setzt
voraus, daB die Steuerung auf Haltstellung gebracht ist. Um den Verkehr beim Ein- und Aus-
steigen nicht zu erschweren oder unméglich zu machen und Unfille zu vermeiden, muB3 der FuB-
boden des haltenden Fahrkorbes moglichst genau in gleicher Hohe mit dem FuBboden des Ge-
schosses stehen. Um ein derart genaues Einfahren des Fahrkorbes zu erzwingen, muBl der Ver-
schluf3 einer Schachttiir sich nur dann 6ffnen lassen, wenn diese Bedingung erfiillt ist.

Wird so ein unzeitiges Offnen der Schachttiiren verhindert, so ist andererseits auch dafiir zu
sorgen, daf die geoffneten Schachttiiren rechtzeitig und sicher verschlossen werden. Diesem
Zwecke wird entsprochen, wenn der Fahrkorb durch die Steuerung erst dann in Bewegung gesetzt
werden kann, wenn alle Schachttiiren fest geschlossen sind, und die Tiirverschliisse entweder vor
oder gleichzeitig mit dem Einriicken der Steuerung gesperrt werden.

Um allen diesen Bedingungen zu geniigen, miissen die Schachttiirverschliisse demnach in Ab-
héngigkeit vom Fahrkorb und der Steuerung stehen. Daraus ergibt sich schon, daB die demgemaB
auszufithrenden Einrichtungen je nach der Art der benutzten Steuerung verschieden gestaltet sein
miissen. Aber auch innerhalb der so zu unterscheidenden Gruppen besteht eine groBe Mannig-
faltigkeit in der Ausfithrung, von denen die im folgenden angefiihrten Beispiele nur das Wesent-
lichste hervorheben sollen.

Fiir alle Bauarten muf als Ziel gelten : Kréftige Ausfiihrung und Einfachheit, die eine dauernd
sichere Wirkung verbiirgen. Nur dadurch kénnen die auch heute noch nicht seltenen, durch-ein
Versagen der Schachttiirsicherungen hervorgerufenen Unfille vermieden oder herabgemindert
werden,
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Wie sich die verschiedenen Aufgaben einer Schachttiirverriegelung bei Benutzung eines star-
ren Steuergesténges 16sen lassen zeigt Abb. 116 in Anwendung bei einem Giiteraufzug mit Dreh-
tiir. Bei solchen Aufziigen wird vielfach von einer Sperrstange Gebrauch gemacht, die seitlich
von der aufschlagenden Kante der Tiir drehbar angeordnet ist, und zur Sicherung der geschlos-
senen Tiir in eine wagerechte Lage gebracht wird, vor dem Offnen der Tiir aber nach oben ausge-
schwenkt werden muB.

Die Schachttiir ist geschlossen dargestellt, und die Sperrstange C befindet sich in der die Tiir
sichernden wagerechten Lage. Sie ist mit ihrer Nabe auf der in der Schachtwand gelagerten Welle
D befestigt, auf deren entgegengesetztem Ende der zylindrische Kérper £ undrehbar angeordnet
ist. Der Korper ¥ trigt einen Arm d, an dessen Ende das Gewicht e durch ein Seil o. dgl. befestigt
ist. Weiter besitzt er auf seinem Umfange einen Sperrzahn, mit dem das eine Ende des gebogenen,
um den Zapfen g drehbaren Hebels F in Eingriff gelangen kann, wahrend das andere Ende durch
eine am Fahrkorb angebrachte Gleitbahn G bewegt
werden kann.

Das Steuergestinge ist mit den in Abstand von-
einander angeordneten Verstéirkungen B versehen. Die
Nabe der Sperrstange C' und ein an diese sich an-
lehnender, am Lagerkoérper fiir die Welle DD angeord-
neter Teil / sind mit Ausnehmungen versehen, die so
geformt sind, dal} sie bei wagerechter Lage der Sperr-
stange C den Verstirkungen B des Steuergestinges
den Durchgang gestatten, bei senkrechter Stellung der
Sperrstange dagegen nur das unverdickte Steuerge-
stinge 4 aufnehmen kénnen.

Soll der in Bewegung befindliche Fahrkorb vor
einer Tiir angehalten werden, so mufl die Steuerung
in die Haltstellung iibergefithrt werden, in welcher der
zwischen den beiden Verstirkungen B gelegene Teil
des Steuergestinges von geringem Durchmesser in der
Ausnehmung zwischen der Nabe der Sperrstange und
dem Teile  liegt. Kommt der Fahrkorb an der Halte-
stelle an, so dreht die Gleitbahn @ den Hebel ' um
seine Achse g und riickt damit dessen hinteres Ende
aus dem Sperrzahn des Kérpers £ aus. Nunmehr kann
die Sperrstange zur Freigabe der Tiir in die senkrechte
Lage iibergefiihrt werden, in der sie durch das Gewicht
e gehalten wird. Solange sie in dieser Stellung belassen
wird, ist das Steuergestiinge gesperrt, da die Ausneh-
mung zwischen dem Teile / und der Nabe der Sperr-
stange C den Verstdrkungen B den Durchtritt ver-
wehrt.

Erst wenn nach Abfertigung des Fahrkorbes und  spp. 116. Schachttiirversehlus durch Sperrstange.
SchlieBen der Schachttiir die Sperrstange C' wieder
in die Sicherungsstellung gebracht worden, und dadurch die Ausnehmung fiir den Durch-
gang des Steuergestinges erweitert ist, kann dieses in eine Fahrtstellung gebracht werden,
bei der eine der Verstirkungen B in die Ausnehmung eintritt. Ist das geschehen, so verhindert
die Verstirkung eine Uberfithrung der Sperrstange in die senkrechte Lage, die Stange C ist also
in ihrer Sperrlage verriegelt, solange sich die Steuerung in Fahrtstellung befindet. Entfernt sich
danach der Fahrkorb von der Haltestelle, so gibt seine Gleitbahn den Hebel F frei, dessen hin-
teres Ende sich unter dem EinfluB des Gewichtes des Vorderendes hinter den Sperrzahn des Kor-
pers E legt und so eine zweite Verriegelung der Sperrstange C bewirkt. Diese zweite Verriegelung,
die nur durch den Fahrkorb aufgehoben werden kann, bietet somit die Gewihr, daB die Sperr-
stange nur an derjenigen Schachttiir aus der Sperrlage entfernt werden kann, hinter der sich der
Fahrkorb befindet.

Tirverriegelungen der beschriebenen Art lassen an sich zu, daB die Sperrstange in die Sperr-
lage iibergefithrt und dadurch die Steuerung freigegeben wird, auch wenn die Schachttiir weit
offen steht. Der Aufzug konnte also bei unverschlossenem Schachtzugang in Betrieb gesetzt wer-
den. Um das unmoglich zu machen, miissen an der Schachttiir im Steuerstromkreise liegende
Kontakte angeordnet werden, die nur durch das SchlieBen der Tiir in Stromschluflstellung ge-
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bracht werden konnen, bei gedffneter Tiir aber den Steuerstromkreis unterbrechen und dadurch
eine Uberfilhrung des Steuergestiinges in eine Fahrtstellung unwirksam machen.

Hiufiger benutzt man auch bei Giteraufziigen Tiirverriegelungen, bei denen die Freigabe der
Steuerung von dem VerschlieBen der Tiir selbst abhingig gemacht ist. Ein Beispiel fiir eine der-
artige Ausfilhrung zeigt die Abb. 117, und zwar in Anwendung bei einer zweifliigeligen Tiir mit
Baskiilverschluf3?),

Beim Schliefen der Tiir werden die Baskiilriegel @ und b mit Hilfe des Schlosses ¢ nach oben
und unten bewegt, so daB der Riegel @ in den Kémpfer und der Riegel b in die Zarge der Tiir ein-
tritt. Mit dem oberen Ende des Baskiilriegels a ist ein doppelarmiger, an der Tiir im Punkt d dreh-

Abb. 117. Steuerungs- und Schachttiirsperrung bei zweifliigligen Tiiren.

bar befestigter Hebel e verbunden, der mit seinem anderen Ende in eine in der Drehachse des Tiir-
fliigels liegende Kugelschale f eingreift. Diese ist auf dem Ende eines Armes g angeordnet, der auf
der Achse eines mit einer vorspringenden Nase versehenen Riegels & befestigt ist. Der Nase
des Riegels & gegeniiber liegt eine Flachschiene 4, die mit der Steuerstange p fest verbunden ist
und einen Schlitz & besitzt, der nur bei der Einstellung der Steuerung auf Halt der Nase des Rie-
gels A gegeniibersteht. Vor die untere Verlingerung ! des Riegels % kann sich unter dem EinfluB
einer Feder ein Sperrglied m legen, das eine Linksdrehung des Riegels % verhindert und durch
eine am Fahrkorb befestigte Gleitbahn n mittels einer Rolle 7 aus dieser Sperrstellung entfernt
werden kann.

Wird die Schachttiir einer Haltestelle, an der sich der Fahrkorb befindet, geschlossen, so neh-
men die Baskiilriegel a, b, der Hebel e und der Riegel % die in Abb. 117 dargestellte Lage ein. Die
Gleitbahn 7 am Fahrkorb steht mit der Rolle r des Sperrgliedes m in Eingriff und halt dieses ent-
gegen der Wirkung einer Feder von der Verlingerung [ des Riegels % entfernt. Die Nase des Rie-
gels 7 steht dem Schlitz £ in der Flachschiene i gegeniiber.

!) Bethmann, Der Aufzugbau.
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Bei Einstellung der Steuerung auf Fahrt entfernt sich der Schlitz k von der Nase des Riegels 4,
so daB der Riegel 2 durch den undurchbrochenen Teil der Flachschiene ¢ gehindert wird, eine Links-
drehung auszufiihren. Es ist also nun nicht mehr moglich, den BaskiilverschluBl der Schachttiir
zu 6ffnen, da diese Bewegung nur unter Linksdrehung des Riegels % ausgefiihrt werden kann.
Kommt nun der Aufzug in Betrieb und entfernt sich der Fahrkorb von der Haltestelle, so gibt
die Gleitbahn n das Sperrglied m frei. Dieses wird durch die Feder vor die Verlingerung ! des
Riegels h gedriickt und verhindert in dieser Lage auch seinerseits eine Linksdrehung des Riegels %
und damit ein Offnen der Schachttiir.

An jeder anderen Schachttiir befindet sich die Verriegelungseinrichtung wéhrend der Fahrt des
Aufzuges in derselben, eben erwihnten Stellung. Bewegt sich der Fahrkorb an einer dieser Tiiren
vorbei, so wird wohl die durch das Glied m bewirkte Sperrung des Riegels % voriibergehend auf-
gehoben, die Sperrung durch die Flachschiene ¢ bleibt aber bestehen, so daB ein Offnen der Tiir
immer noch unmoglich gemacht ist.

Wird dagegen zum Anhalten des Aufzuges die Steuerung in die Haltstellung iibergefiihrt, und
gelangt der Fahrkorb hinter einer Schachttiir zum Stillstand, so wird einerseits das Glied m durch
die Gleitbahn 7 am Fahrkorbe aus seiner Sperrstellung entfernt, andererseits nimmt
der Schlitz ¥ der Flachschiene ¢ eine der Nase des Riegels & gegeniiberliegende
Stellung ein. Nunmehr steht also der Linksdrehung des Riegels # und damit dem
Offnen des Tiirverschlusses kein Hindernis im Wege. Werden aber die Baskiil-
riegel @ und b aus ihrer VerschluBlage zuriickgezogen, so greift die Nase des Riegels &
in den Schlitz k£ der mit der Steuerstange p verbundenen Flachschiene ¢ ein und
macht so ein Einriicken der Steuerung solange unméglich, bis die Schachttiir wieder
durch die Baskiilriegel verschlossen ist. Dabei besteht natiirlich die Voraussetzung,
daB die Baskiilriegel bei geéffneter Tiir nicht in die VerschluBlage tibergefiihrt
werden konnen. Eine solche unzeitige Bewegung der Baskiilriegel wird in der Regel
schon dadurch verhindert werden, daf3 der Fullboden des Schachtzuganges eine

Bewegung des unteren Baskiilriegels nach unten nicht zulat. In Fillen, in denen Kur‘t‘,‘;gijiﬁmr

diese Sicherung nicht gegeben ist, mull auf andere Weise, z. B. durch die weiter zwangliufige

Bewegung eines

unten besprochenen Sicherheitskontakte, eine Sperrung der Baskiilriegel oder des oroh e o

mit ihnen zusammenhingenden Gesténges bei offener Tiir herbeigefiihrt werden.

Es ist ohne weiteres ersichtlich, daB eine solche Verriegelung nicht nur bei Verwendung eines
starren Steuergesténges, sondern mit geringen Abweichungen auch fiir Handseilsteuerungen be-
nutzt werden kann. Es ist dafiir nur notig, in jedem Stockwerk auf dem Steuerseil zwei starre
Verdickungen vorzusehen, die die Bewegung des Riegels A withrend der Aufwirts- und Abwirtsfahrt
verhindern, zwischen sich aber ein Stiick des Steuerseiles freilassen, das bei Haltstellung der
Steuerung dem Riegel & gegeniiber steht und infolge seines wesentlich geringeren Durchmessers
dessen Linksdrehung zuléBt. Auch bei einer solchen Ausfithrung wird eine Benutzung der Steue-
rung bei geoffneten Tiiren unmoglich gemacht, weil die iiber und unter der Nase des ausge-
schwenkten Riegels 2 befindlichen Seilverdickungen eine Bewegung des Steuerseiles verhindern.

Bei der vorbeschriebenen Tiirverriegelung kénnte ein Bruch der das Sperrglied m in seine
Sperrlage bewegenden Feder einen recht geféhrlichen Zustand herbeifithren. Wenn infolge eines
solchen Federbruches das Sperrglied m nach dem Vorbeifahren des Fahrkorbes nicht in seine
wirksame Stellung gelangt, ist der Riegel % und damit der TiirverschluB nach Uberfiihrung der
Steuerung in die Haltstellung nicht gesperrt. Die Schachttiir kann also gedffnet werden, auch
wenn sich der Fahrkorb an einer andern Haltestelle befindet, und das soll ja durch die Tiirver-
riegelungen unbedingt verhindert werden.

Zum Schutz gegen diese gefahrlichen Folgen des Lahmwerdens oder des Bruches der Feder,
verzichtet man oft auf die Anwendung einer Feder und bewegt das Sperrglied durch eine am Fahr-
korb befestigte, nach Abb. 118 geformte Gleitbahn in beiden Richtungen zwangliufig. Bei der Be-
wegung des Fahrkorbes von unten nach oben tritt dann die an dem Sperrglied befestigte Rolle o
in die von zwei parallelen Wanden gebildete Gleitbahn ein und wird durch die Schrigfliche a in
der einen Richtung und durch die Schrégflache b in der anderen Richtung verschoben und so
zwangliufig in die unwirksame und danach wieder in die wirksame Stellung gebracht.

Eine andere Art von Tiirverriegelungen in Verbindung mit mechanischem Steuergestinge zeigt
die Abb. 119%). Sie sei deshalb angefithrt, weil bei ihr ein wesentlich anderer Weg eingeschlagen
ist, um unzuverlissige Federn zu vermeiden, und die Bewegung der Riegelsperren durch Gleitbah-
nen am Fahrkorb, die immer mit einem léstigen Gerdusch verbunden ist, vermieden ist. Beide

1) Bethmann, Der Aufzugbau.
Paetzold, Aufzugsbau. 7
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Ziele werden durch eine Einrichtung erreicht, deren Grundgedanke viel Anwendung gefunden hat.
Sie besteht im wesentlichen darin, dal zwischen der Schlitzflachstange der Abb. 117 und dem
zeitweise in seiner Bewegung gesperrten und zeitweise das Steuergesténge sperrenden Riegel eine
zweite Stange angeordnet ist, die die Bewegung des Fahrkorbes in verkleinertem MaBstabe aus-
fiihrt, und die in jedem Stockwerk eine Ausnehmung so angeordnet enthilt, daB diese sich mit
dem Schlitz in der Flachschiene nur in der Haltestelle deckt, an der der Fahrkorb zur Ruhe ge-
kommen ist.

In der Abb. 119 ist wiederum eine zweifliigelige Drehtiir mit BaskiilverschluB3 dargestellt. Der
obere der Baskiilriegel @, b iibertrigt seine Bewegung durch einen Winkelhebel ¢ auf eine im
Kéampfer der Tiir wagerecht verschiebbar gelagerte Stange d, die an ihrem linken Ende durch den
Bolzen e mit dem in einer Fithrung laufenden Riegel f starr verbunden ist. In der wagerechten

Abb. 119. Steuerungs- und Schachttiirsperrung bei zweifliigligen Tiiren.

Bewegungsbahn dieses Riegels ist wieder die mit dem Schlitz % versehene, am Steuergestéinge p
befestigte Flachschiene ¢ angeordnet. An deren Fiihrung ist die Stange I senkrecht verschiebbar,
die mit der die Ausnehmung m besitzenden Leiste n verbunden ist. Die Stange [ steht durch das
iiber Rollen gefiihrte Seil 0 mit dem Windwerk in Verbindung und wird von diesem mittels einer
groBen Ubersetzung langsam bewegt. Die Ausnehmungen m in den Leisten » der an jeder Halte-
stelle angeordneten und miteinander verbundenen Stangen [ sind nun so angeordnet, daf sie
immer dort, wo sich der Fahrkorb befindet, dem Bolzen e gegeniiberstehen, also dessen Bewegung
nach links zulassen.

Ist die Schachttiir, hinter welcher der Fahrkorb steht, wie gezeichnet, verschlossen, so ist die
Stange d nach rechts verschoben und infolgedessen der Bolzen e aus der Ausnehmung m und der
Riegel f aus dem Schlitz & zuriickgezogen. Die Steuerung kann also auf Fahrt gestellt werden.
Geschieht das, so wird der Riegel f durch den vollen Teil der Flachschiene 7 gesperrt, so dall der
TiirverschluB nicht mehr gedffnet werden kann. Entfernt sich nun der Fahrkorb von der betrach-
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teten Haltestelle, so bewegt sich auch die Ausnehmung m nach oben oder unten, und die Leiste »n
verhindert eine Bewegung des Bolzens e nach links und sperrt so auch ihrerseits den Tiirver-
schlul. Bewegt sich der Fahrkorb an einer anderen Haltestelle vorbei, so steht dort wohl die
Ausnehmung m dem Bolzen e gegeniiber, ein Offnen des Tiirverschlusses ist gleichwohl verhin-
dert, weil der Riegel f durch den vollen Teil der Flachschiene ¢ gesperrt wird, solange die Steue-
rung sich in Fahrtstellung befindet. Erst wenn der Fahrkorb in einer anderen Haltestelle durch
Zuriickfiihrung der Steuerung in die Haltstellung zur Ruhe gekommen ist, steht dort sowohl die
Ausnehmung m dem Bolzen e, wie der Schlitz k dem Riegel f gegeniiber. Dann kann der Tiirver-
schluB gedffnet werden. Dabei tritt der Riegel f in den Schlitz % ein und verhindert eine Bewegung
des Steuergesténges, bis er durch WiederverschlieBen der Schachttiir zuriickgezogen wird.

Da bei der dargestellten Ausfiihrung die Verbindung zwischen dem an der Tiir befestigten
Winkelhebel ¢ und der im Kampfer verlagerten Stange d keine feste sein kann, der Winkelhebel
vielmehr bei gedffneter Tiir von dieser Stange getrennt ist, so besteht die Moglichkeit, die Stange d
und damit den Riegel f aus ihrer die Steuerung sperrenden Lage bei geoffneter Tiir durch unbe-
fugten Eingriff zuriickzuziehen. Um das zu verhindern, sind im Tiirkémpfer auf wagerechten
Drehbolzen Klappen g angebracht, die bei geschlossener Tiir iiber den oberen Teil der Tiirfligel
herabhéngen. Werden die Tiirfliigel nach dem Zuriickziehen der Baskiilriegel und dem damit ver-
bundenen Verschieben der Stange d nach links gesffnet, so werden die Klappen g angehoben und
bewegen dadurch auf ihrer Drehachse angeordnete Knaggen r hinter Vorspriinge s an der Riegel-
stange d, so daB} diese in ihrer die Steuerung sperrenden Lage gesichert ist. Diese Sicherung wird
erst beim Schlieen der Tir dadurch aufgehoben, daf ein an dem Tiirfliigel befestigter, die Klap-
pen iibergreifender Bolzen ¢ diese zwangsweise nach unten dreht und damit die Knaggen r aus
der Bahn der Riegelvorspriinge s entfernt.

Auch diese durch die Tiiren bewegten Klappen sind ein bei Tiirverriegelungen immer wieder
angewendetes Bauglied.

Bei zweifliigeligen Schachtdrehtiiren kénnte es vorkommen, daBl die den Verschluf tragende
Tirhélfte geschlossen und verriegelt wird, wihrend die andere gedffnet bleibt. In diesem Falle
wiirde der Aufzug bei unverschlossenem Schachtzugange in Bewegung gesetzt werden konnen.
Das mufBl unbedingt verhindert werden. -

Zu diesem Zweck lassen sich im Tirkampfer angeordnete Sperrglieder fiir die das SchloB3 tra-
gende Tiirhilfte verwenden, die ein Schliefen dieser Hilfte unméglich machen und nur durch das
vorherige Schliefen der anderen Tiirhélfte in die unwirksame Stellung gebracht werden kénnen.

Zweckmaifiger erscheint es, die die Steuerung bei offener Tiir verriegelnden Glieder in dieser
Lage zu sperren und die Auslosung dieser Sperrglieder von dem vorherigen SchlieBen des ver-
schluBlosen Tiirfliigels abhéingig zu machen.

Fiir diese Aufgabe sind zahlreiche Lésungen moglich. So 148t sich bei der Tiirverriegelung nach
Abb. 117 der mit der Steuersperrung in zwangliufiger Verbindung stehende Baskiilriegel @ durch
einen bei gedffnetem VerschluB und beim Offnen des schloBtragenden Tiirfliigels vorspringenden
Riegel in dieser Lage festhalten, der erst zuriickgezogen wird, wenn sich der schloBtragende Fliigel
beim WiederschlieBen gegen den vorher geschlossenen zweiten Tiirfliigel legt.

Bei einer solchen Ausfithrung wird es schwer méoglich sein, die Verriegelung des Baskiilriegels
gegen unbefugten Eingriff zu sichern. Dagegen gibt die Tiirverriegelung nach Abb. 119 eine ein-
wandfreie Losung der Aufgabe. Wenn dort der schloBtragende Tiirfliigel zuerst geschlossen wird,
kann der andere nicht vollstindig geschlossen werden. Infolgedessen kann auch die mit ihm in
Verbindung stehende Klappe nicht ganz in die Ruhestellung zuriickkehren, hilt die Riegelstange
d gesperrt und verhindert so die Freigabe der Steuerung und das VerschlieBen der schloBtragenden
Tirhéalfte. Die Einrichtung zwingt also dazu, die Tiirfliigel in der richtigen Reihenfolge zu
schliefen.

Bei Handradseilsteuerungen und elektrischen Hebelsteuerungen werden in der Regel Tiirver-
riegelungen benutzt, wie sie bei Druckknopfsteuerungen Anwendung finden und spéter beschrie-
ben sind. Abweichend von diesen Ausfiihrungen wird besonders in Amerika bei Hebelsteuerungen
von Verriegelungen viel Gebrauch gemacht, die vom Fahrkorb aus in Abhingigkeit von der Ein-
stellung des Steuergliedes bedient werden.

Die schematische Darstellung in Abb. 120 zeigt das Wesentliche einer solchen Tiirverriegelung
in Verbindung mit einer Schiebetiir.

Das untere Ende des Steuerhebels 66 im Fahrkorb ist durch das Hebelgestange 44 und das
Kreuzgelenk 43, 42 mit dem doppelarmigen Hebel 40 verbunden, dessen anderes Ende mittels der
Rolle 46 in einem Kurvenschlitz 48 des auf der Welle 50 befestigten Hebelarmes 49 gefiihrt ist. Auf
der Welle 50 ist ferner der Arm 62 undrehbar befestigt, der durch die Stange 33 mit der von den

Vi
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Lenkern 28 und 29 getragenen Gleitbahn 25 verbunden ist. Alle diese Teile sind am Fahrkorb
befestigt.

Im Fahrschacht ist eine Scheibe 1 angebracht, die an ihrem Umfange mit einer Ausnehmung 12
und den Abstufungen 69, 70, 71 versehen ist. In die Ausnehmung 12 greift bei geschlossener Tiir
der Zapfen 64 ein, der mit der Schachttiir selbst oder einem VerschluBteil der Tiir in zwanglaufiger
Verbindung steht. Mit den Vorspriingen 69, 70, 71 wirkt eine an dem Traggestell der Scheibe 1
drehbar gelagerte Klinke 19 zusammen, deren beschwerter Arm 16 cine Rolle 18 trigt, die von
der Gleitbahn 25 des Fahrkorbes bewegt werden kann.

Hilt der Fahrkorb vor einer geschlossenen Tiir, so nehmen die Teile der Verriegelung die ge-
zeichnete Lage ein. Durch die Uberfithrung des Steuerhebels 66 in die Haltstellung ist die Gleit-
bahn 25 nach rechts bewegt werden und hat die Klinke 19 durch Einwirkung auf die Rolle 18 aus
dem Zahn 69 der Scheibe 1 herausgehoben. Infolgedessen kann die Schachttiir nach links gescho-
ben, d. h. geéffnet werden. Dabei wird die Scheibe 1 gedreht und der Vorsprung 70 bewegt die
Klinke 19 mittels einer Abrundung noch weiter nach aulen. Gelangt dann der Vorsprung 71 vor
die Klinke, so ist eine weitere Drehung der Scheibe 1 nicht mehr moglich. Inzwischen hat aber
die Ausnehmung 12 eine solche Lage erhalten, dal der Zapfen 64 nach links austreten und die Tiir
vollstdndig gedffnet werden kann.

Durch das Offnen der Tiir ist aber auch der Steuerhebel in seiner Haltstellung verriegelt.
Denn seine Einstellung auf Fahrt ist nur moglich, wenn die Gleitbahn 25 nach'links bewegt werden

Abb. 120. Steuerungs- und SchachttiirverschluB bei einer Abb. 121. Bewegung der lintriegelungsgleitbahn durch
Schiebetiir und elektrischer Hebelsteuerung. besonderes Gestinge bei Handradseilsteuerungen.

kann. Eine solche Bewegung wird aber durch die auf dem Umfang der Scheibe 1 zwischen den
Vorspriingen 70 und 71 aufliegende Klinke 19 verhindert.

Die Steuersperrung wird erst aufgehoben, wenn die Tiir geschlossen und damit dic Scheibe 1
wieder in die dargestellte Lage zuriickgefiihrt wird.

Wenn danach die Steuerung auf Fahrt eingestellt wird, bewegt sich die Gleitbahn 25 nach links
und erlaubt dadurch das Einfallen der Klinke 19 hinter den Vorsprung 69. Damit wird einerseits
die Verriegelung der Tiir bewirkt, andererseits gelangt die Rolle 18 in eine Lage, in der sie keine der
seitlichen Flichen der Gleitbahn 25 beriihrt. Wenn daher der Fahrkorb an einer Haltestelle vor-
beifihrt, streicht die Gleitbahn 25 iiber die Rolle 18 der dort in Verriegelungsstellung befindlichen
Klinke 19 hinweg, ohne sie zu beeinflussen. Ein Offnen einer Schachttiir ist also auch wéhrend
der Vorbeifahrt des Fahrkorbes nicht moglich, und es kann nur die Schachttiir gedffnet werden,
hinter welcher der Fahrkorb halt.

Auch fiir Handradseilsteuerungen lassen sich derartige Verriegelungen verwenden, wenn das
die Gleitbahn bewegende Gestinge durch eine beondere Handsteuerung beeinflullt wird. Es ist
dann, wie Abb. 121 zeigt, dafiir zu sorgen, daB die Bewegung der Gleitbahn nur in der Haltstel-
lung der Steuerung vorgenommen werden kann, und daB andererseits bei wirksamer Stellung der
Gleitbahn die Steuerung verriegelt ist. Fiir diesen Zweck brauchbare Mittel sind aus der Zeich-
nung ohne weiteres erkennbar.

In jlingerer Zeit sind ahnliche Tiirverriegelungen auch im Inland bei Aufziigen mit Innen-
steuerung verwendet worden. Hier ist aber in der Regel darauf verzichtet, die Bewegung des Ver-
riegelungsgesténges von der Stellung des Steuergliedes und umgekehrt die Bewegung des Steuer-
gliedes von der Einstellung des Verriegelungsgestéinges mechanisch abhéngig zu machen. Diese
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Abhiingigkeit wird vielmehr auf einfachere Weise herbeigefiihrt. Die Abb. 122 zeigt ein Beispiel
einer solchen Verriegelungsart, die natiirlich nur bei Aufziigen mit Fihrerbegleitung zu verwen-
den ist, von der Art der verwendeten Steuerung aber vollstindig unabhéngig ist!).

Beim SchlieBen der Tiir wird die Riegelstange ¢ gegen den Druck der Feder e mit ihrem unteren
Ende in eine Offnung der Tiirzarge gestoBen. In dieser Lage wird sie gesichert durch einen im
Kampfer angeordneten, unter der Einwirkung der Druckfeder ¢ senkrecht verschiebbaren Bolzen
b, der bei gedffneter Tiir durch eine von dieser bewegte Klappe s, n im Kéampfer zuriickgehalten
wird und nach dem SchlieBen der Tiir und dem Herunterdriicken des Riegels ¢ in die obere Fiih-
rung dieses Riegels an der Tiir eintritt.

Im Tirkdmpfer ist ferner die wagerecht verschiebbare Sperrstange r gelagert, die durch An-
heben oder Herabziehen der Stange z mit dem Handgriff A seitlich bewegt werden kann. Die
Sperrstange r ist durch eine Ausnehmung des Bolzens b gefiihrt und trigt an ihrem rechten Ende
einen Kontakt o, der mit dem fest angeordneten
Kontakt # in Berithrung kommt, wenn die
Sperrstange r in ihre linke Endlage gelangt.

Durch diese beiden Kontakte wird der Steuer-
stromkreis des Antriebsmotors unterbrochen
oder geschlossen. Ein Ansatz v auf der Unter-
geite der Sperrstange r verhindert ihre Be-
wegung, solange der Bolzen b bei geoffneter Tiir
in seiner oberen Lage im Tiirkémpfer zuriickge-
halten wird. Erst wenn die geschlossene Tiir
verriegelt und der Bolzen b nach unten in die
obere Fiithrung der Riegelstange ¢ verschoben
ist, kann der Ansatz v der Sperrstange r in die
Ausnehmung des Bolzens b eintreten und so die
Sperrstange in ihre linke Endlage bewegt wer-
den, in der der Steuerstromkreis durch die Kon-
takte u, 0 geschlossen und der Bolzen b in seiner
Sperrstellung durch den Ansatz v gesichert ist.

Alle diese Teile sind ortsfest im Fahrschacht
angeordnet, und der Handgriff 4 ist nur durch
eine enge Offnung in der Wand des Fahrkorbes
zugiénglich. Die letzterwahnte Einrichtung
zwingt nicht nur dazu, den Fahrkorb genau in
Hoéhe des FuBbodens eines Geschosses, also
innerhalb der vorgeschriebenen Grenze von
16 cm oberhalb oder unterhalb des Geschof3-
fullbodens halten zu lassen, sondern sie macht
es auch nahezu unméglich, daB die Tiirverriege-
lung wahrend der Vorbeifahrt an einer Halte-
stelle geéffnet werden kann. Abb. 122. Vom Fahrkorb aus gesteuerte Schachttiirsperrung.

Sollte eine solche Moglichkeit bei der einen
oder anderen Ausfiihrung derartiger Handhebelverschliisse bestehen, so miiBte dafiir gesorgt
werden, dafl der Fahrkorb durch einen solchen regelwidrigen Gebrauch der Tiirverriegelung
stillgesetzt wird.

Um bei Tiirverriegelungen mit Handhebelverschliissen, die nur vom Fahrkorb aus bedient
werden konnen, z. B. im Falle eines plotzlichen Unwohlseins des Aufzugsfiihrers, einen Zugang
zum Schacht zu erméglichen, ist es notig, an den Haltestellen verschlieBbare Offnungen vorzu-
sehen, durch die sich der Handhebel an der inneren Schachtwand erreichen 148t, oder Einrich-
tungen zu treffen, durch die die Tiir auch von auflen, aber nur unter Benutzung besonderer Werk-
zeuge entriegelt werden kann. Es ist offenbar hinreichend, wenn solche Einrichtungen nur an den
Tiiren der Endhaltestellen angeordnet werden.

Bei elektrischer Druckknopfsteuerung steht ein iiber die ganze Héhe des Fahrschachtes sich
erstreckendes Steuergestinge, das, wie bei den beschriebenen Tiirverriegelungen mit Gesténge-
auBensteuerung, zur Sperrung der Steuerung bei gedffneter Schachttiir und zur Sperrung des
VerschluBriegels wihrend der Fahrt des Aufzuges benutzt werden kénnte, nicht zur Verfiigung.

1) Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
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Die in den Abb. 117 und 119 dargestellten Tiirverriegelungen lassen sich daher bei Druckknopf-
steuerungen nicht ohne weiteres anwenden.

Wegen der geringen Steuerbewegung eines Druckknopfes und seiner geringen Abmessungen
lassen sich auch Tiirverriegelungen fiir Aufziige mit Innensteuerung, wie sie im AnschluB8 an
Abb. 120 beschrieben sind, nicht ausfiihren.

Tiirverriegelungen mit Handhebelverschlul (vgl. Abb. 122) sind bei Druckknopfinnensteue-
rungen allerdings ebensogut wie bei jeder anderen Art von Innensteuerung zu verwenden. Da
aber der Gebrauch des Handhebelverschlusses nicht ohne weiteres den Fahrgésten zugemutet
werden kann, ist ihre Anwendung auf Aufziige mit Fiihrerbegleitung beschrénkt.

Fiir die Tiirverriegelungen von Aufziigen mit elektrischer Druckknopfsteuerung werden da-
her im allgemeinen andere als die bisher besprochenen Bauarten Anwendung finden miissen.

Wohl die meist benutzten Ausfithrungen solcher Schachttiirverriegelungen sind diejenigen,
bei denen im Anschluf an den Grundgedanken der Verriegelungen bei Gesténgesteuerungen ein
durch die ganze Hohe des Fahrschachtes verlaufendes Gestinge angeordnet ist, das beim Ein-

schalten des Antriebsmotors in der einen Richtung
und bei dessen Ausschaltung in der anderen Richtung
elektromagnetisch bewegt wird.

Das elektromagnetisch gesteuerte Gestinge wird
entweder zur Bewegung von Sperrgliedern fiir die Tiir-
riegel benutzt oder es dient selbst zur Sicherung der
auf irgendeine Weise, z. B. von Hand, bewegten Tiir-
riegel in der VerschluBlage.

Werden die Sperrglieder zwangliufig mit dem Ge-
stdnge verbunden, so ist es notwendig eine zweite
Sperrung an jeder Tiir anzuordnen, die in Abhéngig-
keit von der Bewegung des Fahrkorbes gesteuert wird.
Um das zu vermeiden, ist bei anderen Ausfithrungen
die Einrichtung so getroffen, dal sowohl der Fahrkorb
wie das elektromagnetisch bewegte Gestinge auf das-
selbe Sperrglied einwirken.

Die Abb. 123 zeigt die schematische Anordnung
einer solchen Tiirverriegelung als Beispiell).

Der Elektromagnet e ist stromlos, das Gestidnge s
ist daher durch sein Eigengewicht in seine tiefste Lage
gelangt. Der Fahrkorb @ hélt in der oberen der bei-
den Haltestellen. Seine Gleitbahn 4 hat die Rolle A
eines drehbar angeordneten Hebels nach rechts ver-
schoben. Dieser Bewegung muflte der in einem Quer-

) ) . schlitz des Gestédnges s gefiihrte, durch die Stange [,

Abb. 128, S““a°h1f§;fg"tir,;“’é‘ist'§;tg§ lektromagnetisch it dem drehbare%l Rol%enhebel, durch die Stange lo

und den um den Punkt d drehbaren doppelarmigen

Hebel ¢ mit dem Sperriegel 7 verbundene Gelenkpunkt ¢ folgen. Dadurch ist der Hebel ¢ unter

Anspannung der Feder f so bewegt worden, daB er die Zuriickziehung des Riegels  aus dem Tiir-
schloB herbeigefiihrt hat.

Wird nun durch Driicken eines Knopfschalters eine Fahrt des Aufzuges eingeleitet, so er-
halt der Elektromagnet e Strom, hebt das Gesténge s mit seinen Querschlitzen an und fiihrt
dadurch, wie die Nebenabbildung zeigt, die Lenker I, und [, aus der gestreckten in eine durchge-
knickte Lage iiber. Infolgedessen kann die sich entspannende Feder f den Riegel r unter Ver-
mittelung des doppelarmigen Hebels ¢ in die Sperrlage bringen. Solange der Elektromagnet e
eingeschaltet, der Aufzug also in Fahrt ist, nimmt demgemaf die Rolle h eine Stellung ein, in
der sie von der Gleitbahn des vorbeifahrenden Fahrkorbes nicht beeinfluBt wird.

Wird aber der Elektromagnet bei Beendigung einer Fahrt stromlos und kehrt somit das
Gestinge p wieder in die erstbeschriebene Lage zuriick, so wird an der Haltestelle, an der der
Fahrkorb zur Ruhe kommt, der Sperrriegel r zuiickgezogen. An allen anderen Schachttiiren
bewirkt aber der Widerstand, den die Feder f bietet, daB der Riegel  in der VerschluBlage bleibt
und der Gelenkpunkt g mit dem die Rolle & tragenden Hebel nach links verschoben wird.

Benutzt man das elektrisch gesteuerte Gestéinge zur Sperrung der z. B. von Hand bewegten

1) Siemens-Schuckertwerke, Berlin.
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Tiirriegel, so 148t sich die Einrichtung im wesentlichen ebenso austiihren, wie bei den Tiirverriege-
lungen mit Gesténgesteuerung. Sehr hdufig werden solche Gestédnge aus einem Stahlband ge-
bildet, das durch ein Gewicht in Spannung versetzt wird und an den Stellen, an denen es mit den
Tiirriegeln zusammenwirkt, in Fithrungen lduft. Wird das Stahlband so angeordnet, dafl es mit
seiner Breitseite in der Bewegungsbahn des Tiirriegels liegt, und in Absténden, die der Entfernung
der Riegel der verschiedenen Stockwerke voneinander entsprechen, mit Ausnehmungen ver-
sehen, die den Riegeln gegeniibertreten, wenn der Fahrkorb sich in Ruhe befindet, so wird eine
Sperrung des Gesténges bei gedffnetem Tiirriegel und eine Sicherung der Riegel in der Verschluf3-
lage withrend des Betriebes erzielt. Fiir die dann noch erforderliche Sperrung der Tiirriegel der-
jenigen Schachttiiren, hinter denen der in Ruhe befindliche Fahrkorb nicht hilt, 1a8t sich ein
zweites Stahlband benutzen, das parallel zu dem ersten verlauft, die Bewegung des Fahrkorbes
in verkleinertem MaBstabe ausfiilhrt und mit Ausnehmungen versehen ist, die sich beim Halten
des Aufzuges mit den Ausnehmungen des
ersten Stahlbandes nur in den Haltestellen
decken, in denen der Fahrkorb steht.
Eine andere Art einer Tiirverriegelung,
bei der ebenfalls das Gesténge zur Sper-
rung der Tiirriegel benutzt wird, zeigt die
Abb. 124%).
Bei dieser Einrichtung wird ein einziges
Sperrgestinge a benutzt, das bei stillstehen-
dem Aufzug durch das Gewicht u in die ge-
zeichnete Lage bewegt, beim Einschalten
der Steuerung durch einen Druckknopf da-
gegen mittels des Elektromagneten w nach
unten gezogen wird. Das Gestéinge a ist in
der Hiilse r verschiebbar, aber nicht dreh-
bar; es kann somit unabhingig von dieser
die durch den Elektromagneten w und das
Gewicht u gesteuerte Hubbewegung aus-
filhren, muBl aber an deren Drehbewegung
teilnehmen, die von der Antriebsmaschine
durch Kegelrdder auf sie iibertragen wird.
In dem Gestinge a sind Schlitze d vor-
-gesehen, die bei stillstehendem Aufzug in
der Hohe der Tiirriegel f liegen, bei in Be-
trieb befindlichem Aufzug hingegen tiefer
als die Riegel stehen, so dafl derenBewegung
nach rechts verhindert wird.
Die Schlitze d sind ferner radial gegen-
einander versetzt, so daf bei stillstehendem
Abb. 124. Steuerungs- und Schachttiirsperrung mit elektromagnetisch Aufzug Lumer nur emer von lhnel.l 0 d'er
bewegtem Gesténge. Verlangerung der Bewegungsbahn eines Rie-
gels f liegen kann. Und die Einrichtung ist
so getroffen, daB durch die dem Gestéinge a vom Windwerk iiber die Kegelrider und die Hiilse 7
mitgeteilte Drehbewegung der Schlitz d an derjenigen Schachttiir in die Verlingerung des Rie-
gels f eingestellt wird, an der sich der Fahrkorb vorbeibewegt. Wird also der Fahrkorb stillge-
setzt, und werden damit die simtlichen Schlitze d in die Héhe der Riegel f gehoben, so kann doch
nur der Riegel an derjenigen Schachttiir nach rechts verschoben werden, vor der der Fahrkorb
hilt. Die Riegel aller tibrigen Schachttiiren bleiben durch das Gestiinge a gesperrt.
Der Riegel f bildet nun eine Verldngerung des eigentlichen Tiirriegels 4, der mittels des Wechsels
l, i und des zweiten Tiirriegels k durch die Feder n in die dargestellte VerschluBlage bewegt wird.
Soll die Tiir im zweiten Stockwerk, hinter welcher der Fahrkorb in Ruhestellung zu denken
ist, geoffnet werden, so miissen zunichst die Tiirriegel durch einen Druck auf die Klinke m aus der
VerschluBlage entfernt werden. Dabei tritt die Verlingerung f des Riegels 4 in den Schlitz d
des Gestéinges a ein und verhindert somit dessen Bewegung bis die Tiir wieder geschlossen und
verriegelt ist.

1) Allgem. Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin.
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Wenn die Sperrung des elektromagnetisch bewegten Gestinges einen Zweck haben soll, so
muB sie eine Inbetriebsetzung des Aufzuges unmoglich machen und diese muB von der Bewegung
des Gesténges abhéngig sein.

Diese Abhéngigkeit wird bei der Einrichtung nach Abb. 124, wie in der Regel, auf folgende
Weise erreicht: Durch das Driicken eines Knopfschalters wird der im Steuerstromkreis liegende
Elektromagnet w erregt und zieht, wenn sich simtliche Tiirriegel ordnungsméBig in der VerschluB-
lage befinden, das Gestinge in die Sperrlage herab. Erst dadurch wird der im Motorstromkreise
liegende Kontakt g geschlossen und somit das Anlaufen des Antriebsmotors erméglicht. Wenn
also das Gestédnge @ durch einen nicht oder nicht vollstindig in die VerschluBlage bewegten
Tiirriegel in der gezeichneten Lage festgehalten wird, so kann auch das Einschalten des Elektro-
magneten w mittels eines Druckknopfes den Aufzug nicht in Bewegung setzen, da die Stromzu-
fuhr zum Antriebsmotor an dem Kontakt g unterbrochen ist.

Eine weitere Sicherung ist fiir den Fall vorgesehen, daB der Kontakt g durch Versehen oder
boswillig iiberbriickt wird. Fiir diesen Zweck ist der Elektromagnet w durch den doppelarmigen
Hebel « mit einem Sperrgliede « verbunden, das die Bremse s des Windwerkes in der wirksamen

Lage und- den Brems-
magneten £ in seiner Aus-
schaltstellung festhilt,
solange das Gestange a
in der gezeichneten Lage
durch einen Tiirriegel
gesperrt ist.
Der aus den Riegeln
k und k bestehende Tiir-
verschlu3, von dem ein
Teil an der Schachtwand
und ein Teil am be-
weglichen Tiirfligel be-
festigt sein mull, 1aBt
offenbar die Moglichkeit
zu, daB3 der Riegel & bei
gedffneter Tir von un-
befugter Hand bewegt
werden kann. Es ist also
Abb. 125. Steuerungs- und Schachttiirsperrung mit Einzelmagneten. nicht ausgeschlossen,
daB er aus seiner das Ge-
stinge a sperrenden Lage zuriickgezogen wird, so daB3 ein Anfahren des Aufzuges bei gedffneter
Tiir moglich ist. Die dargestellte Tiirverriegelung bedarf daher noch einer Erginzung, die in
der Zeichnung nicht eingetragen ist und die in der Weise ausgefiihrt ist, dall am oberen Ende
der Schachttiir eine Klappe der in Abb. 119 dargestellten Art angebracht ist, die bei der ge-
rlngsten Offnung der Tiir einen Sperriegel in eine zu diesem Zweck vorgesehene Ausnehmung
im Gestdnge a schiebt. So sind die moglichen Folgen einer unbefugten Zuriickziehung des
Riegels kb bei gedffneter Tiir beseitigt.

Das durch die ganze Hohe des Schachtes gefiihrte elektromagnetisch bewegte Gestinge der
bisher erlauterten Tiirverriegelungen fiir Druckknopfsteuerungen bietet nicht unerhebliche Be-
wegungswiderstande. Auch bereitet seine Unterbringung bei knapp bemessenem Schachtquer-
schnitt mitunter Schwierigkeiten. Deshalb hat neben den Tiirverriegelungen mit elektroma-
gnetisch bewegtem Gesténge eine andere Art von Tiirverriegelungen viel Verbreitung gefunden,
bei der das mechanische Gestédnge sozusagen durch ein elektrisches oder elektromagnetisches er-
setzt ist. AnStelle des einen Elektromagneten, der bei den bisher betrachteten Tiirverriegelungen
mittels des mechanischen Gestinges die Riegel simtlicher Schachttiiren beeinfluBlt, ist dann in
der Regel an jedem Schachtverschlufl ein Elektromagnet vorgesehen, der unmittelbar auf die
Tiirriegel einwirkt.

Wie sich eine solche Einrichtung ausfiihren 148t, sei an Hand der schematischen Darstellung
der Abb. 1251) erldutert.

Der VerschluB der Schachttiir wird durch zwei Riegel hergestellt, von denen der eine a durch
die Feder m in die VerschluBstellung gebracht wird, wenn die Tiir geschlossen und damit der

1) E. Troppenz, Berlin.
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durch die bekannte Tiirklappe gesteuerte Sperrstift » aus der Ausnehmung p herausgehoben ist.
In der VerschluBlage iiberbriickt er die Kontakte f, g, die im Steuerstromkreise liegen.

Wird bei dieser Einstellung des VerschluBriegels a der Steuerstromkreis durch Driicken eines
Knopfschalters geschlossen, so wird der Elektromagnet s erregt, der dadurch seinen Kern d an-
zieht. Durch diese Bewegung des Kernes d wird einmal das Sperrstiick ¢ hinter den Ansatz z
des Riegels a gedriickt, so daB dieser in der VerschluBlage verriegelt wird, und zweitens eine
leitende Verbindung zwischen den Kontakten %, ¢ hergestellt, die im Motorstromkreise liegen.
Da der StromschluB zwischen den Kontakten &, ¢ nur hergestellt werden kann, wenn das Sperr-
stiick ¢ hinter den Ansatz z des Riegels @ getreten ist, kann der Aufzug nur nach vollzogener
Sperrung des Riegels @ in Bewegung kommen. '

Der zweite Riegel b wird durch Gleitbahnen am Fahrkorb in die VerschluBlage bewegt und
aus ihr zuriickgezogen. Er ist mit einem Ansatz n versehen, der, wenn der Riegel b sich in der
VerschluBstellung befindet, das Sperrstiick ¢ in seiner den Riegel a sperrenden Lage sichert.

Steht der Fahrkorb hinter einer Schachttiir in Ruhe, so nehmen die Teile des Verschlusses
dieser Tiir die in der rechten Abbildung dargestellte Lage ein. Der Steuerstromkreis ist unter-
brochen, der Elektroma-
gnet s hat seine Erregung
verloren, der Magnetkernd
ist durch eine Feder in
seine obere Endstellung
iibergefithrt worden, hat ——————
dabei die Verbindung der
Kontakte A, ¢ unter-
brochen und das Sperr-
stiick ¢ freigegeben. Der
Riegel b ist durch die Gleit- | '™
bahn am Fahrkorbe aus
seiner VerschluBlage zu-
riickgezogen worden. Sein Bremse
Ansatz n wirkt also eben-
falls nicht mehr auf das
Sperrstiick ¢, so dal dieses
unter dem EinfluB der
Feder 0 aus seiner den
Riegel a Spel‘l'enden Stel-  abb. 126. Steuerungs- und Schachttiirsperrung durch einen Einzelmagneten am Fahrkorb.
lung entfernt werden
konnte. Durch einen Druck auf die Tiirklinke kann nun der Riegel @ mittels des an der Tir
befestigten Hebels k zuriickgeschoben und die Tiir geffnet werden. Sobald das geschieht fallt
der Sperrstift 7 in die Ausnehmung p ein und hélt den Riegel @ in der zuriickgeschobenen Lage
fest, in der der Steuerstromkreis an den Kontakten f, g unterbrochen ist.

Durch einen in Fahrt befindlichen Fahrkorb wird zwar der Riegel b zuriickgezogen, der Riegel a
verbleibt aber, gesichert durch das vom Elektromagneten s, d beeinflute Sperrstiick c, in seiner
VerschluBstellung. Hilt der Fahrkorb vor einer Schachttiir, so kann wohl! diese gedffnet werden,
alle anderen Schachttiiren sind dagegen sowohl durch den Riegel b wie durch den Riegel a ver-
schlossen, wobei dieser durch das von dem Ansatz n des Riegels b niedergedriickte Sperrstiick ¢
in seiner Verschlulllage gesichert ist.

Eine andere Ausfithrungsform von Tiirverriegelungen fiir Druckknopfsteuerungen ohne elek-
tromagnetisch bewegtes Gestédnge zeigt die schematische Abb. 126. Diese benutzt fiir die Ver-
und Entriegelung aller Schachttiiren nur einen Elektromagneten, der am Fahrkorb angeordnet
ist und auf eine wagerecht verschiebbare Gleitbahn einwirkt, die in den einzelnen Stockwerken
mit dem Tiirverschluf in Eingriff tritt?!).

Der Tiirriegel f wird in seiner VerschluBstellung durch den Hakenriegel ¢ festgehalten, wenn
dieser die in der linken Abbildung dargestellte Lage einnimmt. In dieser Stellung des Riegels ¢
verbindet die an ihm befestigte Strombriicke ! die Kontakte m, m und schlieBt dadurch den Strom-
kreis des Bremsmagneten am Antriebsmotor.

Am Fahrkorb ist der Elektromagnet o angeordnet, der bei seiner Erregung die Gleitbahn b
gegen die Wirkung einer Feder in die in der linken Abbildung gezeichnete Lage an den Fahr-

3
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1) F. Hummel, Diisseldorf.
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korb heranzieht. Die Gleitbahn ist mit zwei einander gegeniiberstehenden Kurvenbahnen k ver-
sehen, welche die seitlich an den Hakenriegeln ¢ befestigten Rollen zwischen sich aufnehmen
konnen.

Ist der Fahrkorb in Bewegung, so ist der im Steuerstromkreis Jiegende Elektromagnet o er-
regt und die Gleitbahn b an den Fahrkorb herangezogen. Beim Voriiberfahren an einer Schacht-
tiir gleiten die Kurvenbahnen & an der Rolle z des Hakenriegels ¢ vorbei, ohne ihr eine Bewegung
zu erteilen.

Wird aber beim Stillsetzen des Fahrkorbes der Steuerstromkreis unterbrochen, so wird auch
der Elektromagnet o stromlos und die Gleitbahn b wird deshalb unter der Wirkung ihrer Feder
in eine vom Fahrkorb entferntere Stellung gebracht. Léauft dann der Fahrkorb in die Halte-
stelle ein, so wird die Rolle z und damit der Hakenriegel ¢ durch die linke Kurvenbahn % nach
rechts verschoben. Dadurch wird einerseits der Tiirriegel f freigegeben, andererseits die Verbindung
zwischen den Kontakten m, m unterbrochen (vgl. die rechte Abbildung). Beim Offnen der Tiir
mulB nun auf irgendeine Weise der Steuerstromkreis unterbrochen werden, so daf3 die Steuerung
nicht in Wirkung treten kann, bis die Tiir wieder geschlossen ist.

Nach dem WiederverschlieBen der Schachttiir bewirkt ein Druck auf einen Schaltknopf die
Erregung des Elektromagnetn o, der die Gleitbahn b wieder gegen die Wirkung ihrer Feder niher
an den Fahrkorb heranzieht. Dieser Bewegung der Gleitbahn muf3 die zwischen den Kurven-
bahnen k£ befindliche Rolle z und somit auch der Hakenriegel ¢ folgen, der dadurch in die Ver-
riegelungsstellung gelangt.

Wenn die in Abb. 124 dargestellte Schachttiirverriegelung im Zusammenhange mit einer in
Abbhéngigkeit von der Schachttiirstellung wirkenden Steuersperre benutzt wird, so entspricht
sie ebenso wie die in Abb. 125 allen Anforderungen, die an eine Schachttiirverriegelung zu stellen
sind. Dagegen bediirfen die Einrichtungen nach den Abb. 123 und 126 noch einiger Ergénzungen,
wenn sie allen Anspriichen geniigen sollen.

Die Abb. 123 zeigt kein Mittel, um das Ingangsetzen des Aufzuges zu verhindern, so lange die
Tiurriegel nicht gesperrt sind. Diesen Mangel zu beseitigen, bereitet nach dem oben Gesagten
keine Schwierigkeit. Ein im Motorstromkreise liegender Kontakt, der nur bei vollstindig an-
gehobenem elektromagnetischen Gestdnge durch dieses geschlossen wird, wiirde dafiir biirgen,
daB sich der Aufzug nur in Bewegung setzen kann, wenn die Sperrglieder in die der Verriegelung
entsprechende Lage gebracht sind. In diese Lage konnen sie aber auch bei gedffneter oder bei
nur angelehnter, aber nicht durch Vorschieben des Tiirriegels gesicherter Tiir gelangen, wenn
keine Sperrung der Bewegung des elektromagnetischen Gesténges vorhanden ist, die bei ge6ff-
neter oder nur angelehnter Tir wirksam ist.

Solche Sperrungen, die auch, wie schon erwihut, bei der Einrichtung nach Abb. 126 notwendig
sind, lassen sich mechanisch ausfiihren, es ist aber die Regel, daBl man hierfiir Sicherheitskontakte
benutzt, die beim Offnen einer Schachttiir den Steuerstromkreis zwangsweise d. h. nicht unter
der Einwirkung von Federn oder Gewichten unterbrechen.

Wiéhrend bei anderen Tiirverriegelungen wie z. B. bei dernach Abb. 124 die Sicherheitskontakte
zur Sperrung der Steuerung bei gedffneter Tiir so angeordnet werden konnen, dall sie durch den
sich 6ffnenden und schlieBenden Tiirfliigel selbst unterbrochen und geschlossen werden, miissen
sie bei Verriegelungen, bei denen Sperrglieder in die VerschluBriegel der Tiiren eingreifen, also
auch bei denen nach den Abb. 123 und 126, im Zusammenhang mit dem VerschluBriegel wirken.

Wollte man auch bei solchen Vorrichtungen von der SchlieBbewegung der Tiir abhéngige
Sicherheitskontakte d.i. ,,Tirkontakte benutzen, so kénnte der Aufzug durch die Steuerung
schon bei angelehnter, aber nicht durch Vorschieben des Tiirriegels, der SchloBfalle o. dgl. ge-
sicherter Schachttiir in Betrieb gesetzt werden. Die Sperrglieder wiirden dabei zwar in die Sperr-
lage bewegt werden, konnten aber, da die Teile, auf die sie einwirken sollen, sicht nicht in ihrem
Bereich befinden, ein Wiederéffnen der Tiir nicht verhindern.

Wenn man dagegen die Sicherheitskontakte als ,,Riegelkontakte‘* ausbildet, d. h. wenn man
sie so anordnet, daf} sie nur geschlossen werden kénnen, wenn der Tirriegel oder die SchloBfalle
in ihrer Verriegelungsstellung sind, so ist dadurch verbiirgt, dal die Schachttiir nicht nur an-
gelehnt, sondern auch verschlossen sein mufl, bevor die Steuerung wirksam benutzt werden kann,
und es ist ferner die Sicherheit gegeben, dal die durch das Schlieen des Steuerstromkreises
bewegten Sperrglieder die Tiirriegel o. dgl. in ihrer VerschluBlage sichern.

Daf} die Sicherheitskontakte simtlicher Schachttiiren und der oder die die Sperrung der Tiir-
riegel herbeifiihrenden Elektromagnete hintereinander geschaltet werden miissen, bedarf kaum
der Erwahnung.

Da diejenige Schachttiir, hinter der der Fahrkorb hilt, entriegelt ist, ist der Fahrkorb auch
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fiir Unbefugte zugénglich. Das hat keine wesentlichen Bedenken, wenn der Aufzug mit AuBen-
steuerung versehen ist, und deshalb von dem in den Fahrkorb Eingetretenen nicht in Bewegung
gesetzt werden kann.

Anders ist es, wenn der Aufzug eine Innensteuerung, ganz gleich, welcher Art, besitzt; denn
dann koénnte ein unbefugt den Fahrkorb Betretender auch den Aufzug in Gang setzen. Um
dieser Moglichkeit vorzubeugen, ist es erforderlich, jede Schachttiir eines Fithreraufzuges, Selbst-
fahrers und Umstellaufzuges mit einem Schlo8 zu versehen, das von auflen nur durch einen
besonders gestalteten Schliissel gedffnet werden kann. SchloB mit Schliissel kann natiirlich, ohne
den Zweck der Einrichtung zu beeintrichtigen, mit der SchloBfalle, den Baskiilriegeln o. dgl.
in Zusammenhang stehen, deren Sperrung, wie aus dem Vorstehenden hervorgeht, eine der wesent-
lichsten Aufgaben einer Tiirverriegelung ist.

Eine Vereinfachung der Tiirverriegelung ist bei solchen Giiteraufziigen zulassig, die mit senk-
recht verschieblichen Tiiren versehen sind. Bei diesen kann an den Endhaltestellen von der
Anordnung einer Tiirverriegelung, die ein Offnen der Tiiren, hinter denen der Fahrkorb nicht
halt, unmoglich macht und bei unverschlossener Tiir die Inbetriebsetzung des Aufzuges hindert,
abgesehen werden, wenn der Aufzug von einem besonderen Fiihrerstand aus gesteuert wird oder
die Einrichtung so getroffen ist, daB sein Ingangsetzen nur von der Tiir6ffnung aus moglich ist,
hinter der sich der Fahrkorb befindet.

XIV. Die Anzeige- und Signalvorrichtungen.

Bei Giiteraufziigen, die mit Seil- oder Gestingesteuerung versehen sind und bei denen die
Fahrkorbstellung auflerhalb des Fahrschachtes nicht sichtbar ist, muBl, gleichgiiltig, ob sie nur
fiir AuBensteuerung oder fiir AuBlen- und Innensteuerung (Umstellaufziige) eingerichtet sind,
eine Anzeigevorrichtung angeordnet werden, die an jeder Zugangsstelle zum Fahrschacht er-
kennen 148t, in welchem Stockwerk sich der Fahrkorb befindet. Denn ohne eine solche Einrich-
tung kénnte der die AuBensteuerung Benutzende gar nicht beurteilen,
ob er zum Heranholen des in einem anderen, unbekannten Stockwerk
stehenden Fahrkorbes das Windwerk fiir Aufwérts- oder Abwértsfahrt
einschalten muBl. Es wire weiter nicht zu erkennen, wann der heran-
kommende Fahrkorb sich an der Haltestelle befindet und der Aufzugs-
antrieb abgestellt werden mull. Eine Zeigervorrichtung ist daher fiir den
geordneten Betrieb solcher Aufziige unbedingt erforderlich.

Die einfachste Art einer Anzeigevorrichtung besteht aus einem diinnen
Drahtseil, das mit einem Ende auf eine von der Windwerkstrommel unter
entsprechender Ubersetzung angetriebene Seiltrommel aufgewickelt ist,
iber eine Rolle am oberen Schachtende lduft, dann an der &uBeren
Schachtwand seitlich der Schachtzugangstiiren durch alle Stockwerke Abb. 127. Anzeigevorrich-
senkrecht herabgefiihrt und an seinem unteren' Ende durch ein Gewicht mn;ﬁf;::te:,? fo;‘;iii?{f“‘“
beschwert ist.

Wenn die Einrichtung so getroffen ist, daBl sich das Seil der Anzeigevorrichtung und das
Tragseil des Fahrkorbes gleichzeitig auf die zugehorigen Trommeln aufwickeln oder von ihnen
abwickeln, so macht das an den Haltestellen vorbeigefiihrte Zeigerseil in beliebig verkleinertem
MaBstabe dieselben Bewegungen, die der Fahrkorb ausfithrt. Wird daher an jeder Haltestelle
ein Zeiger an diesem Seile befestigt, der sich vor einer den Fahrschacht mit seinen Haltestellen
in einem der Ubersetzung zwischen Tragseil- und Zeigerseiltrommel entsprechenden verkleinerten
MaBstabe wiedergebenden Tafel bewegt, so weist dieser Zeiger jeder Zeit auf die Stelle der Bahn
des Fahrkorbes, an der sich dieser befindet, wenn die Angabe der Anzeigevorrichtung mit der
Stellung des Fahrkorbes einmal in Ubereinstimmung gebracht ist.

Das an der #uBleren Schachtwand neben den Schachttiiren herabgefiihrte, gewichtsbeschwerte
Ende des Zeigerseiles ist leicht Verletzungen ausgesetzt. Um solche zu verhiiten ordnet man es
héufig innerhalb des Fahrschachtes an und verbindet den Zeiger jeder Anzeigetafel durch ein
kurzes Seilchen mit ihm, wie es schematisch in Abb. 127 dargestellt ist. Dann mufl der Zeiger
geniigend schwer gemacht werden, damit er bei abwiirtsgehendem Fahrkorb der Bewegung des
im Schacht verlegten gewichtsbeschwerten Zeigerseiles folgt.

Oft verbindet man die Zeiger auch unmittelbar mit dem im Schacht angeordneten gewichts-
beschwerten Zeigerseil, das in diesem Falle als Metallband ausgefiihrt ist. Durch einen Schlitz
in der Schachtwand sind dann die Zeiger nach auBen gefiihrt, wo sie sich vor den Zeigertafeln
auf und ab bewegen.
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DaB man ein besonderes Gewicht fiir das freie Ende des Zeigerseiles ersparen kann, wenn man
den im Schachte angeordneten Teil des Seiles durch ein Gasrohr o. dgl. ersetzt, bedarf keiner
Ausfiihrung.

Eine andere Anzeigevorrichtung benutzt das Prinzip der kommunizierenden Rohren zur Uber-
tragung der Bewegung des freien Endes des Zeigerseiles auf den Zeiger selbst?!).

Dabei ist die Zeigertafel durch eine oben offene, senkrecht stehende Glasrohre ersetzt, die
an ihrem unteren Ende durch Rohr und Schlauch mit dem unteren Ende eines vom gewichts-
beschwerten freien Ende des Zeigerseiles getragenen Hohlzylinders in Verbindung steht, der
am oberen Ende ebenfalls Offnungen besitzt. Zwischen dem Hohlzylinder und der Anzeige-
rohre pendelt eine Fliissigkeitssiule. Befindet sich der Fahrkorb und damit der am Zeigerseil
befestigte Hohlzylinder in seiner tiefsten Lage,.so ist die Fliissigkeit so weit in den Hohlzylinder
iibergestromt, daB der Fliissigkeitsspiegel in der Anzeigerchre seinen tiefsten Stand hat. Fahrt
der Fahrkorb aufwirts und wird damit der Hohlzylinder am Zeigerseil gehoben, so tritt Fliissig-
keit aus diesem in die Anzeigerohre und ihr Fliissigkeitsspiegel steigt in dem MaBle wie der Hohl-
zylinder gehoben wird. Da dieser die Bewegungen des Fahrkorbes in verkleinertem Mafstabe aus-
fiihrt, zeigt der Fliissigkeitsspiegel in der Anzeigerohre die Bewegung des Fahrkorbes ebenfalts
in verkleinertem MafBstabe an.

Um die Stellung des Fahrkorbes leichter kenntlich zu machen, ist auf dem Fliissigkeitsspiegel
der Anzeigerdhre ein Schwimmer angeordnet, dem zur Erhohung der Verstindlichkeit der An-
gaben der Zeigervorrichtung die Form eines Fahrkorbes gegeben ist.

Sollen die Anzeigevorrichtungen die Stellung des Fahrkorbes genau wiedergeben, was bei
Giiteraufziigen mit undurchsichtigen Schachtwinden zur Vermeidung des ungenauen Haltens
des Fahrkorbes und der dann vorhandenen Gefahr der Verletzung der Tiirverschliisse beim Ver-
suche, die Schachttiir zu 6ffnen, dringend erwiinscht ist, so mufl die Bahn des Fahrkorbes auf
der Zeigertafel in moglichst groem MaBstabe wiedergegeben werden. Bei einer solchen Aus-
fiihrung der Anzeigevorrichtung wird aber andererseits die Beobachtung der Zeigerstellung an
den iiber und unter der Augenhdhe des Ablesers befindlichen Stockwerksmarken bei in senk-
rechter Bahn beweglichen Zeigern erschwert. Das ist von Bedeutung, wenn der Fahrkorb durch
eine Gestiénge- oder Seilsteuerung in andere Stockwerke verschickt werden soll und keine Stock-
werkseinstellvorrichtung vorhanden ist. In diesem Falle ist der GroBe des Mafistabes der Anzeige-
vorrichtung durch die Notwendigkeit, auch am entferntesten Stockwerk die Zeigereinstellung
genau beobachten zu miissen, eine obere Grenze gezogen. In allen anderen Fillen ist eine genaue
Beobachtung der Zeigereinstellung an den von der Steuerstelle entfernten Stockwerken nicht
notig. Die oben erwidhnte Beschrankung in der Wahl des MaBstabes der Anzeigevorrichtung ist
dann nicht vorhanden und man kann daher leicht die wiinschenswerte genaue Angabe der Stellung
des Fahrkorbes durch die Anzeigevorrichtung erzielen. Wird dann noch die Zeigertafel in je-
dem Stockwerk so angeordnet, daB3 sich die Marke dieses Stockwerkes in Augenhohe des Beob-
achters befindet, so ist alles zur Ermoglichung einer hinreichend genauen Feststellung der
Stellung des Fahrkorbes getan.

Besser als mit in senkrechter Bahn beweglichem Zeiger lifit sich den Forderungen eines
groBlen MaBstabes fiir die Abbildung der Fahrkorbbewegung und einer guten Lesbarkeit der
Angaben der Anzeigevorrichtung gleichzeitig entsprechen, wenn man den Zeiger eine kreisende
Bewegung ausfiihren 148t und die Stockwerksmarken auf einem die Fahrkorbbahn darstellenden
Kreisring auftrigt, so dafl die ganze Einrichtung die Form einer Uhr erhdlt. Dabei lassen sich
die Zeiger entweder durch in das freie Ende des Zeigerseiles eingeschaltete Zahnstangen mittels
Zahnriadern bewegen, oder es werden zum Antriebe der Zeiger Seile benutzt, die sie mittels
ciner Seilscheibe bei der Aufwirtsfahrt des Fahrkorbes unter Spannung einer Feder mitnehmen,
wihrend bei der Abwirtsfahrt die sich entspannende Feder die Riickdrehung der Zeiger bewirks.

Bei Personenaufziigen, zu denen, wie schon friiher erwihnt ist, auch Giiteraufziige mit Fiihrer-
begleitung gehéren, und bei allen Druckknopfsteuerungen dient die Anzeigevorrichtung nicht
als Hilfsmittel zur Erméglichung oder Erleichterung der Steuerung des Aufzuges, sie hat viel-
mehr nur den Zweck, die Beniitzer des Aufzuges iiber den Stand des Fahrkorbes zu unterrichten.
Dabei kommt es auf groie Genauigkeit der Angaben der Zeigervorrichtung nicht an und es
lassen sich daher alle oben beschriebenen Einrichtungen verwenden, auch wenn sie den Fahr-
korbweg in sehr betrichtlicher Verkleinerung wiedergeben. Wesentlich ist nur, daf sie an jeder
Schachttiir erkennen lassen, ob sich der Fahrkorb hinter der Tir befindet.

Insbesondere bei dieser Art von Aufziigen ist es iiblich, die mechanischen durch elektrische
Anzeigevorrichtungen zu ersetzen. Bei diesen sind an jeder Haltestelle in einem Rahmen so

1) A. Stigler, Mailand.
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viele kleine Gliihlampen iibereinander angeordnet, als der Aufzug Haltestellen besitzt. Jede
Lampe ist einem bestimmten Stockwerk zugeordnet und mit einer entsprechenden Bezeichnung
versehen, die entweder neben der Lampe oder auf einem durchscheinenden Téfelchen angebracht
ist, das die Lampe verdeckt.

Von der Aufzugstrommel wird ein Schaltwerk angetrieben, das immer, wenn der Fahrkorb
durch eine Haltestelle fahrt oder an ihr hilt, einen bestimmten Stromkreis schlieBt, der das
Aufleuchten samtlicher dieser Haltestelle zugeordneten Lampen auf den Anzeigetafeln bewirkt.:
An diesen Tafeln 148t sich demnach der Weg des Fahrkorbes nicht in der Vollstindigkeit wie
bei den mechanischen Anzeigevorrichtungen verfolgen, sie lassen vielmehr nur Abschnitte dieses
Weges erkennen. Das ist aber fiir den hier in Betracht kommenden Zweck voéllig ausreichend.

Wie bei allen Einrichtungen, die in Abhingigkeit vom Wege des Fahrkorbes wirken sollen
z. B. Stockwerksschaltern, Stockwerkseinstellvorrichtungen u. dgl. ist auch bei Anzeigevorrich-
tungen der Antrieb durch das Windwerk nur zu empfehlen, wenn dieses zu einem Trommelauf-
zuge gehoért. Bei Treibscheibenaufziigen wird ein solcher Antrieb wegen der Unterschiede in der
Bewegung des Fahrkorbes und der Treibscheibe ein richtiges Wirken solcher Vorrichtungen nicht
verbiirgen. In diesenFillen ist es daher zweckmiBig, den Antrieb der Anzeigevorrichtung o. dgl.,
wie schon friiher erwiahnt (S. 53), nicht vom Windwerk sondern vom Fahrkorb selbst abzuleiten.

Da es bei Personenaufziigen nur darauf ankommt, an den Schachttiiren kenntlich zu machen,
ob der Fahrkorb hinter der Tiir steht, so brauchen nicht gerade die vorbeschriebenen Anzeige-
vorrichtungen fiir diesen Zweck Verwendung zu finden. Jedes Signal, das sowohl durch den Fahr-
korb oder einen gleichartig mit diesem bewegten Teil als auch durch die Steuerung in der Weise
beeinfluBt wird, daB es in Tétigkeit tritt, wenn der Fahrkorb hinter der zugehorigen Schachttiir
steht und die Steuerung sich in der Ausschaltstellung befindet, wiirde die Aufgabe erfiillen.

Eine solche Einrichtung geniigt auch den Anforderungen, die an die Anzeigevorrichtung bei
kleinen Giiteraufziigen mit Kraftantrieb zu stellen sind.

Bei Bauaufziigen hingegen, bei denen nicht alle Ladestellen von der Steuerstelle aus iiber-
blickt werden konnen, ist auch dann, wenn die Fahrbahn nicht verkleidet ist, der grofleren
Betriebsgefahr wegen eine Anzeigevorrichtung anzuordnen, die den jeweiligen Stand des Fahr-
korbes angibt.

Bei Aufziigen mit Fiihrerbegleitung, die nicht mit einer bestimmten RegelmiBigkeit ver-
kehren, muB} die Moglichkeit bestehen, den Fahrkorb an eine beliebige Haltestelle heranzurufen.
Zu diesem Zwecke wird an jeder Haltestelle ein Druckknopf angeordnet, durch den ein Strom-
kreis geschlossen werden kann, der im Fahrkorb ein der Haltestelle zugehoriges Signal in Tétig-
keit ' setzt.

Als Signale werden zumeist die von elektrischen Rufeinrichtungen in Wohnungen bekannten
elektromagnetisch ausgelosten Klappen benutzt, die durch eine Schieberstange von Hand wieder
angehoben und damit unsichtbar gemacht werden. Eine durch den Druck auf den Rufknopf an
einer Schachttiir in Gang gesetzte Glocke, lenkt die Aufmerksamkeit des Aufzugsfiihrers auf
die gleichzeitig sichtbar werdende Klappe.

An Stelle der Klappen lassen sich natiirlich auch Lichtsignale verwenden. Von ihnen wird
im Auslande viel Gebrauch gemacht.

Bei Selbstfahrern, bei denen der den Aufzug Benutzende den Fahrkorb selbst durch einen
Druck auf einen Schaltknopf heranholen muf}, werden an den Fahrschachttiiren Signale ange-
ordnet, die erkennen lassen, ob sich der Aufzug in Benutzung befindet, ein Druck auf den Schalt-
knopf also erfolglos ist oder nicht.

Am einfachsten gestaltet sich eine solche Signaleinrichtung, wenn in jedem Tiirverschlufl ein
Verriegelungsmagnet angeordnet ist, wie z. B. bei der Einrichtung nach Abb. 125. Dann 1a8t sich
mit dem beweglichen Kern des Elektromagneten ein Schildchen verbinden, das die Aufschriften
,»In Fahrt und ,,Frei* iibereinander trigt und vor einer C)ffnung des Schlosses bewegt ‘wird.

Ist der Aufzug in Bewegung und somit der Sperrmagnet erregt, so erscheint die Aufschrift
,»» In Fahrt an dem Fenster des Tiirschlosses. Wird die Fahrt beendet, der Sperrmagnet also
stromlos, so wird die Aufschrift ,,Frei‘ am TiirschloB sichtbar.

Auch fiir alle Schachttiiren gemeinsame, in Abhéngigkeit von der Steuerung bewegte Gestiange
lassen sich fiir diesen Zweck benutzen. Dann wird jedoch oft die mechanische Losung der Auf-
gabe Schwierigkeiten bereiten. Diese lassen sich umgehen, wenn rein elektrische Signalvorrich-
tungen angewendet werden, von denen in Abb. 128 ein Beispiel in einem Schaltbilde ge-
zeigt istl).

An jeder Haltestelle ist in diesem Falle eine kleine elektrische Glithlampe hinter einer bei-

1) Ausfiihrung der Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
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spielsweise roten Glasscheibe angeordnet, die die Aufschrift ,,In Fahrt* tragt. Die Aufschrift
ist beim Leuchten der Gliihlampe deutlich zu erkennen, bei ihrem Verloschen aber unauffillig
und kaum sichtbar.

Wie die Zeichnung erkennen lafit, ist die Signalvorrichtung mit der Innenbeleuchtung des
Fahrkorbes in Verbindung gebracht.

Die Leitungen r, s, ¢ sind an allen Schachttiiren vorbeigefithrt. Die Leitung ¢ ist unmittelbar
mit dem positiven Netzpol verbunden. Die parallel geschalteten Leitungen » und s werden an
denselben Pol durch den elektromagnetischen Schalter m angeschlossen, wenn die im Steuerstrom-
kreise liegende Wicklung dieses Magneten Strom erhilt. Die die Signallampen verbindende Lei-
tung 7 ist andererseits an die zum negativen Netzpol fithrende Leitung p angeschlossen.

Die Leitungen ¢ und s sind zu den Kontakten eines im Fahrkrob A befindlichen FuBboden-
schalters gefiihrt, der nur bei belastetem Fahrkorb geschlossen wird. Die Leitung s fithrt von
dem einen Kontakt dieses Schalters unmittelbar zu dem einen Pol der Lampe y, deren anderer
Pol iiber die Leitung p mit dem negativen Netzpol verbunden ist.

Durch die Schalter a sind Kontakte dargestellt, die beim Offnen der Schachttiiren oder bei
ihrer Entriegelung geschlossen werden.

Halt der Fahrkorb unbesetzt und bei geschlossenen Schachttiiren z. B. im vierten Stock-
werk, so befindet sich die Einrichtung in dem dargestellten
Schaltungszustande. Sowohl die Signallampen z wie die
Lampe y im Fahrkorb sind erloschen.

Soll nun der Fahrkorb in das zweite Stockwerk geholt
werden, so bewirkt ein Druck auf den in diesem Stock-
werk angeordneten Steuerknopf neben der Einschaltung
des Antriebsmotors die Erregung des Elektromagneten m,
der infolgedessen die Leitungen 7, s an den positiven Netz-
pol anschliet. Es entstehen somit zwei Parallelstrom-
kreise, die gemeinsam vom positiven Pol iiber die Kon-
takte des Elektromagneten m bis zum Punkte b und dann
getrennt einerseits iiber die Signallampen x,, ., 3, 24, an-

4 L dererseits iiber die Lampe y im Fahrkorb zur gemeinsamen
” Riickleitung » und zum negativen Netzpol verlaufen und
% durch Widerstdnde im gewiinschten Sinne abgeglichen wer-

[ y den kénnen.

+
1 Wird bei der Ankunft des Fahrkorbes im zweiten Stock-
Abb, 128. Schaltung fiir ,,In Fahrt*-Signallampen. Werk der Steuerstromkreis unterbrochen, so verliert der
Magnet m seine Erregung, o6ffnet seine Kontakte und be-
wirkt so das Erloschen der Signallampen i, x;, 3 und z, und der Fahrkorbbeleuchtung.

Wird aber nunmehr die Schachttiir oder ihr VerschluB8 geoffnet, so wird der Kontakt a,
geschlossen und dadurch den vorbezeichneten Lampenstromkreisen wieder Strom iiber die Lei-
tung ¢ zugefiihrt. Das Signal ,,Jn Fahrt‘ erscheint also wieder und ebenso wird, wie es notwendig
ist, der Fahrkorb beleuchtet.

Beim Betreten des Fahrkorbes wird der FuBlbodenschalter geschlossen, so daBl auch beim
SchlieBen der Schachttiir und der dadurch bewirkten Offnung des Kontaktes a, sowohl der Sig-
nal- wie der Beleuchtungsstromkreis geschlossen bleibt. Der Strom verlduft dann vom positiven
Netzpol iiber die Leitung ¢ zum FuBbodenschalter im Fahrkorb und von dort einerseits iiber die
Lampe y und die Leitung p, andererseits tiber die Leitung s, die Signallampen x;, 2, 3 und z,
in der Leitung » und die Leitung p zum negativen Netzpol.

Wird dann zum Ingangsetzen des Aufzuges durch einen Druckknopf im Fahrkorb der Steuer-
stromkreis geschlossen, so werden die Lampenstromkreise auch durch den Magnetschalter m mit
dem positiven Netzpol verbunden. Die Ausschaltung des Steuerstromkreises kurz vor der An-
kunft des Fahrkorbes im Zielstockwerk hat aber kein Erloschen der Lampen zur Folge. Das
tritt erst ein, wenn nach dem Offnen der Schachttiir der Fahrkorb verlassen, der FuBboden-
kontakt in die Unterbrechungsstellung iibergegangen und beim Wiederschlieflen der Schacht-
tiir der zuvor geschlossene Kontakt a wieder gedffnet ist.

Die beschriebene Signaleinrichtung 143t zwar ebenso wie die durch Sperrmagnete gesteuerte
das Signal beim Heranholen des unbesetzten Fahrkorbes nach Unterbrechung des Steuerstrom-
kreises verschwinden, hat aber vor dieser den Vorteil, da3 bei besetztem Fahrkorbe das die Be-
nutzung anzeigende Signal so lange bestehen bleibt, bis der Fahrkorb verlassen und die Schacht-
tiir wieder ordnungsméfBig verschlossen ist.
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Eine andere fiir Personenaufziige unerldBliche Signalvorrichtung ist die Notrufvorrichtung
im Fahrkorb.

Wenn ein Fahrkorb infolge irgendeiner Stérung zwischen zwei Haltestellen zum Stehen
kommt, so kénnen die Insassen des Fahrkorbes nur durch Eingriffe von auBlen aus ihrer Lage be-
freit werden. Es ist daher notwendig, daB in jedem Fahrkorb von Personenaufziigen eine auBer-
halb des Fahrschachtes horbare Rufvorrichtung angebracht wird, die es den im Fahrkorb Ein-
geschlossenen gestattet, die Aufmerksamkeit anderer auf ihre Lage zu lenken. Sie muf} auch von
ungeschulten Personen in Tétigkeit gesetzt werden kénnen und durch deutliche Hinweise kennt-
lich gemacht sein.

In der Regel wird fiir diesen Zweck ein elektrisches Lautewerk benutzt, das durch einen
Druckknopf im Fahrkorb eingeschaltet wird und dessen Glocke auBlerhalb des Fahrschachtes
80 angeordnet ist, dal ihr Léiuten von mit seiner Bedeutung vertrauten Personen sicher gehort
werden muB.

Sind in einem Gebdude eine gréBere Anzahl von Aufziigen nebeneinander eingebaut, die
ihre Fahrtrichtung erst umkehren, wenn der Fahrkorb das oberste oder unterste Stockwerk er-
reicht hat und die in den Zwischenstockwerken nur Personen aufnehmen, die in der Fahrtrich-
tung beférdert werden wollen, so ist es erwiinscht, an den Haltestellen anzuzeigen, in welchem
Fahrschacht der Fahrkorb in der Aufwértsbewegung und in welchem anderen er in der Abwiérts-
fahrt begriffen ist. Ein solcher Hinweis ermoglicht es den Fahrgiisten, sich schon vor der Ankunft
des Fahrkorbes an der Schachttiir desjenigen Aufzuges aufzustellen, der die von ihnen gewiinschte
Fahrtrichtung besitzt und tragt, deshalb wesentlich zur Abkiirzung des Aufenthaltes an der Halte-
stelle bei.

Ist an jeder Schachttiir eine Anzeigevorrichtung vorhanden, die den jeweiligen Stand des
Fahrkorbes und seine Bewegungsrichtung erkennen laBt, so kann sie diese Aufgabe erfiillen,
wenn ihre Angaben von weitem zu erkennen sind. Da sie dann aber viel Raum einnimmt, be-
gniigt man sich besser mit zwei {iber dem Schachteingange z. B. iibereinander angeordneten
groflen Lampen, von denen die obere Lampe bei der Aufwirtsfahrt, die untere bei der Abwirts-
fahrt eingeschaltet wird.

Trifft man dann noch die Einrichtung so, dafl die Lampen nicht bei Beginn einer Fahrt sondern
erst dann eingeschaltet werden, wenn sich der Fahrkorb in angemessener Entfernung von der
Haltestelle befindet, so wird dadurch an der Haltestelle gleichzeitig kenntlich gemacht, welcher
der in der gewiinschten Fahrtrichtung verkehrenden Fahrkorbe zuerst an einer Haltestelle ein-
trifft.

Andererseits ist es bei solchen Autzugsanlagen, um ein unnotiges Halten zu vermeiden, auch
zweckmiBig, den Aufzugsfithrer vor der Ankunft des Fahrkorbes in einer Haltestelle dariiber zu
verstidndigen, ob jemand in der gleichen Fahrtrichtung beférdert zu werden wiinscht. Bei grofe-
ren Anlagen, bei denen die vorerwihnten Aufwirts- und Abwiértssignale eingebaut sind, sollte
eine solche Verstindigung des Aufzugsfiihrers wenigstens dann, wenn er den Vorraum an den
Haltestellen rechtzeitig iibersehen kann, allerdings nicht nétig sein. Aber auch in diesem Falle
kommt es vor, daB sich mit dem Betriebe des Aufzuges und mit der Bedeutung der Signale nicht
vertraute Personen vor der Tiir eines Aufzuges aufstellen, der nicht die von ihnen gewiinschte
Fahrtrichtung hat. Von groSerer Bedeutung ist die vorherige Verstindigung des Aufzugsfiihrers
aber bei kleineren Anlagen, bei denen von der Einrichtung von Aufwiirts- und Abwértssignalen
abgesehen wird und bei allen Aufzugsanlagen, deren Fahrgchichte mit undurchsichtigen Wénden
umgebensind. Ohne vorherige Verstandigung mufl der Aufzugsfiihrer in Schichten mit undurch-
sichtigen Schachtwiinden in jedem Stockwerk, bei Schachtwinden, die einen Uberblick iiber die
Haltestellen gestatten, immer dann halten, wenn Personen an einer Haltestelle sich aufhalten,
gleichgiiltig, ob sie in der gleichen oder in der entgegengesetzten Fahrtrichtung beférdert werden
wollen. Dadurch wird viel Zeit und Kraft verschwendet.

Am vollkommensten werden solche Verluste durch eine Signaleinrichtung vermieden, die aus
zwei Druckknopfen an jeder Schachttiir, der eine fiir Aufwirtsfahrt und der andere fiir Abwiérts-
fahrt, und einer Anzeigevorrichtung im Fahrkorb besteht, die den Aufzugsfiihrer durch das Auf-
leuchten von Lampen tiber die Stelle, an der der Fahrkorb halten soll und gleichzeitig iiber die
gewiinschte Fahrtrichtung unterrichtet.

In Hochhéusern, in denen die wagerechten Wege gegeniiber den senkrechten keine solche Be-
deutung haben wie in den Gebéduden von gewohnlicher Bauhohe und weit ausgedehnter Grund-
fliche, konnen sémtliche Aufziige an einer Stelle vereinigt werden. Wenn dann noch ein sehr be-
deutender Verkehr, wie in amerikanischen Hochhédusern, zu bewiltigen ist, und deshalb nicht nur
schnellfahrende, sondern vor allem sehr zahlreiche Aufziige Verwendung finden miissen, so lafit
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sich die groBte Leistungsfahigkeit einer solchen Forderanlage nur erzielen, wenn gleichzeitige
Fahrten verschiedener Aufziige in derselben Richtung vermieden und regelmiBige Abstinde zwi-
schen den bewegten Fahrkorben der einzelnen Aufziige innegehalten werden. Deshalb ist es bei
solchen groBen Aufzugsanlagen iiblich, die einzelnen Aufziige nach einem festgelegten Fahrplan
verkehren zu lassen und die Innehaltung dieses Fahrplanes durch einen besonderen Betriebsleiter
iitberwachen und sichern zu lassen. Dieser Leiter des Aufzugsverkehrs, der entfernt von der Auf-
zugsanlage seinen Arbeitsplatz hat, mufl durch selbsttéitig wirkende Signaleinrichtungen iiber die
Bewegung der Fahrkorbe der einzelnen Aufziige dauernd unterrichtet werden, und er muf3 durch
Signale oder auch Fernsprecher den einzelnen Aufzugsfiihrern seine Weisungen geben konnen. Es
ist ersichtlich, daB fiir diesen Zweck recht vielgestaltige Einrichtungen erforderlich sind. Da der
deutsche Aufzugsbau in absehbarer Zeit derartige Aufgaben nicht zu losen haben wird, kann von
einer niheren Erlduterung solcher Einrichtungen abgesehen werden.

XV. Die Stiitzriegel fiir Fahrkorbe.

Beim Beladen der Fahrkorbe von Giiteraufziigen mit schweren Lasten, wie Kisten oder
Sacken, 148t sich in der Regel nicht die Sorgfalt anwenden, die fiir die Schonung der Tragseile
des Fahrkorbes erwiinscht wire. Die beim Umwerfen schwerer Sécke oder beim Kanten gewich-
tiger Kisten auftretenden Sto8e beanspruchen die Tragseile weit hoher als es die ruhenden Lasten
tun. Sie kénnen, wie erst Unfille in neuester Zeit gezeigt haben, den Bruch vielleicht schon vorher

geschwichter Seile herbeifiihren oder zu Seilver-
letzungen durch Drahtbriiche leicht Veranlassung
geben.

Liegt die Beladestelle am unteren Ende eines
hohen Fahrschachtes, und ist die Lange des Trag-
seiles zwischen Fahrkorb und Seiltrommel deshalb
sehr bedeutend, so sinkt der Fahrkorb bei zu-
nehmender Belastung infolge der dann nicht un-
betrichtlichen Dehnung des Tragseiles ab. Da-
durch wird das Einbringen weiterer Lasten in den
Fahrkorb nicht unerheblich erschwert.

Zur Vermeidung dieser Nachteile benutzt man
mitunter Riegel, durch die der Fahrkorb an den
Beladestellen am Schachtgeriist o. dgl. abgestiitzt
werden kann. Solche Stiitzriegel oder Aufsetz-
vorrichtungen sind aber nur fir Giiteraufziige
zuléssig.

Entweder sind diese Riegel verschiebbar unter-
halb des Fahrkorbes angeordnet und werden in
Aussparungen des Fahrschachtes eingeschoben,
oder sie sind an den Beladestellen des Schachtes
angebracht und werden in die Bahn des Fahr-

Abb. 129. Stiitzriegel fiir Fahrkorbe von Giiteraufziigen, korbes VOFgesChOben'
am Fahrkorb angeordnet. Eine Ausfithrung der ersten Art zeigt die
. Abb. 129.

Nimmt der Handhebel a die dargestellte Lage ein, in der er den Zugang zum Fahrkorb ver-
sperrt, so sind die Stiitzriegel e unter den Fahrkorb zuriickgezogen. Soll dieser beladen werden,
8o muBl der Handhebel @ um seinen Drehpunkt nach oben geschwenkt werden. Diese Bewegung
hat eine Drehung der Welle b und der auf dieser befestigten Kurbel g im Sinne der Uhrzeiger-
bewegung zur Folge. Da die Kurbel g beweglich mit den gerade gefiihrten Stiitzriegeln e verbun-
den ist, werden somit auch diese nach rechts verschoben und gelangen mit ihren duBeren Enden
in die in der Schachtwand vorgesehenen Aussparungen f, so den Fahrkorb abstiitzend.

Die Bewegung der rechts angeordneten Stiitzriegel nach auswirts hat aber die gleiche Bewe-
gung der links angeordneten Stiitzriegel infolge der Verbindung durch einen um einen festen
Punkt d drehbaren doppelarmigen Hebel ¢ zur Folge.

Eine Ausfithrung fest am Schachtgeriist gelagerter Stiitzriegel zeigt die Abb. 130.

Hier werden die wagerecht gefiihrten Stiitzriegel R mittels der Stange S durch die Winkel-
hebel H bewegt. Um eine gleichsinnige Verschiebung der auf den gegeniiberliegenden Seiten des
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Schachtes angeordneten Stiitzriegel zu ermoglichen, sind die die Winkelhebel H tragenden Wel-
len B durch die Lenkerstange 4 fest miteinander gekuppelt.

Bei der dargestellten Ausfiihrung ist auf der einen Welle B an einem Hebel ein Gewicht be-
festigt, das die Zuriickziehung der Stiitzriegel bewirkt, sobald der Fahrkorb angehoben und auf
die Stange S kein Zug ausgeiibt wird.

An Stelle der Stange S 148t sich auch hier leicht ein bei zuriickgezogenen Stiitzriegeln den Zu-
gang zum Fahrkorb versperrendes Bewegungsgestinge fiir die Winkelhebel H anordnen.

Stiitzriegel ergeben fiir den Betrieb mancherlei Schwierigkeiten, die ihre Verbreitung verhin-
dert haben. Beim Aufsetzen des Fahrkorbes auf die Riegel wird sich das Entstehen von Schlaff-
heit nicht verhindern lassen. Ist nun am Windwerk eine Schlaffseilvorrichtung vorhanden, so
wird diese beim jedesmaligen Aufsetzen des Fahrkorbes in Wirkung treten und bestimmungs-
gemifl den Stromkreis des Antriebsmotors mit Hilfe des Notschalters unterbrechen. Da der
Notschalter nur von Hand in die StromschluBstellung gebracht werden kann, bedeutet das
Inwirkungtreten der Schlaffseilvorrichtung
immer eine Betriebsstorung. Aus diesem
Grunde 148t die Aufzugsverordnung zu, daBl
bei Aufziigen mit Stiitzriegeln von der an sich
wiinschenswerten Anordnung einer Schlaff-
seilvorrichtung abgesehen wird.

Auch eine Fangvorrichtung wiirde mit
dem Schlaffwerden der Tragseile beim jedes-
maligen Aufsetzen des Fahrkorbes auf die
Stiitzriegel in Tatigkeit treten. Das ist nicht
erwiinscht und in der Regel hinsichtlich der
Beanspruchung der Fiihrungsschienen und
der Tragseile beim Wiederanheben des Fahr-
korbes schiadlich. Deshalb sind Giiteraufziige
mit Stiitzriegeln von der sonst tiir Fahrkoérbe,
die an Seilen o. dgl. aufgehiingt sind, vorge-
schriebenen Anordnung einer Fangvorrich-
tung durch die Aufzugsverordnung befreit.

Soll der auf den Riegeln aufsitzende Fahr-
korb gesenkt werden, so muBl das Windwerk
zuniichst in der Hubrichtung eingeschaltet
werden, bis der Fahrkorb von den Stiitzen
abgehoben ist, oder wenigstens, bis er nach
Einholung des Schlaffseiles durch das Wind-
werk wieder am Tragseil hingt. Erst dann
kénnen die Stiitzriegel zuriickgezogen werden,
und wenn das geschehen ist, kann die Steue-
rung auf Senken umgestellt werden. Das
bedeutet natiirlich eine erhebliche Erschwe-
rung des Betriebes.

Wie die Aufsetzvorrichtungen fir die Fahrkérbe in Bergwerksschachtférderungen zeigen,
18Bt sich diese Schwierigkeit allerdings durch eine derartige Ausbildung der Stiitzriegel ver
meiden, daB der Fahrkorb beim Zuriickziehen der Riegel gleichzeitig langsam gesenkt wird.
Solche Ausfiihrungen haben aber im Aufzugsbetrieb bisher anscheinend keine Anwendung
gefunden.

Es kommt weiterhin die Moglichkeit in Betracht, daB die Stiitzriegel infolge VerschleiBes oder
aus anderen Griinden nicht vollstindig aus der Bahn des Fahrkorbes zuriickgezogen werden. Da-
durch entsteht ein iiberaus gefahrlicher Zustand, da das Tragseil sowohl beim voriibergehenden
Aufhalten und darauffolgenden Fallen des abwirtsfahrenden Fahrkorbes in das Tragseil, wie beim
Festklemmen des aufwirtsfahrenden Fahrkorbes auBergewohnlich stark beansprucht wird. Des-
halb ist vor der Benutzung von Stiitzriegeln in Zwischengeschossen zu warnen. Sie sind vielmehr
auf die Falle zu beschrénken, in denen ein Aufzug nur zwei Forderstellen miteinander verbindet.
Es ist auch wiinschenswert, die Stiitzvorrichtungen so einzurichten, daB sie zur Wirkung kom-
men, bevor der Fahrkorb betreten werden kann, ein Ziel, das dadurch erreicht wird, daB die Zu-
gangstir zum Fahrschacht durch die Hebel der Aufstiitzvorrichtung gesperrt wird, solange die
Stiitzriegel nicht in wirksamer Stellung sind.

Paetzold, Aufzugsbau, 8

Abb. 130. Stiitzriegel, am Schachtgeriist angeordnet.
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XVI. Die Schmiervorrichtungen.

Um die Reibung zwischen den Fiihrungsschienen und den am Fahrkorb befestigten Gleit-
schuhen zu vermindern, ist es notig die Fiihrungsschienen zu schmieren und dauernd in gut ge-
schmiertem Zustande zu erhalten. Die Ausfithrung der Schienenschmierung macht, sobald sie
von Hand geschieht und der Fahrkorb mit geschlossenen Wandungen versehen ist, erhebliche
Schwierigkeiten.

"Es ist naheliegend, in den Winden des Fahrkorbes gegeniiber den Fiihrungsschienen ver-
schlieBbare Offnungen vorzusehen und unter Benutzung dieser Offnungen die Schmierung vom
Innern des Fahrkorbes aus vorzunehmen. Da aber gegeniiber den Fiihrungsschienen auch die
aufgehenden Triger des Fahrkorbrahmens, oft auch Gestinge der Fangvorrichtung verlaufen,
wird die Ausfithrung der Schmierung durch solche seitliche Offnungen im Fahrkorb hindurch be-
hindert. Es ist daher nicht beliebt, die Schmierung auf diese Art vorzunehmen.

Frither wihlte der die Schmierung Vornehmende oft die Decke des Fahrkorbes als Standplatz
und besorgte seine Arbeit wihrend der Bewegung des Fahrkorbes.

Eine solche Arbeitsweise brachte mancherlei Gefahren mit sich. Wenn der Fahrkorb beim
Versagen der Sicherheitsvorrichtungen die oberste Fahrtgrenze iiberschreitet, so schiitzt den auf
der Fahrkorbdecke Stehenden auch der vorgeschriebene Abstand zwischen dem Rollengeriist und
der obersten Haltestelle nicht vor Verletzungen. Solche Unfille kénnen allerdings nur bei einer
Héufung ungliicklicher Zufille eintreten. Beachtlicher sind die Gefahren, die durch Abgleiten
oder durch in offenen Fiithrungen dicht am Fahrkorb laufende Gegengewichte verursacht werden.
Die letztere Gefahr kann allerdings dadurch beseitigt werden, dal die Bahn der Gegengewichte
wenigstens gegen den Fahrkorb hin abgeschlossen wird. Die Gefahr des Abgleitens 1t sich aber
nicht vermeiden.

Aus dieser Arbeitsweise entstehenden Ungliicksfillen wird durch das ausdriickliche Verbot der
Aufzugsverordnung, die Fahrkorbdecke oder sonstige erhéhte Teile des Fahrkorbes zum Zwecke
des Schmierens oder der Reinigung wihrend der Fahrt zu betreten, wirksam entgegengearbeitet.

Die sicherste und vollkommenste Art der Schmierung besteht in den heute meist benutzten
selbsttétigen Schmiervorrichtungen, die vom Fahrkorb getragen werden.

Anfinglich wollte man zu diesem Zweck auf dem Fahrkorb angeordnete Behélter mit Schmier-
6l benutzen, deren Inhalt dauernd durch Dochte oder unmittelbar durch eine regelbare Rohr-
leitung Schmierkissen zugefiihrt werden sollte, die mit dem Fahrkorb an den Fiihrungsschienen
auf- und abbewegt wurden. Diese Einrichtungen haben sich hauptsichlich wegen ihres groBen
Olverbrauchs, der ja auch beim Stillstand des Aufzugsbetriebes nicht unterbrochen werden
konnte, nicht einfiihren konnen, :

Fiir den Betrieb brauchbare selbsttéitige Schmiervorrichtungen wurden erst geschaffen, als
man dazu iiberging, die Zufithrung des Schmierdles aus dem Vorratsbehilter zu den Schmier-
kissen nur zeitweise und zwar in Abhingigkeit von der Bewegung des Fahrkorbes vorzunehmen.

Man kann im wesentlichen zwei Arten von Ausfiihrungen der Steuerung des Olzulaufes zu den
Schmierkissen unterscheiden. Die eine benutzt ein Ventil, das in der Ablaufleitung des Olbehil-
ters angeordnet ist, die andere eine im Olbehilter angeordnete Pumpe. Bei der ersteren flieBt das
Ol bei Offnung des Ventiles unter seinem hydrostatischen Druck den Schmierkissen zu; diese
miissen also unter dem Olbehilter angeordnet sein. Bei der zweiten wird das Ol den Schmier-
kissen durch die Pumpe unter Druck zugefiihrt, die Schmierkissen kénnen daher in gleicher Hohe
wie der Olbehilter angeordnet sein, so daB die Baulinge der ganzen Vorrichtung verringert ist.

Die Bewegung der Ventilspindel oder des Pumpenkolbens wird in der Regel von begrenzt dreh-
baren Hebeln abgeleitet, die entweder mit ihren freien Enden an den Seitenflichen der Fithrungs-
schienen schleifen und daher bei der Umkehr der Bewegungsrichtung des Fahrkorbes ihre Lage
andern, oder durch Anschlidge an den Fiihrungsschienen einerseits und Federn andererseits in
Schwingbewegung versetzt werden. Insbesondere fiir Schmiervorrichtungen mit Ventilsteuerung
148t sich auch die bei der Beschleunigung und Verzogerung des Fahrkorbes eintretende Bewegung
eines durch Federn abgestiitzten Gewichtes zum Offnen und SchlieBen des Ventiles ausnutzen.

Eine selbsttitige Schmiervorrichtung mit gesteuertem Ventil zeigt die Abb. 1311).

Im Boden des auf dem Fahrkorb oder dem Gegengewicht angeordneten Olbehélters b ist der
Ventilkorper f befestigt, der die Offnungen o fiir den Zulauf des Oleg.aus dem Behilter und die
Kanile s fiir den OlabfluB enthilt. Durch diese Kanile gelangt das Ol auf ein Filzpolster e, das
in dem Rahmen d, ¢ eingeschlossen ist und mit seinem unteren Teile auf drei Seiten an der Fiih-

rungsschiene @ anliegt.
1) Alf. Schoffel, Miinchen.
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Der Ventilkorper f tragt eine Fiihrungshiilse ¢ fiir die Ventilspindel 4, in deren oberem ge-
schlitzten Teile eine durch das Gewicht ! beschwerte, um den Zapfen m drehbare Klinke k be-
festigt ist.

In den Wandungen des Olbehilters b ist eine Welle r gelagert, auf deren Enden zwei mit Reib-
backen s versehene Hebel befestigt sind, die durch eine Zugfeder ¢ an die beiden Seitenflichen der
Fiihrungsschiene a gedriickt werden. In der Mitte der Welle r ist der Mitnehmer g befestigt.

Fahrt der Fahrkorb abwérts, so nehmen die Teile der Schmiervorrichtung die mit vollen Linien
dargestellte Lage ein. Die Reibbacken s sind gegeniiber der Welle r zuriickgeblieben und haben
die mit ihnen verbundenen Hebel, die Welle » und den Mitnehmer ¢ in die gezeichnete Stellung
gebracht. Die Ventilspindel nimmt durch ihr Eigengewicht ihre tiefste Lage ein, in der ihre Kegel-
spitze n die Ausflufikanile ¢ verschlieBt. Die Klinke £ wird in der wagerechten Lage dadurch
gehalten, daB ihr gewichtsbelasteter Hebelarm von dem Kérper der Ventilspindel unterstiitztwird.

Wird nun die Bewegungsrichtung des Aufzuges umgesteuert und geht der Fahrkorb aufwirts,
so bleiben die Reibbacken zunéchst in ihrer Stellung gegeniiber der Fithrungsschiene, so da8 die
mit ihnen verbundenen Hebel
und der Mitnehmer g unter
Drehung der Welle r in die
strichpunktiert  gezeichnete
Lage tibergefiihrt werden. Bei
dieser Bewegung greift der Mit-
nehmer ¢ unter die am Aus-
weichen verhinderte Klinke &
und nimmt sie und damit die
Ventilspindel 2 mit, bis er bei
einer geringen Bewegung iiber
die strichpunktiert gezeichnete
Lage hinaus von der Klinke &
abgleitet, so daB die Ventil-
spindel % wieder in die die Ab-
fluBoffnung ¢ verschlieBende
Lage zuriickfillt. In der Zeit,
in der die Ventilspindel ange-
hoben war, konnte ein Olstrom
aus dem Behilter durch die
ZufluBsffnungen o und die
Kanidle ¢ auf das Schmier-
polster e flieBen.

Die nichste Umkehr der
Bewegungsrichtung d:es Fi.i;hl'- Abb. 131.  Selbsttiitige Schmiervor-  Abb. 132. Selbsttdtige Schmiervorrichtung mit
kOI‘beS, d. h. der Beglnn elner richtung mit gesteuertem Ventil. eingebauter Pumpe,
Abwirtsfahrt, hat auf die
Steuerung des Olzula,ufs keinen EinfluB}, da bei der hierdurch veranlaBten Bewegung der Reib-
bgc?{enhebel und des Mitnehmers q aus der strichpunktiert gezeichneten in die mit ausgezogenen
Linien dargestellte Lage ein Anheben der Ventilspindel & nicht méglich ist. Der Mitnehmer q
gleitet dabei an der Klinke % vorbei, indem er sie unter Anheben des Gewichtes I um ihre
Achse m dreht.

Eine erneute Olzufithrung zu dem Schmierkissen findet erst statt, wenn der Fahrkorb wieder
eine Fahrt nach oben beginnt.

. Ein schematisches Ausfiihrungsbeispiel fiir eine selbsttitige Schmiervorrichtung mit in den
Olbehilter eingebauter Pumpe zeigt die Abb. 1321).

In dem Olbehilter ist die Pumpe c eingebaut, deren Kolben d durch den auf der Welle ¢ be-
festigten Hebel f bewegt wird. Die Welle e erfahrt wieder durch zwei auf ihren Enden fest ange-
ordpete Hebel g, k, die, in sich federnd, die Reibbacken 4, k an die Seitenflichen der Fiihrungs-
schiene ! driicken, eine Drehbewegung, wenn der Fahrkorb seine Bewegungsrichtung éandert. Die
Pumpe fiihrt das Ol dem oberen Ende eines Schmierpolsters zu, das von dem die Fithrungsschiene
auf drei Seiten einschlieBenden Gehiuse a getragen wird.

Bewegt sich der Fahrkorb in der Richtung des Pfeiles m, so wird die Welle e durch die infolge

1) Wetzel u. Schlosshauer, Berlin.
/%
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der Reibung zwischen den Reibbacken ¢, £ und der Fithrungsschiene I zuriickbleibenden Hebel
h, g gedreht. Dadurch erfahrt der Hebel f eine Schwingbewegung, durch die der Kolben d in den
Pumpenzylinder gedriickt wird. Bei der darauffolgenden Aufwirtsbewegung des Fahrkorbes
wird die Welle e in der entgegengesetzten Richtung gedreht. Der Arm f zieht daher den Kol-
ben d aus dem Zylinder der Pumpe ¢ nach auBen, wobei Ol in den Zylinder flieBt. Beim Beginn
der darauffolgenden Abwartsfahrt wird der Kolben wieder in den Zylinder gedriickt und dabei
das im Zylinder enthaltene Ol dem Schmierpolster zugefiihrt.

Bei beiden beschriebenen Schmiervorrichtungen muB fiir eine Begrenzung des Ausschlages der
die Wellen bewegenden, die Reibbacken tragenden Hebel gesorgt werden.

Vorrichtungen, die die Fiithrungen von verkrusteter Schmiere selbsttéitig reinigen, sind nicht
in Anwendung. Treten derartige Verunreinigungen der Fiithrungen auf, was hauptsichlich bei der
in der Regel durch Auftragen von Schmierfett ausgefithrten Handschmierung der Fall ist, so muf}
die Reinigung der Schienen von Hand vorgenommen werden. Beim Gebrauch der selbsttitigen
Schmiervorrichtungen, die an Stelle von Fett Ol als Schmiermittel verwenden, sorgen die olge-
trankten Schmierpolster nicht nur fiir eine gute Schmierung, sondern sie reinigen auch gleich-
zeitig die Fiihrungen, so daf} eine Verkrustung von Schmiermitteln nicht stattfinden kann, und
daher eine Reinigung der Fiithrungsschienen nur in Ausnahmefillen nétig ist.

XVIIL Die Fahrgeschwindigkeit.

Die Aufzugsverordnung schreibt vor, daB das Triebwerk der Aufziige so beschaffen oder mit
solchen Einrichtungen versehen sein muB}, daB eine im voraus fiir die Anlage bestimmte grofite
Fordergeschwindigkeit in beiden Bewegungsrichtungen nicht tiberschritten werden kann. Als
hochstzulissige Fordergeschwindigkeit ist fiir den Regelfall 1,5 m [sek festgesetzt. Die Anwen-
dung einer hoheren Fahrgeschwindigkeit ist an eine besondere behordliche Genehmigung gebun-
den, die in der Regel nur fiir Aufziige erteilt werden soll, die groflere Forderstrecken ohne Halte-
stellen durchfahren. Nur bei Giiteraufziigen fiir Ofenbegichtung darf die Fahrgeschwindigkeit
ohne weiteres den Betriebsverhéltnissen angepafit werden.

Bei den iiblichen Aufziigen, die den Verkehr zwischen den einzelnen 4 bis 5 m auseinander-
liegenden Stockwerken vermitteln sollen, wird man die Fahrgeschwindigkeit in der Regel nicht
hoher als 0,7 m/sek wihlen. Eine iiber diese Grenze hinausgehende Geschwindigkeit kann sich
bei solchen Aufziigen nicht auswirken, da bei der Fahrt des Fahrkorbes von einem Stockwerk zum
nichst héheren oder tieferen der Beschleunigungs- und Verzogerungsweg so bedeutend ist, daf
fiir die Fahrt mit voller Geschwindigkeit kein Raum bleibt.

Dazu kommt noch, daB ein sanftes Anhalten des Fahrkorbes bei Fahrgeschwindigkeiten, die
iiber 0,7 m/sek liegen, die Anordnung einer der spéter zu besprechenden Geschwindigkeitsregel-
vorrichtungen nétig macht. Der geringe Gewinn an Betriebsschnelligkeit, wenn ein solcher iiber-
haupt erzielt werden kann, wird daher bei derartigen Aufziigen die gréBeren Ausgaben fiir den
Antriebsmotor und die Regelvorrichtung zumeist nicht aufwiegen.

Anders ist es dagegen bei Aufziigen mit weit voneinander entfernten Haltestellen. Bei Schnell-
aufziigen in Hochhéusern, bei denen der Fahrkorb oft eine ganze Reihe von Stockwerken ohne
anzuhalten durchfihrt, oder bei Aufziigen mit nur wenigen weit voneinander entfernten Halte-
stellen kann eine groBere Fahrgeschwindigkeit von wesentlicher Bedeutung sein, weil sie nicht
nur die Fahrzeit, sondern auch die Wartezeit abkiirzt und dadurch die Wirtschaftlichkeit der
Forderung wesentlich erhéht. In solchen Féllen wird die Entfernung der Haltestellen keine Be-
schrinkung in der Wahl der grofiten Fahrgeschwindigkeit auferlegen, und diese ist dann, von be-
hérdlichen Vorschriften abgesehen, nur aus der Abwégung des durch eine erhdhte Fahrgeschwindig-
keit erzielten Vorteiles der Betriebsbeschleunigung gegeniiber den dafiir aufzuwendenden Anlage-
und Betriebskosten zu bestimmen.

Dieselben Gesichtspunkte sind fiir die Wahl der Fahrgeschwindigkeit natiirlich auch maf-
gebend, wenn dieser durch eine geringe Entfernung zwischen den Haltestellen cine obere Grenze
gezogen ist.

Es ist vielleicht nicht ohne Interesse, daB3 in anderen Staaten zumeist keine behordliche Be-
stimmungen iiber die Fahrgeschwindigkeit von Aufziigen bestehen. In Newyork sind dagegen
solche Vorschriften erlassen worden. Nach diesen darf die Fahrgeschwindigkeit der Aufziige im
allgemeinen nicht mehr als rund 2,70 m /sek betragen. Ausgenommen von dieser Vorschrift sind
allein die Schnellaufziige, d. h. Aufziige, deren Fahrkorb eine Strecke von 26,0 m oder mehr ohne
anzuhalten durchfahrt. Fiir solche Aufziige ist auf der ohne Halt zu durchfahrenden Strecke eine
Geschwindigkeit von etwa 3,80 m/sek zugelassen.
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Tatsichlich sind in dem bekannten Woolworth-Gebdude in Newyork Schnellaufziige ein-
gebaut, die eine groBite Fahrgeschwindigkeit von 3,50 m/sek besitzen.

Der Vorschrift, das Triebwerk der Aufziige so zu gestalten oder mit solchen Einrichtungen
zu versehen, daB eine im voraus fiir die Anlage bestimmte grofite Férdergeschwindigkeit nicht
iiberschritten werden kann, wird bei elektrischen Aufziigen am einfachsten durch die Wahl des
Antriebsmotors entsprochen. Gleichstrom-NebenschluBmotore, Drehstrom-Induktionsmotore
und Einphasen-Repulsionsmotore mit KurzschlieBer laufen auch bei wechselnder Belastung nahe-
zu mit der gleichen Drehzahl und bieten daher die von der Aufzugsverordnung geforderte Siche-
rung des Betriebes.

Ein anderes Mittel zur Verhiitung der Uberschreitung der zulissigen Fahrgeschwindigkeit,
das in Nordamerika vielfach vorgeschrieben ist, wirkt nicht auf den Antrieb des Aufzuges, son-
dern auf den Fahrkorb ein. Es besteht aus einem Fliehkraftregler, der in der Regel ortsfest auf
dem Rollengeriist angeordnet ist, durch ein vom Fahrkorb bewegtes Seil angetrieben wird und
beim Uberschreiten der zulissigen Fahrgeschwindigkeit die am Fahrkorb angeordnete Fangvor-
richtung wirksam werden lat. Einrichtungen dieser Art sind in dem die Fangvorrichtungen be-
handelnden Abschnitt beschrieben worden (S. 91).

Geht man von der Voraussetzung aus, daB z. B. die Antriebsmaschine infolge ihrer Bauart
eine Uberschreitung der zulissigen Geschwindigkeit des Fahrkorbes solange nicht erlaubt, als die
Tragseile nicht gerissen sind, daf also der Fahrkorb nur beim Bruch der Seile und dem darauf
erfolgenden Absturz eine unzulissige Geschwindigkeit annehmen kann, so sind alle Arten von
Fangvorrichtungen, auch die nur bei der Abwirtsfahrt wirkenden, wie Keile, Exzenter, Klemm-
rollen in der iiblichen Ausbildung, geeignet, ihre Aufgabe zu erfiillen. Solche Einrichtungen kén-
nen dann aber nicht mit vollem Recht als Fahrgeschwindigkeitsregler bezeichnet werden. Sie
sind nur Fangvorrichtungen, die infolge des Reiflens der Tragseile in Wirkung treten.

Nimmt man aber an, daB die Wirkung des Antriebsmotors als Sicherung gegen Uberschrei-
tung der zuldssigen Geschwindigkeit infolge einer Storung der Steuerung o. dgl. einmal versagt,
80 besteht die Moglichkeit, daB der Fahrkorb bei unverletzten Tragseilen sowohl bei seiner Ab-
wirtsfahrt wie bei der Aufwértsfahrt eine unzuldssige Geschwindigkeit annehmen kann. Dann
sind Keile, Exzenter oder Klemmrollen, die in der iiblichen Ausbildung nur bei sich abwiirts be-
wegendem Fahrkorb eine bremsende Wirkung ausiiben, als Fangglieder nicht geeignet und man
muBl anstatt dieser glatte, gegen die Fithrungsschienen gedriickte Bremsbacken verwenden, die
unabhéngig von der Bewegungsrichtung des Fahrkorbes wirken. Dabei ist natiirlich dafiir zu
sorgen, daB die Einriickung der Fangvorrichtung durch den Fliehkraftregler bei beiden Bewegungs-
richtungen des Fahrkorbes moglich ist, und daB die vom Regler bewegte Klemmvorrichtung das
Reglerseil sicher festhilt, gleichgiiltig, ob der Seilzug in ihr nach oben oder nach unten wirkt.

XVIIL Die Regelung der Fahrgeschwindigkeit.

Ein wesentliches Erfordernis fiir einen Personenaufzug ist, daB der Fahrkorb stoBlos und mog-
lichst genau an der Haltestelle zum Stehen kommt. Auch fiir manche Giiteraufziige, z. B. solche,
die zur Beforderung von Wagen dienen, ist ein moglichst genaues Halten des Fahrkorbes er-
wiinscht. Diese Forderungen sind um so schwerer zu erfiillen, je schneller die Betriebsfahr-
geschwindigkeit eines Aufzuges ist, und das einzige Mittel zur Erzielung eines genauen und stoB-
losen Haltens schnellfahrender Aufziige besteht in der ErméaBigung der Fahrgeschwindigkeit vor
dem Anhalten. Bei welcher Fahrgeschwindigkeit man dieses Mittel anwenden muB, héngt natiir-
lich von den Anforderungen ab, die an die Genauigkeit des Haltens gestellt werden. Bei Fahr-
geschwindigkeiten iiber 0,70 m/sek (0,50 m/sek nach andern Angaben) sollte es bei Personen-
aufziigen immer gebraucht werden.

Wird der Aufzug vom Fahrkorb aus gesteuert, indem von Hand im Ankerstromkreis des An-
triebsmotors Widerstédnde ein- und ausgeschaltet werden, so laBt sich die Aufgabe ohne Schwierig-
keit16sen. Dann kann der Aufzugsfiihrer vor dem Einfahren in die Haltestelle durch Vorschalten der
Widerstande die Geschwindigkeit in dem fiir ein genaues Halten erforderlichen MaBe erniedrigen.

Anders ist es bei Druckknopfsteuerungen. Wenn es auch keine besondere Schwierigkeit bote,
eine gewisse Strecke vor dem Einlauf des Fahrkorbes in die Zielhaltestelle selbsttétig einen Wider-
stand im Ankerstromkreise vorzuschalten, so wiirde damit die beabsichtigte Wirkung doch nur
héchst unvollkommen erreicht werden. Denn der EinfluB eines bestimmten Vorschaltwiderstan-
des auf die Geschwindigkeit des Motors ist wesentlich abhingig von der Motorbelastung. Bei
dem stindigen Wechsel der Belastung eines Fahrkorbes wiirde also dieses Mittel bei Druckknopf-
steuerungen nicht zum Ziele fiihren.
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Eine fiir solche Steuerungen geeignete selbsttiitige Verzogerungseinrichtung muB die End-
geschwindigkeit des Aufzuges unabhingig von der jeweiligen Belastung des Motors einstellen.

Eine derartige Geschwindigkeitsregelung ist leicht moglich, wenn der Antriebsmotor ein
Gleichstrommotor (NebenschluBmotor) ist, sie bereitet aber bis jetzt noch nicht véllig iiberwun-
dene Schwierigkeiten, wenn der Aufzug durch einen Wechselstrommotor angetrieben wird.

Bei der wohl am meisten benutzten Art der selbsttitigen Geschwindigkeitsregelung von
GleichstromnebenschluBmotoren wird die Anderung der Geschwindigkeit durch Anderung der
Feldstirke des Motors bewirkt. Sie wird in Verbindung mit regelbaren NebenschluBmotoren
(Wendepolmotoren) benutzt, weil der Regelbereich der NebenschluBmotore gewshnlicher Bau-
art zu gering ist. Da regelbare NebenschluBmotore um so gré8er werden, in je weiteren Grenzen
sie eine Geschwindigkeitsregelung zulassen sollen, kann der Preis einer derartigen Regelungsein-
richtung so erheblich werden, dal die Wirtschaftlichkeit des Aufzugsbetriebes gefihrdet wird. Es
wird daher oft empfohlen, diese Geschwindigkeitsregelung nur dann zu verwenden, wenn der Re-
gelungsbereich nicht groBer als 50 vH der Hochstgeschwindigkeit ist, wenn also diese hochstens
1,40 m [sek betragt.

Eine der mdglichen Ausfiihrungsformen fiir eine Geschwindigkeitsregelung durch Anderung
der Feldstarke ist in Abb. 133 in einem Schaltbilde dargestellt, das nur fiir zwei Haltestellen
unter Weglassung des Selbstan-
lassers entworfen ist.

Zur Anderung der Feldstarke
dient der NebenschluBregler 4,
dessen Widerstand bei Erregung
des Elektromagneten a einge-
schaltet und bei Unterbrechung
des Erregerstromes fiir diesen
Elektromagneten durch Ge-
wichts- oder Federwirkung aus-
geschaltet wird. Die Schaltbe-
wegung wird durch ein Hemm-
werk b verlangsamt. Die Ein-
schaltung des Erregerstromesfiir
den Elektromagneten a erfolgt,
sobald die letzte Stufe des AnlaB3-
widerstandes durch den selbst-
tétigen Anlasser kurz geschlossen
ist, und seine Ausschaltung wird
durcheinenelektromagnetischen
Schalter ¢ bewirkt, der bei der
Einfahrt des Fahrkorbes in die
Haltestelle durch den Stock-
werksschalter B Strom erhalt.

Der Fahrkorb halte in dem Stockwerk, zu dem der Druckknopt d, gehort. Dann nimmt der
Stockwerksschalter B die gezeichnete Schaltstellung ein. Wenn nun der Druckknopf d; einge-
schaltet wird, flieBt ein Strom vom positiven Pol iiber die Kontakte e, die bei kurzgeschlossenem
NebenschluBwiderstand verbunden sind, den Schalter f, der in der Ausschaltstellung des Motor-
umschalters geschlossen ist, den Knopfschalter d;, die Erregerwicklung des elektromagnetischen
KurzschlieBers r, zum Kontakt ¢ am Stockwerksschalter. Dieser steht durch den Belag g mit dem
Kontakt k in leitender Verbindung. Der Steuerstrom verlauft daher iiber diesen Kontakt weiter
zum Verzweigungspunkt ! und von dort iiber die Wicklung m; des Motorumschalters zum nega-
tiven Pol. Der KurzschlieBer zieht infolgedessen seinen Anker an. Dieser ist mit zwei isolierten
Stromleitern #, o versehen, von denen der letztere dauernd mit dem positiven Pol verbunden ist.
Beim Anziehen des Ankers wird daher der Druckknopf d; kurzgeschlossen. Sobald der Motor-
umschalter in die durch die Erregung der Magnetwicklung m; bestimmte Stellung gelangt ist,
wird der Schalter f gedffnet und dadurch die Druckknopfzuleitung unterbrochen. Gleichzeitig da-
mit tritt der nicht dargestellte Selbstanlasser in Wirkung und wenn dieser die letzte Stufe des
AnlaBiwiderstandes kurzschlieBt, bringt er auch den Schalter p in StromschluBstellung, damit den
Erregerstromkreis fiir den Reglerelektromagneten a von der positiven Leitung iiber die von dem
in Ruhestellung befindlichen Verzogerungsschalter ¢ iiberbriickten Kontakte r, die Erregerwick-
lung des Elektromagneten a zur negativen Leitung schlieBend. Der Elektromagnet a zieht daher

Abb. 133. Schaltung fiir Geschwindigkeitsregelung bei GleichstromnebenschluBmotoren.
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seinen Anker in durch das Hemmwerk b verlangsamter Bewegung an und schaltet dadurch all-
mihlich den NebenschluBwiderstand ein, so den Antriebsmotor bis zu seiner vollen Geschwindig-
keit beschleunigend. Kurz vor Beendigung der Fahrt wird der Belagg des Stockwerksschalters B
aus der Stellung 0 in die Stellung 1 bewegt, in der die leitende Verbindung zwischen den Kon-
takten ¢ und % unterbrochen ist. Der Erregerstrom fiir den Elektromagneten m; des Motorum-
schalters kann daher nicht mehr vom KurzschlieBer r, iiber den Stockwerksschalter und den Ver-
zweigungspunkt ! zu diesem flieBen, sondern er nimmt jetzt seinen Weg vom KurzschlieBer r;
iiber dessen Ankerstromleiter n, die Wicklung = des Verzogerungsschalters ¢ und den Verzwei-
gungspunkt ! zum Elektromagneten m;. Infolgedessen zieht der elektromagnetische Verzoge-
rungsschalter ¢ seinen Anker an und unterbricht an den Kontakten r den Erregerstromkreis fiir
den Reglerelektromagneten a. Dieser 148t seinen Anker fallen und schaltet damit den Neben-
schluBwiderstand s unter Verzogerung des Antriebsmotors wieder aus. Erst wenn der Stock-
werksschalter g bei Ankunft des Fahrkorbes an der Zielhaltestelle in die Stellung 2 bewegt
wird, wird der verzogerte Motor dadurch ausgeschaltet, dal die Kontakte 4, ¢ im Stockwerks-
schalter leitend miteinander verbunden werden und so die Erregerwicklung des Schalters r;
kurzgeschlossen wird. Dieser 1a8t daher seinen Anker z, o fallen und unterbricht damit die
Stromzufiihrung zum Elektromagneten m; des Motorumschalters, der in seine Ausschaltestellung
zuriickkehrt.

Verwendet man als selbsttitigen Anlasser einen der in Abb. 88 dargestellten Art, bei dem die
Ein- und Ausschaltung der Widerstinde durch eine von einem Hilfsmotor in Umdrehung ver-
setzte Nockenwelle erfolgt, so 1a8t sich die Feldregelung in dem Anlasser vornehmen. Es ist
dann im wesentlichen nur nétig, zu den die AnlaBwidersténde kurzschlieBenden Schaltern weitere,
einen Feldwiderstand beeinflussende Schalter hinzuzufiigen und diese durch besondere Nocken
der vom Motor angetriebenen Welle der Reihe nach in die den Feldwiderstand vorschaltende
gedffnete Stellung zu bringen, nachdem vorher der Anlafiwiderstand durch die auf diesen ein-
wirkenden Schalter kurzgeschlossen worden war. Aullerdem ist dafiir zu sorgen, daBl zur Wieder-
ausschaltung des Feldvorschaltwiderstandes der Hilfsmotor kurz vor dem Einlaufen des Fahr-
korbes in die Zielhaltestelle wieder in Gang gesetzt wird. Das laft sich durch besondere Vorkon-
takte an dem Stockwerksschalter oder durch am Fahrkorb angeordnete und durch Kurvenbahnen
im Fahrschacht gesteuerte Schalter erreichen.

Auch bei Benutzung einer elektrischen Hebelsteuerung in Verbindung mit einem selbsttétigen
Anlasser bedient man sich zur Herabsetzung der Fahrgeschwindigkeit vor dem Halten der Rege-
lung des Feldes des Gleichstromantriebsmotors. Man ordnet dann im Fahrkorb eine Schaltwalze
mit dem Feldwiderstand an, der bei der Drehung des Handhebels stufenweise ein- oder ausge-
schaltet wird. Da hierbei nur schwache Strome geschaltet werden, nimmt die Schaltwalze keine
ungebiihrlich groen Abmessungen an.

Bei einer anderen elektrischen Hebelsteuerung, die besonders fiir stark benutzte Aufziige
in Fabriken, Warenhéusern, Hotels u. dgl. empfohlen wird, erreicht man die Verzigerung vor
dem Anhalten dadurch, daB in den ersten Stufen parallel zum Anker Widerstand geschaltet
wird. Dieses Mittel ergibt zwar keine von der Belastung unabhingige Geschwindigkeitsver-
minderung, setzt also eine sorgfiltige Steuerung voraus. Es hat aber den Vorzug, daB es die
Verwendung regelbarer Motore unnotig macht. Im {ibrigen ist auch diese Steuerung nur bei
Gleichstrommotoren zu gebrauchen. Die im Fahrkorb befindliche Steuerwalze schaltet nur
schwache Strome, die mittels elektromagnetischer Schalter (Schiitze) die erforderlichen Ver-
bindungen in den Starkstromkreisen herstellen.

Abb. 134 zeigt ein Schaltbild dieser Steuerung!).

Wird die im Fahrkorb angeordnete Steuerwalze mw in die Stellung 1 fiir Abwiirtsfahrt ge-
bracht, so wird ein Stromkreis geschlossen, der vom Netzpol P iiber die Kontakte 10, 13 der
Steuerwalze, die Erregerspule des Sicherheitsschalters a, Leitung 23, den Tiirkontakt tk am Fahr-
korb und die Tiirkontakte ¢3¢, f; lo an den Schachttiiren zum Netzpol N verlduft. Parallel zur
Erregerspule des Sicherheitsschalters liegt die Erregerspule des Feldschwiichschalters I. Waren
also alle Schachttiiren sowie die Fahrkorbtiir geschlossen, so wird durch den angefiihrten Strom-
kreis sowohl der Sicherheitsschalter @ wie der Feldschwiichschalter I geschlossen. Uber die Kon-
takte P, b des Schalters a erhilt der Bremsmagnet bm Strom, iiber seine Kontakte P, 14 und die
Kontakte 14, 17, 18 der Steuerwalze werden die Erregerspulen der Bremsschalter d, e eingeschal-
tet, iiber die Kontakte P, C des Feldschwichschalters wird der bei stillstehendem Aufzug dem
Motorfelde am vorgeschaltete Widerstand fw kurzgeschlossen.

1) Siemens-Schuckertwerke, Berlin.
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Bei Einstellung der Steuerwalze mw in die zweite Stellung erhilt auch die Erregerspule des
Umschalters b Strom. Infolgedessen wird der Motoranker in Parallelschaltung mit den Wider-
standen bw, bw, iiber den Anlafwiderstand ans Netz gelegt.

In Stellung 3 der Steuerwalze ist der Erregerstrom fiir den Bremsschalter d unterbrochen.
Durch dessen Offnen wird der Parallelwiderstand zum Motoranker auf den Widerstand bw,
beschrinkt, also vergroSert.

In Stellung 4 fiihrt die Steuerwalze der Erregerspule des AnlaBschalters f iiber den Kontakt 19
Strom zu. Durch das Schlieen des Schalters f wird der Anlasserwiderstand w, parallel zum

Widerstand w; geschaltet, der
gesamte dem Motoranker vorge-
schaltete Widerstand demnach
verringert.

In Stellung 5 der Steuerwalze
wird auch der Erregerstromkreis
fir den Bremsschalter e unter-
brochen. Durch das Offnen dieses
Schalters wird der Motoranker
unmittelbar iiber den AnlaB-
widerstand ans Netz gelegt und
entwickelt ungefahr das doppelte
Drehmoment.

In Stellung 6 der Steuerwalze
wird den parallel geschalteten Er-
regerspulen der AnlaBschalter g,
h, 1, k Strom iiber den Kontakt 20
zugefiihrt. Da diese Erregerstrom-
kreise mit einem Teile des Wider-
standes der Anlasserstufen paral-
lel zum Motoranker liegen, steigt
der Erregerstrom in Abhéngig-
keit von der wachsenden Motor-
spannung. Durch Vorschaltwider-
stinde sind nun die Erregerspulen
so abgestimmt, daB die AnlaB-
schalter g, &, ¢, k der Reihe nach
bei steigender Drehzahl des Mo-
tors geschlossen werden. Dabei
schalten die Schalter g, &, ¢ die
Stufen w; w, w, des AnlaBwider-
standes parallel zu den schon in
Parallelschaltung liegenden Stu-
fen w; und w,, wihrend der sich
zuletzt schlieBende Schalter k die

Abb. 134. Schaltung fiir Geschwindigkeitsregelung gesa’mten Anlafwiderstinde kurz

bei GleichstromnebenschluBmotoren mit Steuerung durch Schallwalze. schlieBt. Dadurch daB der Er-

regerstromkreis des AnlaBschal-

ters g iiber Abhéngigkeitskontakte an den Bremsschaltern e, d und am AnlaBschalter f gefiihrt

ist, wird erreicht, daB der Schalter g erst geschlossen werden kann, wenn die Bremsschalter ge-

offnet sind und der AnlaBschalter f geschlossen ist. Ebenso bietet die Fiihrung der Erreger-

stromkreise der AnlaBschalter %, 3, k iiber Abhingigkeitskontakte an den unmittelbar vorher

wirksamen Schaltern g, %, 7 eine weitere Gewihr dafiir, daf alle Schalter in der richtigen Reihen-
folge arbeiten.

Wird die Steuerwalze wieder in die Nullstellung zuriickbewegt, so werden die AnlaB- und
Bremswiderstinde in umgekehrter Reihenfolge in den Ankerstromkreis eingeschaltet. Dabei
wird auf den letzten Stufen durch die Parallelwiderstinde zum Anker eine so betréichtliche
Bremswirkung erzielt und die Fahrgeschwindigkeit so erheblich verringert, dafl ein genaues
Halten des Fahrkorbes ohne Schwierigkeiten erreicht werden kann.

In dem Schaltungsschema ist auch eine Einrichtung fiir die Beleuchtung des Fahrkorbes ein-
gezeichnet. Die Tiirkontakte 5 ¢ ¢, to sind mit Riickkontakten b3 b, by bo versehen, die beim



Die Regelung der Fahrgeschwindigkeit. 121

Offnen einer Schachttiir geschlossen werden und die zur Beleuchtung des Fahrkorbes dienende
Lampe [ einschalten. Ist der Fahrkorb besetzt und somit der FuBbodenschalter fk geschlossen,
so wird auch dadurch die Fahrkorbbeleuchtung eingeschaltet.

Grundsétzlich moglich ist auch eine Geschwindigkeitsregelung fiir GleichstromnebenschluB-
motore, bei der dem Antriebsmotor Strom von verschiedener Spannung zugefithrt wird. Die

Abb. 135. Geschwindigkeitsregelung durch Hilfsmotor.

verschiedenen Spannungen konnten dabei durch verschiedene Dynamomaschinen dauernd
erzeugt werden oder es konnte auch die fiir die verringerte Geschwindigkeit erforderliche
Spannung z. B. durch einen Motor-Generator erst zur Zeit
des Bedarfes zur Verfiigung gestellt werden. Wenn die
Umschaltung von der hoheren auf die niedrigere Spannung
in Abhiingigkeit von dem Wege des Fahrkorbes z. B. durch
den Stockwerksschalter vorgenommen wiirde, so liee sich
auf diesemWege eine von der Belastung unabhéngige selbst-
titige Regelung der Geschwindigkeit erzielen. Von diesen
(auslindischen) Vorschligen scheint indessen bisher kein
praktischer Gebrauch gemacht worden zu sein.

Dagegen hat ein urspriinglich deutscher Vorschlag fiir
die Geschwindigkeitsregelung bei vielen Ausfithrungen im
Auslande und auf diesem Umwege in letzter Zeit auch
im Inlande Verwendung gefunden. Er besteht darin, die
Geschwindigkeitsverringerung durch Einschaltung eines
kleinen Hilfsmotors nach Ausschaltung des fiir die Fahrt
mit der hochsten Geschwindigkeit bestimmten Haupt-
motors herbeizufiihren.

Dieser Gedanke 1Bt sich natiirlich auf vielfache Weise
verwirklichen. Eine Ausfiihrungsform zeigen die schema-
tischen Abb. 135 und 136 bei einem Trommelwindwerk,
wiihrend Abb. 137 das Schaltbild darstellt?).

In iiblicherWeise wird die Bewegung des Hauptantriebs-
motors C durch das Schneckengetriebe B auf die Winden-
tromme] 4 iibertragen. Auf der riickwirts verlingerten
Welle des Motors C ist eine Bremse 1) angeordnet, die
gleichzeitig als Kupplung dient. Sie besteht, wie Abb.136
zeigt, aus einer auf der Welle 3 des Motors C' befestigten Bremsscheibe 2, auf die durch
eine Schraubenfeder angedriickte Bremsbacken 1 einwirken. Die Bremsbacken konnen mittels
der im Gestell 6 drehbar befestigten Winkelhebel 8 geldst werden, wenn auf deren lingere Schenkel
im Punkte 10 mittels des Winkelhebels 20 bei Erregung des Elektromagneten 18 ein Druck aus-

Abb. 136. Bremskupplung fiir Antrieb durch
Haupt- und Hilfsmoter.

1) Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
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geiibt wird. Das Gestell 6 ist mit dem Schneckenrad 14 fest verbunden, in das die Schnecke 15
auf der Welle 16 des Hilfsmotors F eingreift. Auf dieser Welle ist die Haltebremse G'angeordnet.

Beim Halten des Aufzuges ist der Magnet 18 stromlos, die Bremsbacken 1 sind an die Brems-
scheibe 2 angedriickt und die Windentrommel ist so mit dem Hilfsmotor gekuppelt, das durch
die ebenfalls stromlose Magnetbremse G' an einer Drehung gehindert ist.

Soll nun eine Bewegung des Fahrkorbes eingeleitet werden, so wird z. B. durch Einschalten
des Druckknopfes 22 (Abb. 137) ein Stromkreis hergestellt, der von der positiven Leitung iiber
23, 24, 25, 22 zum Kontakt 27 des Stockwerksschalters S, von da iiber 28, 29, R!, 30 nach der
negativen Leitung verlduft. Durch die Erregung des Umschaltmagneten R! wird der Haupt-
motor C mittels des Anlassers K, J und gleichzeitig die Erregerwicklung des Elektromagneten 18
eingeschaltet. Wiahrend also der Hauptmotor anliuft, ist die Kupplung zwischen ihm und dem
Hilfsmotor an der Bremsscheibe 2 unterbrochen.

Nahert sich der Fahrkorb der Bestimmungshaltestelle, so verbindet der Kontakt 27 am Stock-
werksschalter § das Segment 28 mit dem Kontakt 35, der mit einem zweiten Segment 36 des
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Abb. 137. Schaltung fiir Geschwindigkeitsregelung durch Hilfsmotor.

Stockwerksschalters leitend verbunden ist und stellt so einen NebenschluB zu dem Erregerstrom-
kreis fiir den Umschaltmagneten R! her, der von Kontakt 35 iiber Segment 36, Kontakt 37 und
den Umschaltmagneten 7! fiir den Hilfsmotor F nach der negativen Leitung verliuft. Der Um-
schaltmagnet 71 schlieBt den zugehorigen Schalter fiir den Hilfsmotor ¥, kann aber damit dessen
Ingangsetzen nicht bewirken, weil die Stromzufuhr sowohl durch den Umschaltmagneten R!
wie an den Kontakten 32 des elektromagnetischen Schalters L unterbrochen ist.

Die Magnetwicklung dieses Schalters L ist an die Ankersbiirsten des Hauptmotors C gelegt und
wird deshalb in Abhéngigkeit von der Ankerspannung erregt. Da diese von der Umdrehungs-
zahl des Ankers abhingt, kann der Schalter L so eingerichtet werden, daB er bei einer bestimmten
ermiBigten Geschwindigkeit des Hauptmotors die Kontakte 32 schlieBt.

Wird daher, nachdem der Umschaltmagnet r! erregt ist, bei der weiteren Bewegung des Stock-
werksschalters § der Kontakt 27 von dem Segment 28 getrennt und dadurch der Erregerstrom-
kreis fiir den Umschaltmagneten R! unterbrochen, so wird zwar der Anker des Hauptmotors C
und die Erregerwicklusg des Magneten 18 vom Netz abgeschaltet, die Kontakte 32 bleiben aber
noch so lange gedffnet, bis die Geschwindigkeit des Hauptmotors C bis zu einer gewissen Grenze
gesunken ist, die gleich derjenigen Geschwindigkeit gewihlt wird, die der Hilfsmotor F' an der
Welle des Hauptmotors C erzeugen kann. Da die Bremse G des Hilfsmotors immer noch an-
gezogen ist und da infolge der Unterbrechung des Erregerstromkreises fiir den Magneten 18
auch die Bremsklstze 1 auf die Bremsscheibe 2 wirken, kann sich die Welle des Hauptmotors C
nach der Abschaltung des Umschaltmagneten R! nur unter Uberwindung der Reibung zwischen
den Bremsbacken 1 und der Bremsscheibe 2 drehen. Wenn die Umdrehungsgeschwindigkeit des
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Hauptmotors dadurch auf den gewollten Wert gesunken ist, fallt der Kern des Elektromagnet-
schalters L ab, schlieBt die Kontakte 32 und fiihrt iiber den vom Umschaltmagneten 7! gesteuer-
ten Schalter sowohl dem Hilfsmotor F' wie dem Liiftmagneten der Bremse G Strom zu. Nun
treibt der Hilfsmotor das Windwerk iiber das Schneckengetriebe 14,15 und die als Kupplung
wirkende Bremse 1,2 mit geringer Geschwindigkeit an, bis er und der Liiftmagnet der Bremse @,
sobald der Kontakt 27 den Kontakt 35 des Stockwerksschalters verlat und damit den Erreger-
stromkreis fiir den Umschaltmagneten 7! unterbricht, abgeschaltet werden.

Die Einrichtung weist gegeniiber den erstbeschriebenen Geschwindigkeitsregelungen den
wesentlichen Unterschied auf, dafl sie nur die Verzégerung nicht aber die Beschleunigung des
Antriebes beim Anfahren vornimmt.

Die vollkommenste Geschwindigkeitsregelung a8t sich erzielen, wenn dem Aufzugsmotor
Strom von einer beliebig angetriebenen, in der Spannung regelbaren Gleichstrom-Dynamomaschine
zugefiihrt wird d. h. wenn die Leonardschaltung Anwendung findet. Damit miiite die Geschwin-
digkeit des Aufzugsmotors eigentlich in den Grenzen von 0 bis zur Héchstgeschwindigkeit ge-
regelt werden kénnen. Bei der Ausfithrung ist jedoch der Geschwindigkeitsverminderung eine
untere Grenze gezogen, die ungefdhr bei 1/10 der Hochstgeschwindigkeit liegt. Diese Ge-
schwindigkeitsregelung ist daher fiir Aufziige mit sehr groBer Fahrgeschwindigkeit geeignet. Eine
Beschrinkung ihres Anwendungsgebietes ist durch die Betriebskosten gegeben, die durch den
Leerlaufstrom des Umformers (Gleichstromdynamo und deren Antriebsmotor) in den Betriebs-
pausen verursacht werden. Eine Wirtschaftlichkeit dieser Regelungsart ist daher nur bei sehr
stark benutzten Aufziigen gegeben. AufBilerdem hindert ihre Anwendung in der Regel der durch
die Anordnung von drei Maschinen ungeféhr gleicher Leistung bedingte hohe Anschaffungspreis.
Aus diesen Griinden hat sie im Aufzugsbetriebe nicht die Bedeutung gewonnen, die sie wegen des
groBen Umfanges des Regelbereiches und wegen ihrer Unabhingigkeit von der zur Verfiigung
stehenden Stromart verdiente. Gerade derletztere Vorzug, der in der Erzeugung des fiir den Auf-
zugsmotor erforderlichen Gleichstromes in einer besonderen, durch einen beliebigen Motor (Gleich-
strom- oder Wechselstrommotor) antreibbaren Dynamomaschine begriindet ist, sollte ihr bei
der schon beriihrten Schwierigkeit der Geschwindigkeitsregelung von Wechselstrommotoren ein
weites Anwendungsgebiet 6ffnen.

Die Gleichstrom-Dynamomaschine einer solchen Geschwindigkeitsregelungseinrichtung wird
mit Riicksicht auf ihren groflen Regelbereich mit Wendepolen ausgeriistet. Diese miissen im
Ruhezustande des Aufzuges kurzgeschlossen oder durch andere Mittel unwirksam gemacht
werden, um in diesem Zustande eine Selbsterregung der durchlaufenden Dynamomaschine zu
verhindern.

Steht fiir den Antrieb des Umformers nur Wechselstrom zur Verfiigung, so muB der Erreger-
gleichstrom fiir die Gleichstromdynamomaschine durch eine weitere kleine Gleichstromdynamo-
maschine erzeugt werden. Dieser kann dann auch der Strom fiir die Steuerung und die Brems-
magnete entnommen werden. In Gleichstromnetzen wird der Steuerstromkreis, wie iiblich, an
das Netz angeschlossen. Wird dann eine Druckknopfsteuerung benutzt, so muB an dem Anlasser
des Umformermotors ein im Steuerstromkreise liegender Schalter angeordnet werden, der diesen
unterbricht, wenn der Anlasser sich in der Ausschaltstellung befindet, der Umformer also nicht
im Betriebe ist. Dadurch wird verhindert, daB durch Einschalten eines Druckknopfes die Er-
regerwicklungen der von ihm gesteuerten elektromagnetischen Schalter Strom erhalten. Wire
das maglich, so wiirden sie, wenn der Umformer und daher der Aufzug nicht in Betrieb ist,
auch nach dem Freigeben des Druckknopfes infolge Selbsterregung dauernd unter Strom stehen
bleiben, was ihr Verbrennen zur Folge haben miiBte.

Wenn danach auch die Druckknopfsteuerung in Verbindung mit einer Geschwindigkeitsrege-
lung durch Leonard-Umformer ohne Schwierigkeit ausfiihrbar ist, so beschriinken doch die er-
hebachen Anlagekosten dieser Art von Geschwindigkeitsregelung ihr Anwendungsgebiet auf Auf-
ziige mit sehr starkem Betrieb und groen Fahrgeschwindigkeiten, wie sie in der Regel nur in
Warenhéusern, Hotels u. dgl. vorkommen. Solche dem offentlichen Verkehr dienende Aufziige
diirfen aber nur durch einen Aufzugsfiihrer bedient werden. Dadurch ist Gelegenheit geboten,
von der immerhin verwickelten Druckknopfsteuerung abzusehen und an deren Stelle eine vom
Aufzugsfithrer zu bedienende, verhiltnisméBig einfache elektrische Hebelsteuerung anzuordnen.
Von dieser Moglichkeit wird in der Regel Gebrauch gemacht.

Das Schaltbild einer elektrischen Hebelsteuerung mit Geschwindigkeitsregelung durch
Leonard-Umformer ist in der Abb. 138 dargestellt.

In dieser Abbildung bezeichnet am den Antriebsmotor fiir den Aufzug, sid die Gleichstrom-
dynamomaschine, von der dieser Motor gespeist wird und die auch Steuerdynamo genannt wird,



124 Personen- und GroBgiiteraufziige gewshnlicher Bauart.

und stm den Antriebsmotor der Dynamomaschine, der auch als Steuermotor bezeichnet wird.
Es ist angenommen, dafl im Netz Gleichstrom zur Verfiigung steht, daB als Steuermotor mithin
ein GleichstromnebenschluBmotor benutzt und dafl die Felderregung aus dem Netz entnommen
werden kann. Der Steuermotor wird mittels des Anlassers aw von Hand in Betrieb gesetzt und
treibt die mit ihm unmittelbar gekuppelte Steuerdynamo wihrend der Betriebszeit dauernd an.
Diese sendet ihren Strom in den Anker des Antriebsmotors, dessen Feld iiber einen kurzschlieB-
baren, aber nicht regelbaren Widerstand fw ans Netz angeschlossen ist. Die Regelung der Dreh-
zahl des Antriebsmotors am erfolgt allein durch die Anderung der Feldstirke der Steuerdynamo,
—~ . - mithin durch Anderung der Spannung

% » ...3, des ihm zugefiihrten Ankerstromes.
3 s s 7 I Zur Regelung der Feldstirke der
j& w Steuerdynamo dient die im Fahrkorb
) untergebrachte Steuerwalze sta. Befindet.
sich der Steuermotor und die Steuer-
dynamo im Betriebe und wird die Steuer-
walze in die Schaltstellung 1 gebracht,
7 5 so wird ein Stromkreis geschlossen, der
| e g bryLs  vom Netzpol P iiber die Anschliisse L, M
% b e am Anlasser aw, die Kontakte 1, 2 an der
il Steuerwalze, das Feld CD des Antriebs-
T el * 1o motors am zum Netzpol N verlduft. Er
P% %N kyd| yly bewirkt die KurzschlieBung des Feldvor-
schaltwiderstandes fw. Parallel zu dem
iiber das Feld des Antriebsmotors ver-
T laufenden Strome geht ein Zweigstrom
o ks vom Kontakt 3 an der Steuerwalze iiber
die Erregerspule eines elektromagne-
R I, tischen Schalters ss, einen Vorschalt-
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takt ¢tk am Fahrkorb zum Netzpol N.
Beim Anspringen des Schalters ss wird
durch die Kontakte 1, 15 der Bremsmag-
net bm und durch die Kontakte 1, 5 das.
Feld der Steuerdynamo iiber den am
Steuerschalter sta befindlichen Wider-
stand rw eingeschaltet. Durch den Kon-
takt 4 am Steuerschalter wird der Er-
regerspule des Magnetschalters ss iiber
die nur bei geschlossenem Schalter iiber-

Abb. 138, Schaltung fiir Geschwindigkeitsregelung durch briickten Kontakte 3, 4 Strom zugefiihrt.

Leonard-Antrieb. In den weiteren Stellungen der Steuer-

walze bleibt daher der Magnetschalter ss

geschlossen, obwohl der Kontakt 3 an der Steuerwalze stromlos ist. In den Stellungen 3, 4,

5, 6 wird der Vorschaltwiderstand rw des Feldes der Steuerdynamo allmahlich abgeschaltet;

dadurch wird deren Spannung und als Folge hiervon die Drehzahl des Antriebsmotors am

erhoht. Beim Zuriickschalten der Steuerwalze vollziehen sich die Vorginge in umgekehrter
Reihenfolge.

In der Nullstellung der Steuerwalze werden bei der dem Schaltbilde zugrunde liegenden Aus-
fithrung?!) die Walzenkontakte 6, 7 einerseits und die Walzenkontakte 8, 9 andererseits mitein-
ander verbunden und so die Enden der Feldwicklung der Steuerdynamo an die vom Anker aus-
gehenden Stromleitungen gelegt. Das hat zur Folge, daB8 durch die Wirkung des remanenten .
Magnetismus von den Hilfspolen erzeugte Strome das Feld in dem Sinne erregen, daBl die Re-
manenzstrome vernichtet werden (Selbstmordschaltung). :

Der Magnetschalter ss hat bei der Ausfithrung nach dem dargestellten Schaltbilde die Bedeu-
tung einer Steuersperrung. Dadurch, daB der in Ausschaltstellung befindliche Magnetschalter
ss nur durch Stromzufithrung zum Walzenkontakt 3 geschlossen werden kann und dadurch, daf3

1) Siemens-Schuckertwerke, Berlin.
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diesem Walzenkontakt nur in der Stellung 1 der Steuerwalze Strom zugefiihrt werden kann, ist
ein Ingangsetzen des Aufzuges von einer anderen als der Anfangsstellung der Steuerwalze aus
unmoglich gemacht.

Die in dem Schaltbilde noch dargestellte Einrichtung fiir die Ein- und Ausschaltung der Fahr-
korbbeleuchtung, die aus den Riickkontakten bo b1 b, b5 der Schachttiirkontakte, dem durch
den beweglichen Fahrkorbfuiboden beeinflulten FuBbodenkontakt fk und der Lampe Lp besteht,
ist schon frither (vgl. S.120) erliutert worden. )

Eine Regelung der Geschwindigkeit von Wechselstrommotoren laBt sich durch Anderung
der Polzahl des Motors, durch Anderung der Periodenzahl des zugefiihrten Wechselstromes,
durch Benutzung zweier Drehstrommotore in der sogenannten Kaskadenschaltung, bei den
Einphasenwechselstrommotoren durch Biirstenverschiebung u. a. herbeifiihren.

Keines dieser Mittel hat dauernd fiir die hier in Frage kommende Geschwindigkeitsregelung,
die unabhéingig von der Belastung wirken soll, Eingang gefunden. Mangel an Betriebssicherheit
oder Wirtschaftlichkeit haben alle diese Mittel eine erhebliche praktische Bedeutung nicht ge-
winnen lassen, und es 1ifit sich sagen, daBl die Geschwindigkeitsregelung von Wechselstrom-
aufzugsmotoren in dem hier betrachteten Sinne zur Zeit noch eine ungeloste Aufgabe ist. Als
Aushilfe kann hier nur der Antrieb mit Leonard-Umformer dienen. Auch die Herbeifithrung
der Verzogerung durch einen kleinen Hilfsmotor, wie sie oben (S. 121) beschrieben ist, diirfte
sich bei geringfiigiger Anderung fiir die Anwendung bei Wechselstrommotoren eignen. Ein
anderer, schon Ofters beschrittener Weg ist der, den Wechselstrom durch einen Quecksilber-
gleichrichter in Gleichstrom umzuformen und bei Benutzung eines Gleichstromantriebsmotors
fir das Windwerk die oben erlauterten Regelungsverfahren anzuwenden.

XIX. Die Feineinstellungen (Einfluchtvorrichtungen).

Nicht immer gelingt es, allein durch die Verminderung der Aufzugsgeschwindigkeit vor dem
Halten den Fahrkorb genau biindig mit dem Flur des Zielstockwerks zum Stehen zu bringen.
Auch bei Endgeschwindigkeiten von 0,50 bis 0,70 m [sek, wie sie als zuléssig erachtet und daher
auch bei Aufziigen mit Geschwindigkeitsregelung eingehalten werden, ist ein von der Belastung
und Bewegungsrichtung unabhéngiges genaues Halten des Fahrkorbes nur bei sehr sorgfiltiger
Einstellung und sicherer Wirkung der Bremse zu erzielen. Die Verschiedenheit des Auslaufweges
und damit die Ungenauigkeit des Haltens erhoht sich natiirlich, wenn die Endgeschwindigkeit
infolge sehr hoher Fahrgeschwindigkeit des Aufzuges und infolge der wirtschaftlichen Unmoglich-
keit, kostspielige Regelungseinrichtungen anzuwenden, die angegebenen Grenzen iiberschreitet.

Bei von Hand gesteuerten Aufziigen ist es ja moglich, den Fahrkorb, der nicht ganz die Halte-
stelle erreicht hat oder iiber sie hinausgefahren ist, durch kurzes Wiedereinschalten des Antriebs-
motors in der einen oder anderen Bewegungsrichtung in, eine Flucht mit dem Flur der Halte-
stelle zu bringen. Immerhin erfordert dieser Vorgang eine gewisse Geschicklichkeit des Aufzugs-
fithrers und, wenn es an dieser mangelt, einen betrichtlichen Zeitverlust.

Druckknopfsteuerungen bieten aber keine Moglichkeit, den nicht genau haltenden Fahrkorb
durch kurze Bewegungen in der einen oder anderen Richtung biindig mit dem Flur der Haltestelle
einzustellen.

Deshalb hat man im Inlande zumeist bei Druckknopfsteuerungen, im Auslande aber auch bei
elektrischen Hebelsteuerungen von Einfluchtvorrichtungen Gebrauch gemacht, welche die Auf-
gabe haben, den FuBlboden eines Fahrkorbes, der beim Halten des Aufzuges nicht genau biindig
mit dem Stockwerksflur eingestellt ist, selbsttétig in eine Flucht mit diesem zu bringen.

Die Einfluchtvorrichtungen bestehen in einer Schalteinrichtung, die an jeder Haltestelle vor-
gesehen ist und in Abhéngigkeit von der Bewegung des Fahrkorbes gesteuert wird. Kommt
der Fahrkorb zu tief zum Stehen, so schaltet sie in der Regel einen den Fahrkorb nur iangsam
bewegenden Hilfsmotor in der dem Heben entsprechenden Bewegungsrichtung ein, hilt der
Fahrkorb zu hoch, so wird er durch Einschalten des Hilfsmotors in der Senkrichtung abwiirts
bewegt. Steht der Fahrkorb biindig mit dem Flur der Haltestelle, so wird der Aufzugsantrieb
durch die Schalteinrichtung unterbrochen. Es versteht sich von selbst, daB diese Einfluchtbe-
wegungen mit moglichst geringer Geschwindigkeit vorgenommen werden miissen, um ein wieder-
holtes Uberfahren der genauen Haltebene zu vermeiden.

Die Steuerung der Einfluchtbewegungen kann durch am Fahrkorb angeordnete Schalter be-
wirkt werden, die durch im Fahrschacht oberhalb und unterhalb eines der genauen Einstellung
des Fahrkorbes entsprechenden Punktes angebrachte Auflaufschienen gesffnet und geschlossen
werden oder die Auflaufschienen kénnen durch Stromleitungsschienen ersetzt werden, auf denen
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am Fahrkorb angeordnete, mit dem Antriebsmotor verbundene Biirsten schleifen; es ist aber
auch moglich, die Schalteinrichtung auBlerhalb des Schachtes anzuordnen. Dann wird besondere
Sorgfalt auf die Erzielung des Gleichlaufes dieser Schalteinrichtung mit dem Fahrkorb zu ver-
wenden seien.

Ein Beispiel einer solchen Einrichtung, deren Vorzug in ihrem gerduschlosen Arbeiten und
in ihrer guten Zuginglichkeit besteht und die ohne Hilfsmotor arbeitet, zeigt schematisch die
Abb. 139 in Anwendung bei einer elektrischen Hebelsteuerung.

Die z. B. am oberen Schachtende aufgestellte Steuereinrichtung besteht aus zwei Schalt-
vorrichtungen, die gemeinsam durch den Fahrkorb angetrieben werden. Zum Antrieb dienen
zwei Stahlbidnder 40, 41. Das Stahlband 40 ist mit einem Ende auf der Scheibe 5, mit dem anderen
Ende am Fahrkorb befestigt, wihrend das Stahlband 41 mit dem einen Ende auf der mit der
Scheibe 5 fest verbundenen Scheibe 6, mit dem anderen Ende an einem Gewicht 44 befestigt
ist. Beide Stahlbinder sind in entgegengesetztem Sinne auf die zugehorigen Scheiben gewickelt.
Bewegt sich also der Fahrkorb abwirts, so werden beide Scheiben unter Abwicklung des Stahl-
bandes 40 und Aufwicklung des Bandes 41 in der einen Richtung in Umdrehung versetzt, bewegt.

Abb. 139, Einfluchtvorrichtung (Feineinstellung) bei Benutzung eines regelbaren GleichstromnebenschluBmotors.

sich dagegen der Fahrkorb aufwirts so bewirkt das Gewicht 44 die Drehung der Scheiben 5, 6
im entgegengesetzten Sinne. Die Bewegung der Scheiben wird auf die beiden fest mit ihnen
verbundenen Schaltvorrichtungen tibertragen.

Die eine Schaltvorrichtung besteht aus einer Schraubenspindel 3, auf der sich, gegen Drehung
gesichert, die Mutter 8 hin und her verschieben kann. Mittels der Schleifkontakte 9 und 10
stellt diese je nach ihrer Lage eine Stromverbindung zwischen der leitenden Schiene 11 und den
durch Isolationsstiicke voneinander getrennten Kontakten 12, 13, 14, 15 und 16 her, deren Zahk
der Anzahl der Haltestellen des Aufzuges entspricht und deren Lange so gewihlt ist, dal die
Biirste 10 mit ihnen in Beriihrung steht, wenn sich der Fahrkorb im Schachte zwischen einer
bestimmten Stelle oberhalb der zugehérigen Haltestelle und einem ebensoweit unterhalb dieser
Haltestelle gelegenen Punkte befindet.

Die andere Schaltvorrichtung besteht aus zwei mit der Antriebsscheibe 6 isoliert verbundenen
Halbzylindern 21, 22 aus Metall, die durch die Isolationsstiicke 19, 20 voneinander getrennt
sind und auf deren Umfange die ortsfest angeordneten Biirsten 29, 30, 31, 32, 33 schleifen, die
je einer bestimmten Haltestelle zugeordnet und mit den Kontakten 12, 13, 14, 15, 16 der ersten
Schaltvorrichtung leitend verbunden sind. Am inneren Umfange des Halbzylinders 21 ist eine
Schleifbiirste 23 befestigt, die auf einem ortsfest und isoliert angeordneten metallischen Ringe 25
gleitet. Eine zweite, am inneren Umfange des Halbzylinders 22 befestigte Biirste 24 schleift
auf einem zweiten metallischen Ringe 26, der gleichfalls ortsfest und isoliert angeordnet ist.
Die beiden leitenden Ringe 25 und 26 sind mit je einem Elektromagneten des Motorumschalters
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leitend verbunden. Die Biirsten 29, 30, 31, 32, 33 sind in solchem Abstande voneinander auf
den Halbzylindern 21, 22 angeordnet, daB sich, wenn der FuBboden des Fahrkorbes in gleicher
Hohe mit dem Flur einer Haltestelle steht, die diesem Stockwerk zugehérige Biirste auf dem die
beiden Zylinderhalften 21, 22 trennenden Isolierstiick 19 befindet, wihrend die Biirsten der ober-
halb dieser Haltestelle befindlichen Stockwerke auf dem einen leitenden Halbzylinder und die
der unterhalb dieser Haltestelle befindlichen Stockwerke auf dem anderen Halbzylinder anliegen.

Die Wirkungsweise der Schaltvorrichtungen im Zusammenhange mit der dargestellten elek-
trischen Hebelsteuerung ist folgende.

TFiir eine Aufwirtsfahrt des Fahrkorbes wird der Steuerhebel im Fahrkorb aus der gezeichneten
Lage mit dem Handgriff nach rechts bewegt. Dadurch wird in der ersten Schaltstellung eine
Verbindung zwischen den Kontakten 58 und 60 hergestellt und es entsteht ein Stromkreis, der
vom positiven Pol iiber die Kontakte 58, 60, die Wicklung 63 des Magnetschalters I fiir die Auf-
wirtsfahrt, die geschlossenen Kontakte 65 am Magnetschalter IT fiir die Abwirtsfahrt zum
negativen Pol verliuft. Der Magnetschalter nimmt infolgedessen seine Schaltstellung ein, in der
die Wicklung 53 des Bremsmagneten und der Motoranker 50 iber seinen AnlaBwiderstand 67 an
das Netz angeschlossen werden. Da die Feldwicklung 52 des Motors iiber die Kontakte 55 des
Magnetschalters 70 sténdig am Netz liegt, beginnt der Motor die Aufwartsfahrt. Mit zunehmender
Geschwindigkeit des Motors erhilt die Anlasserspule 54 erhthte Spannung, schlieBt die Stufen
des AnlaBwiderstandes 67 der Reihe nach kurz und iiberbriickt darauf die Kontakte 69 im Er-
regerstromkreise des Schaltmagneten 70.

Wird nun der Steuerhebel im Fahrkorb weiter in die zweite Schaltstellung bewegt, so wird
auch der Kontakt 68 mit der positiven Leitung in Verbindung gebracht und so der Erreger-
stromkreis fiir den Schaltmagneten 70 geschlossen. Dieser dffnet die Kontakte 55 und schaltet.
damit den Widerstand 71 vor die Erregerwicklung 52 des Motors. Der Motor lauft deshalb.
mit erhohter Geschwindigkeit weiter.

Kurz vor der Ankunft des Fahrkorbes im Zielstockwerk gelangt die Biirste 10 auf das diesem
Stockwerk zugehorige Kontaktstiick z. B. 13 des Spindelschalters, Wird nun der Steuerhebel
im Fahrkorb in die Mittellage iibergefiihrt, so wird durch Unterbrechung des Erregerstromkreises.
fiir den Magnetschalter 70 und KurzschlieBung des Feldwiderstandes 71 die Geschwindigkeit des
Aufzuges herabgesetzt. Die Erregung des Magnetschalters I fiir Aufwartsfahrt bleibt aber be-
stehen, da bei der Uberfithrung des Steuerhebels in die gezeichnete Mittelstellung die Kontakte 48,
49 geschlossen werden und somit ein Stromkreis hergestellt ist, der vom positiven Pol iiber die
Kontakte 58, 48, 49, Leitung 73, Schiene 11, Schleifbiirsten 9, 10, Kontakt 13, die mit diesem
verbundene Biirste 30, Halbzylinder 21, Schleifbiirste 23, Ring 25, Leitung 74, Wicklung 63.
des Magnetschalters I, Kontakte 65 des Magnetschalters IT zum negativen Pol verlduft. Dieser
Stromkreis wird erst dann unterbrochen, wenn die Biirste 30 vom Halbzylinder 21 auf das iso-
lierende Zwischenstiick 19 iibergeht. Dann geht der Magnetschalter I in die gezeichnete Ruhe-
stellung iiber und schaltet den Motoranker und die Wicklung des Bremsmagneten vom Netz.
ab, so daB der Aufzug zum Stehen kommt.

Sollte dabei die Haltestelle um ein weniges iiberfahren werden, so gelangt die Biirste 30 iiber
das Isolationsstiick 19 hinweg auf die Zylinderhilfte 22, die durch die Schleifbiirste 24, den
Ring 26 und die Leitung 76 mit der Wicklung 75 des Magnetschalters I fiir die Abwirtsfahrt.
verbunden ist. Der Motor wird dann also selbsttétig in der Richtung fiir Abwirtsfahrt einge-
schaltet und wieder ausgeschaltet, wenn die Biirste 30 auf dem Isolationsstiick 19 liegt.

Wie alle selbsttétig durch den Fahrkorb gesteuerten Einfluchtvorrichtungen hat auch die be-
schriebene die Nebenwirkung, daB beim Sinken des genau an der Haltestelle stehenden Fahr-
korbes infolge zunehmender Belastung eine selbsttitige Wiedereinschaltung des Aufzugsantriebes.
erfolgt, durch den der Fahrkorb wieder genau auf Flurhthe gehoben wird. Durch den infolge
Seildehnung sich senkenden Fahrkorb werden némlich auch die von diesem angetriebenen Schalt-
vorrichtungen bewegt. Infolgedessen tritt nach einém gewissen, der Breite des Isolations-
stiickes 19 entsprechenden Senkwege des Fahrkorbes, die urspriinglich auf diesem liegende feste-
Biirste auf den leitenden Halbzylinder 21 und schlieBt damit den oben angegebenen Erreger-
stromkreis fiir die Wicklung des Magnetschalters I fiir Aufwirtsfahrt. Der Fahrkorb wird des-
halb gehoben bis das Isolationsstiick 19 wieder unter diese Biirste gelangt und der Fahrkorb-
somit genau in Flurhéhe steht.

Die beschriebene Einfluchtvorrichtung hat den Vorteil, daB sie eine grole Genauigkeit des.
Haltens und eine hohe Schaltgeschwindigkeit herbeizufiihren gestattet. Denn beide Wirkungen
sind offenbar abhiingig von dem Durchmesser, welcher der aus den Halbzylindern 21, 22 und den
Isolierstiicken 19, 20 bestehenden Schaltvorrichtung im Verhéltnis zu dem Durchmesser der
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antreibenden Scheiben 5, 6 gegeben wird und lassen sich durch VergroBerung dieses Verhilt-
nisses erhohen. Dabei kann der Durchmesser dieser Schaltvorrichtung doch in verhaltnismaBig
geringen Abmessungen gehalten werden, da sie infolge ihrer Hintereinanderschaltung mit der
nur in der Néhe der Haltestellen eine Stromzufithrung bewirkenden Spindelschaltvorrichtung
zwischen den einzelnen Stockwerken eine mehrmalige Umdrehung wirkungslos ausfithren kann.

DaB eine solche Einfluchtvorrichtung auch fiir Druckknopfsteuerungen verwendbar ist, er-
gibt sich ohne weiteres. In diesem Falle konnte der iiber die beiden Schaltvorrichtungen ge-
fithrte Erregerstromkreis fiir die Magnetschalter I und II z. B. durch den Stockwerksschalter
anstatt durch den Steuerhebel im Fahrkorb geschlossen werden.

XX. Der Schutz gegen Leitungsstirungen in Dreileiteranlagen.

Ist ein Aufzug mit Druckknopfsteuerung an ein Gleichstrom-Dreileiternetz angeschlossen,
so wird der Motor zwischen die beiden Auflenleiter, die Steuerung aber in der Regel zwischen
einen AufBlenleiter und den Mittelleiter geschaltet. Auch in Drehstromnetzen ist es iiblich, die
Druckknopfsteuerung lediglich zwischen zwei Phasen zu schalten, wihrend der Motor natiirlich
an sdmtliche drei Phasen angeschlossen ist.

Aus dieser Anordnung ergeben sich gewisse Schwierigkeiten, wenn z. B. infolge des Durch-
schmelzens einer Sicherung eine Leitung keinen ‘Strom erhilt.

Wird nédmlich derjenige AuBenleiter oder diejenige Phase stromlos, an welche die Steuer-
stromkreise nicht angeschlossen sind, so bleibt die Steuerung gebrauchsfihig. Durch Schalten
eines Druckknopfes kann ein Steuerstromkreis geschlossen werden, der die Erregung der zur
Steuerung gehorigen Elektromagnetschalter, also auch des Motorumschalters bewirkt.

Die Einschaltung des Motors hat in Gleichstromanlagen keine Folgen, da nach der Annahme
der eine AuBenleiter keinen Strom fiihrt. In Drehstromanlagen wird dagegen der Motor an zwei
Netzphasen angeschlossen. Bei dieser Schaltung kann er zwar nicht anlaufen, erfahrt aber durch
die Stromaufnahme eine Erwiarmung, die mit der Zeit zunimmt und seine Zerstérung herbei-
fiithren kann.

Da aber ein einmal geschlossener Steuerstromkreis bei Druckknopfsteuerungen geschlossen
bleibt, bis der Fahrkorb das eingestellte Ziel erreicht hat, so kann eine Unterbrechung des Steuer-
stromkreises, da in den angenommenen Fillen eine Bewegung des Antriebsmotors und damit des
Fahrkorbes nicht eintritt, liberhaupt nicht stattfinden. Die Folge davon ist in Gleichstromanlagen
ein Verbrennen der im Steuerstromkreise eingeschalteten Schaltmagnete und in Drehstroman-
lagen auBerdem noch ein Verbrennen der Wicklung des Motors.

Solche Zerstorungen in den Steuerstromkreisen und an den Motoren sind an sich auch bei
elektrischen Hebelsteuerungen namentlich dann méglich, wenn der Steuerhebel beim Loslassen
nicht selbsttétig in die Haltstellung iibergefiihrt wird. Und auch bei mechanischen Steuerungen
kénnen derartige Schiden auftreten, wenn die Steuerung aus Unachtsamkeit dauernd in der
Fahrtstellung belassen wird. Dann koénnen an einem Drehstromantriebsmotor dieselben Zer-
storungen wie bei Druckknopfsteuerungen herbeigefiihrt werden. _

Solche Schéden lassen sich sowohl in Gleichstromdreileiter- wie in Drehstromanlagen ver-
meiden, wenn zwischen denjenigen Leiter, an den der Steuerstromkreis nicht angeschlossen ist,
und einen der beiden anderen Leiter ein elektromagnetischer Schalter gelegt ist, der nur bei
Erregung seiner Wicklung eine Unterbrechungsstelle im Steuerstromkreise iiberbriickt.

Wird dann einer der beiden Leiter stromlos, an die der Steuerstromkreis angeschlossen ist,
80 bleibt eine Benutzung der Steuerung erfolglos. Bleibt dagegen der Strom in dem Leiter aus,
an welchem der elektromagnetische Schalter liegt, so verliert dieser seine Erregung und 6ffnet
den Steuerstromkreis.

Die an sich einfache Anordnung hat den Nachteil, dafl die Spule des Elektromagnetschalters
dauernd eingeschaltet ist, solange sich die Anlage in ordnungsméifBigem Zustande befindet.

Ein anderes Mittel zur Verhiitung der gefihrlichen Folgen der erwéhnten Leitungsstérung
besteht in der Anordnung eines Uhrwerks, das bei Uberfiihrung der Steuerung in die Halt-
stellung aufgezogen und bei Einstellung der Steuerung auf Fahrt freigegeben wird und dessen
Laufzeit wenig grofler als die lingste Fahrzeit des Aufzuges ist. Gelangt die Steuerung nach
Ablauf einer gewissen Zeit nicht in die Haltstellung, so 6ffnet das ablaufende Uhrwerk einen
Schalter, der den Motor und gegebenenfalls die Steuerstromkreise allpolig vom Netz trennt.

Diese Wirkung 148t sich natiirlich auch durch jede andere Art von Zeitschaltern erzielen.

Waihrend bei solchen Einrichtungen immer noch so lange ein unniitzer Stromverbrauch und,
damit verbunden, eine Erwirmung der Wicklungen von Motor und Magnetschaltern auftritt,
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bis die der lingsten Fahrzeit des Aufzuges entsprechende Schaltzeit des Zeitschalters abgelaufen
ist, wird bei anderen dem gleichen Zweck dienenden Vorrichtungen auch der geringste unnétige
Stromverbrauch vermieden. Die Abb. 140 zeigt das Schaltbild einer solchen Anordnung in Ver-
wendung bei einer Gleichstromdreileiteranlage.

1 und 2 sind die AuBenleiter, O ist der Mittelleiter. Zwischen den Aufenleiter 1 und den
Mittelleiter 0 ist der durch die Druckknépfe d, d, d; angedeutete Steuerstromkreis geschaltet.
Eine Unterbrechungsstelle in diesem Steuerstromkreise wird durch den elektromagnetischen
Schalter m iiberbriickt, wenn dessen Spulen s; und s, stromlos sind oder wenn sie beide Strom
filhren. Wird dagegen nur eine der Spulen erregt, so unterbricht der Schalter m den Steuer-
stromkreis.

Die Spule s, ist mit dem Motorfelde f zwischen den AuBlenleitern hintereinander geschaltet.
Die Spule s, liegt in Reihe mit dem Bremsmagneten b zwischen dem AufBenleiter 1 und dem
Mittelleiter 0.

Brennt die Sicherungr; im AufBenleiter 1 durch, so kann dem Motoranker @, dem Felde f
und dem Bremselektromagneten b und damit auch den Magnetspulen s; und s, kein Strom zu-
gefiihrt werden. Der Magnet m hélt daher die Unterbrechungsstelle im Steuerstromkreise ge-
schlossen. Da aber auch der Steuerstromkreis nach dem Durchbrennen der Sicherung r; nicht
mehr an Spannung liegt, kanon
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einen nicht dargestellten Um-

schalter mit den Netzleitungen verbunden wird, so erhélt nur die Spule s, des Magnetschalters m
Strom, der Steuerstromkreis wird somit unterbrochen.

Es ist ohne weiteres ersichtlich, daf sich eine solche Einrichtung mit geringfiigigen Ande-
rungen auch in Drehstromanlagen benutzen 1aft.

Da alle angefiihrten Schwierigkeiten darin ihren Grund haben, daBl der Steuerstromkreis nur
zwischen zwei Netzleitungen liegt, dall er also bei Unterbrechung der dritten Netzleitung un-
beriihrt d. h. wirksam bleibt, so lassen sie sich natiirlich ohne weiteres dann umgehen, wenn alle
drei Netzleitungen fiir die Herstellung des vollstéindigen Steuerstromkreises benutzt werden.

Das 148t sich beispielsweise in der Weise ausfithren, daBl beim Schliefien eines zwischen zwei
Netzleitungen liegenden ersten Steuerstromkreises ein elektromagnetischer Schalter erregt wird,
der iiber einen Arbeitskontakt den zwischen zwei anderen Netzleitungen gelegenen Erreger-
stromkreis eines zweiten elektromagnetischen Schalters schlieBt, durch dessen Ansprechen die
Steuerung aufrecht erhalten wird.

Die Abb. 141 zeigt die Schaltung einer derartigen Einrichtung, die ebensowoh! fiir Drehstrom
wie fiir Gleichstrom verwendbar ist.

Wird z. B. der Druckknopf 13 eingeschaltet, so flieBt ein Steuerstrom von dem Netzleiter 3
iiber den Druckknopf 13, den KurzschlieBer 10 fiir den Druckknopf, den einen fiir die Einschal-
tung eines Motorumschaltmagneten 4 vorgesehenen elektromagnetischen Schalter 7, den Stock-
werksschalter 16 zum Netzleiter 1. Dadurch werden die Kontakte 25 und 22 geschlossen. Uber
den Kontakt 22 verlduft dann ein Strom von dem Netzleiter 1 zum Umschaltmagneten 4 und
weiter zum Netzleiter 2. Der Umschaltmagnet kann somit nur erregt werden, wenn alle drei

Paetzold, Aufzugsbau. 9



130 Die Kleingiiteraufziige mit elektrischem Antriebe.

Netzleiter Strom fiihren. Nur dann wird der Motor iiber die Leitungen 28 eingeschaltet und der
Kontakt 27 am Umschaltmagneten 4 geschlossen, der den Druckknopf 13 kurzschlieBt und somit
den iiber die Magnete 10 und 7 verlaufenden ersten Steuerstromkreis auch nach Freigabe des
Druckknopfes 13 geschlossen hilt.

Auch wenn wihrend der Fahrt des Aufzuges ein Netzleiter stromlos wird, bewirken die Sicher-
heitseinrichtungen nach den Abb. 140 und 141 eine Abschaltung des Motors und damit ein so-
fortiges Stillsetzen des Aufzuges. Der Fahrkorb wird also in der Regel zwischen zwei Stockwerken
zum Halten kommen, so daf die den Aufzug Benutzenden den Fahrkorb nicht ohne weiteres
verlassen konnen. Bei durch Gleichstrommotoren angetriebenen Aufziigen 148t sich dieser Ubel-
stand nicht umgehen. Drehstrommotoren haben aber die Eigenschaft, daB sie bei Stromunter-
brechung in einer Phase allerdings nicht aus dem Stillstande anlaufen, wohl aber in der Bewegung
verharren koénnen. Darauf griinden sich Einrichtungen, die beim Ausbleiben des Stromes in
der Phase an welche der Steuerstromkreis nicht angeschlossen ist, den Motor eingeschaltet lassen
und so die Beendigung der angetretenen Fahrt, wenn auch unter starker Uberlastung und Er-
warmung des Motors, ermoglichen.

Die Bedeutung solcher Vorrichtungen ist aber nicht so erheblich, daB ihre eingehende Er-
lauterung notig wire.

B. Die Kleingiiteraufziige mit elektrischem Antriebe.

Auch Aufziige, die zur Beforderung von Giitern in verhiltnismaBig kleinen Mengen dienen,
werden vielfach elektrisch betrieben. Insbesondere gilt das fiir Aktenaufziige in Bureauhiusern,
fir Wasche- und Speisenaufziige in Hotelbetrieben und Wohnhégusern.

Wenn solche Aufziige in der Anordnung auch keine wesentlichen Unterschiede gegeniiber den
groBlen Giiteraufziigen aufweisen, so sind fiir ihre Einrichtung unter Umstéinden durch die Auf-
zugsverordnung doch gewisse Erleichterungen zugelassen, die der Erwihnung bediirfen.

Die Erleichterungen sind an die Bedingung gekniipft, daB es sich um Giiteraufziige handelt,
deren Fahrschacht nicht mehr als 1 qm Querschnitt besitzt, deren Nutzlast das Gewicht von
100 kg nicht iiberschreitet und deren Fahrkorb nicht betretbar ist.

Als nicht betretbar wird ein Fahrkorb angesehen, wenn seine Abmessungen oder die des Fahr-
schachtes verhindern, daBB Menschen sich auf ihm aufhalten kénnen. Auch wenn die Schacht-
offnungen nicht hoher als 1,2 m im Lichten sind oder mit ihrer unteren Umgrenzung mindestens
0,4 m iiber dem FuBboden der Ladestelle liegen und dadurch das Besteigen des Fahrkorbes sehr
erschweren, kann der Fahrkorb als nicht betretbar angesehen werden.

Entspricht ein Aufzug diesen Anforderungen, die an einen Kleingiiteraufzug gestellt sind, so
ist in erster Linie eine wesentliche Vereinfachung der Tiirverriegelung zugelassen. Der fiir jede
Schachttiir vorgeschriebene Verschluf braucht nur in Abhingigkeit vom Fahrkorb zu stehen, und
zwar in der Weise, daB sich eine Schachttiir nur dann 6ffnen lassen kann, wenn sich der Fahrkorb
hinter ihr befindet. Eine Abhéingigkeit des Tiirverschlusses von der Steuerung ist dagegen nicht
vorgeschrieben. Das hat zur Folge, daB auch die Schachttiir, hinter welcher der Fahrkorb vorbei-
fahrt, ge6ffnet werden kann. Um daraus entstehende Unzutriglichkeiten zu vermeiden, mul in
einem solchen Falle durch das Offnen der Tiir das Stillsetzen des Aufzuges herbeigefiihrt werden.
Diese sowie die selbstverstéindliche weitere Vorschrift, dall die Inbetriebsetzung des Aufzuges
nur moglich sein darf, wenn sdamtliche Schachttiiren geschlossen sind, lassen sich in einfachster
Weise durch die Anordnung von im Steuerstromkreise des Aufzuges liegenden Tiirkontakten
erfiillen.

Die Ausbildung des Tiirverschlusses selbst kann in sehr verschiedener Weise erfolgen. Immer
kommt es darauf an, die SchloBfalle, den Tiirriegel o. dgl. in seiner VerschluBlage durch ein Sperr-
glied zu sichern, das durch den ankommenden Fahrkorb auler Eingriff gebracht wird, und nach
dessen Abfahrt selbsttétig oder durch den Fahrkorb wieder in die Sperrstellung bewegt wird.

Eine weitere Erleichterung fiir den Bau von Kleingiiteraufziigen besteht darin, da8 sie, wie alle
nicht betretbaren Giiteraufziige, nicht mit Fangvorrichtungen ausgeriistet zu werden brauchen,

Dag fiir den Fahrkorb nur ein Tragseil o. dgl. erforderlich ist, daB es geniigt, wenn der Fahr-
korb auf allen nicht zugéinglichen Seiten umkleidet ist, dafl am unteren Ende der Gegengewichts-
bahn nur dann ein Widerlager zum Auffangen eines abstiirzenden Gegengewichtes vorzusehen ist,
wenn sie nicht auf festem Boden oder Mauerwerk endigt, da nur eine selbsttitige Endaus-
riickung in den Endstellungen des Fahrkorbes angeordnet zu werden braucht, und daf3 die auch
fiir Kleingiiteraufziige, deren Fahrkorbstellung auBerhalb des Fahrschachtes nicht sichtbar ist,
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vorgeschriebene Zeigervorrichtung o. dgl. nur erkennen lassen muB, ob sich der Fahrkorb hinter
der Schachttiir befindet, sind Erleichterungen, die schon friiher erwihnt worden sind.

Das Windwerk von Kleingiiteraufziigen wird in der Regel iiber dem Fahrschacht angeordnet.

Fiir die Ausfithrung der Wande des Fahrschachtes sind die hierfiir bestehenden allgemeinen
Vorschriften mafBgebend, vgl. S. 11 ff.

Die Schachttiiren werden entweder als Drehtiiren oder 6fter als senkrecht bewegliche Schiebe-
tiiren ausgebildet. Wie schon an anderer Stelle erwihnt wurde, geniigt es, wenn sie als einfache -
Eisentiiren oder als falzlose Holztiiren ausgefithrt werden, die auf einer Seite mit mindestens
0,75 mm starkem Eisenblech oder einem gleich widerstandsfihigen Stoff beschlagen sind.

C. Die Plattformaufziige.

Die bisher betrachteten Aufziige, bei denen der Fahrkorb an Seilen o. dgl. aufgehingt ist, er-
fordern einen Aufbau iiber der obersten Haltestelle zur Aufnahme des Windwerkes oder des Rol-
lengeriistes. Liegt die obere Schachtmiindung im Freien oder an einem verkehrsreichen Platze,
z. B.auf einem Bahnsteig, so
machen sich derartige Auf-
bauten oft stérend bemerk-
bar, weil sie den freien Uber-
blick verhindern.

Man hat deshalb beider-
artigen Aufziigen oft auf die
AufhéngungdesFahrkorbes
an einem Tragseil verzichtet
und ist dazu iibergegangen,
ihn von starren Stempeln
tragen zu lassen und durch
diese die Hubbewegung auf
das Fordergerdt zu tiber-
tragen.

Ein Ausfiithrungsbeispiel
eines solchen Aufzuges zeigt
die Abb. 1421),

Der Aufzug dient zur
Verbindung eines unterhalb
eines Bahnsteiges gelege-
nen Raumes mit dem Bahn-
steig selbst und ist ein Ge-
packaufzug. Der Fahrkorb
Fwird vonder steilgéingigen
Schraubenspindel a getra-
gen, die von dem Motor M
mittels Schneckenradiiber- Abb. 142. Plattformaufzug mit Antrieb durch Schraubenspindel.
setzung b und einer Mutter
c aufwiirts und abwirts bewegt wird. Die Schraubenspindel muB daher in ihrer Lange der
Hubhohe entsprechen und macht die Anordnung eines Bohrloches d notig, in dem sie sich, ge-
schiitzt durch ein mit Ol gefiilltes Rohr e, bewegen kann. Der Fahrkorb liuft, wie iiblich, in
Fithrungen f, die bis zur oberen Miindung des Schachtes reichen. Damit er in seiner héchsten
Stellung seine Fiihrung nicht verliert, ist sein Rahmen mit den nach unten reichenden Ver-
lingerungen g versehen, die durch die Streben h abgesteift sind und mit den Fiihrungsschienen
{ in Eingriff stehen. Zwei Gegengewichte ¢, die an beiden Seiten des Fahrkorbes in dessen
Mittellinie angreifen, gleichen das Leergewicht des Fahrkorbes und die Hilfte der Nutzlast aus.
Die Miindung des Fahrschachtes ist durch zwei in der Mitte zusammenschlagende Klappen &
geschlossen, die durch einen in der Mitte des Fahrkorbes angeordneten StoBbiigel ! bei der
Aufwirtsfahrt gedffnet werden. Das Gelander m verhindert vorschriftsméBig den Zutritt zum
SchachtklappenverschluB und muB mit verschlieBbaren, den Eingangsseiten des Fahrkorbes
gegeniiberliegenden Tiiren versehen sein.

!) Unruh & Liebig, Abt. d. Peniger Maschinenfabrik, Leipzig-Plagwitz.
g*
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Die Antriebsvorrichtung ist in Abb. 143 in groferem MaBstabe im Schnitt dargestellt?).

Auf der Motorwelle % ist die Schnecke o befestigt, die mit dem Schneckenrade p in Eingriff
steht. Das Schneckenrad bildet ein Stiick mit der Schraubenmutter 7, die in dem zusammenge-
setzten Lagerkorper s abgestiitzt ist und mit ihrem Innengewinde in das AuBengewinde der Trag-
spindel a eingreift.

An Stelle des Spindelantriebes ist in anderen Fillen auch von einem Zahnstangenantrieb Ge-

- brauch gemacht worden. Dann treibt der Elektromotor mittels eines Schneckengetriebes ein mit
dem Schneckenrade verbundenes Stirnrad an, das in die Verzahnung des den Fahrkorb tragenden
Stempels eingreift.

Besonders listig ist bei den Aufziigen mit durch starren Stempel getragenen Fahrkorben die
Notwendigkeit, ein tiefes Bohrloch zur Aufnahme des Stempels anordnen zu miissen. Man hat
versucht, diesen Nachteil dadurch zu umgehen, dal man den Fahrkorb nicht von starren Stem-
peln, sondern von Seilen tragen lieB, die in der aus Abb. 144 ersichtlichen Weise gefiihrt sind.

Die Tragseile laufen hierbei von dem Wind-
werk iiber an der Schachtmiindung seitlich
angeordnete Rollen, danach iiber unterhalb
des Fahrkorbes in dessen Mitte gelagerte Rol-
len und sind alsdann zu einem Befestigungs-
punkt an der oberen Schachtmiindung auf
der anderen Seite des Fahrkorbes gefiihrt.
Wenn auch hierbei ein Bohrloch, das fiir
starre Stempel erforderlich ist, entbehrlich
ist, so bedingt doch die Anordnung der unteren
Seilrollen in dem notwendigen, - verhiltnis-

Abb. 143. Antrieb eines Spindelaufzuges. Agléhlleﬁe de??érﬁ??sﬁlf:: g};ﬁ;xglen?]l.ner

miBig groBen Abstand vom Boden des Fahrkorbes cine unerwiinscht tiefe Schachtgrube, die
die Anlage nicht unbetriichtlich verteuern kann. Ein weiterer Nachteil solcher Aufziige be-
steht darin, daB der Seilzug die Neigung hat, den Fahrkorb zu kippen, dal deshalb die Fahr-
widerstéinde in den Fiithrungen erheblich gesteigert werden.

Wenn Aufziige mit unterer Unterstiitzung des Fahrkorbes (Plattformaufziige) und Sto8biigeln
zum Offnen der oberen SchachtabschluBklappen als Giiteraufziige verwendet werden, brauchen
die Umkleidungen des Fahrkorbes, abweichend von den sonstigen Vorschriften fiir Giiteraufzugs-
fahrkorbe, nur eine Hohe von 1 m zu besitzen. Auch braucht der Fahrkorb nicht mit einer Decke
versehen zu sein.

Nicht immer wird die obere Schachtmiindung von Aufziigen der besprochenen Art durch
Klappturen abgeschlossen, die durch StoBbiigel am Fahrkorb gevffnet werden. Oft wird sie auch
durch ein durch Fliigeltiiren zugingliches Hiuschen iiberbaut, so dafl die Kinrichtung sich den
frither behandelten Regelausfithrungen anpaft.

Fiir die Ausfiihrung und Einrichtung der Plattformaufziige gelten, abgesehen von der Aus-
nahme hinsichtlich der Umkleidung und Abdeckung der Fahrkorbe, alle Vorschriften, die bei

1) Unruh & Liebig, Abt. der Peniger Maschinenfabrik, Leipzig-Plagwitz.
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Aufziigen mit an Seilen, Ketten o. dgl. hingenden Fahrkoérben zu beachten sind. Soweit die
Fahrkérbe solcher Aufziige jedoch durch starre Stempel getragen werden, konnen sie der Fang-
vorrichtungen entbehren, wenn sonstige Kinrichtungen vorgesehen sind, die verhindern, daB ein
Fahrkorb beim Bruche der Antriebs- oder Tragmittel sich schneller abwérts bewegt, als der
1,4fachen Betriebsgeschwindigkeit entspricht.

D. Die Umlaufaufziige (Paternosteraufziige).

Es ist schon darauf hingewiesen worden, dafl sich Aufziige der bisher betrachteten Art fur die
Bewiltigung eines starken Verkehrs nicht recht eignen. Weder die Erhohung der Fahrgeschwin-
digkeit, der durch die iibliche Entfernung der einzelnen Haltestellen voneinander in der Regel
eine Grenze gezogen ist, noch die Vergroflerung des Fassungsraumes des Fahrkorbes, kann die
lastigen Wartezeiten fir die Benutzer des Aufzuges in dem erwiinschten MaBle abkiirzen. Ein
wirksames Mittel zur Verringerung der Wartezeiten bietet allein die Anordnung einer grofleren
Zahl von Aufziigen, deren Betrieb so geregelt ist, dall ihre Fahrkérbe in bestimmten Zeitab-
stinden die Fahrten ausfilhren. Je geringer die Wartezeiten sein sollen, desto mehr Aufziige
miissen benutzt werden ; die Aufgabe kann also nur unter Anwendung erheblicher und kostspieliger
Mittel gelost werden. :

Auf recht einfache Weise wird die Abkiirzung der Wartezeiten bei den Umlaufaufziigen er-
reicht. Auch bei ihnen wird eine grofere Zahl von Fahrkorben benutzt, die in kiirzester Aufein-
anderfolge ihre Fahrt ausfithren. Die Fahrkérbe gehoren aber nicht getrennten Aufziigen an, son-
dern sie sind mit geringem Abstand voneinander in endlose Ketten eingehéngt, die bei ihrem An-
trieb samtliche Fahrkorbe gleichméBig in der einen und der andern Richtung bewegen.

Wollte man einen solchen Kettenaufzug mit dhnlichen Geschwindigkeiten bewegen, wie einen
Seilaufzug und an jeder Haltestelle stillsetzen, was allenfalls dann moglich wire, wenn alle Halte-
stellen gleichweit voneinander entfernt wéren, so wiirde das wegen der durch die gro3e Zahl der
Fahrkérbe und durch die Ketten vergroferten Massen die Anwendung sehr erheblicher Antriebs-
krafte notwendig machen. Man vermeidet deshalb ein Anhalten dieser Aufziige iiberhaupt, in-
dem man ihre Fahrgeschwindigkeit so weit herabsetzt, daf} ein Besteigen oder Verlassen der
Fahrkorbe wihrend der Fahrt moglich ist.

Die geringe Fahrgeschwindigkeit, die in der Regel 0,25 m/sek betrigt und 0,30 m/sek nicht
iiberschreiten darf, und der Fortfall der sich immer wiederholenden Beschleunigungsarbeit schafft
fiir den Kraftbedarf dieser ununterbrochen laufenden Aufziige so giinstige Bedingungen, daB sic
den sonst iiblichen Aufziigen in dieser Hinsicht weit iiberlegen sind.

Es steht an sich nichts im Wege, Umlaufaufziige zur Beférderung von Giitern zu benutzen.
Dann miissen sie aber zweckméBig mit Einrichtungen zur rechtzeitigen selbsttéitigen Be- und Ent-
ladung der Fordergerite versehen sein, und diese notigen in der Regel zu besonderen Austfiih-
rungen der Fordergerate selbst, so dall derartige Anlagen mit dem, was im allgemeinen unter
einem Aufzug verstanden wird, nicht viel gemein haben. Sie sind deshalb den Bestimmungen
der Aufzugsverordnung nicht unterworfen und kénnen hier iibergangen werden.

Die Notwendigkeit des Besteigens der Fahrkoérbe eines Personenumlaufaufzuges withrend der
Fahrt setzt der GroBe der Fahrkorbe eine obere Grenze. Fiir Ungeiibte ist das Besteigen oder Ver-
lassen des bewegten Fahrkorbes nur dann gefahrlos, wenn ihnen eine Stiitze in Gestalt eines Hand-
griffes wilhrend des Ubertretens zur Verfiigung steht. Solche leicht erreichbare Stiitzen lassen
sich aber nur an den beiden Seitenwiinden des Fahrkorbes und des Schachtzuganges anbringen.
Es konnen also immer nur zwei Personen gefahrlos ein- oder aussteigen. Deshalb schreibt die
Aufzugsverordnung vor, dafl die Fahrkérbe von Umlaufaufziigen hochstens zwei Personen auf-
nehmen diirfen.

Diese Beschrinkung in der Aufnahmefihigkeit der Fahrkérbe zusammen mit der geringen
Fahrgeschwindigkeit setzt natiirlich die Forderleistung der Umlaufaufziige wesentlich herab. Fir
Massenverkehr sind sie daher auch nicht die geeigneten Férdermittel. Ihre Anwendung finden
sie weniger in Geschéfts- als in Bureauhéusern. DaB sie dort gute Dienste leisten, zeigt ihre ver-
breitete Benutzung in denjenigen Hamburger Miethéusern, in denen ausschlie8lich Burcaus unter-
gebracht sind.

Im Auslande, aus dem diese Aufzugsart urspriinglich ibernommen ist, wird jetzt nur noch
selten von ihr Gebrauch gemacht.

Um nur einen Schachtzugang fiir Aufwérts- und Abwéartsfahrt benutzen und um auf drei
Seiten geschlossene Fahrkérbe verwenden zu konnen, miissen die nach oben gehenden, an der
Schachtzugangsseite offenen Fahrkorbe am oberen Ende der Bewegungsbahn seitlich verschoben
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werden, so daB sie bei der Abwirtsfahrt, deren Bahn dicht neben derjenigen fiir die Aufwérts-
fahrt liegt, ihre offene Seite ebenfalls dem Schachtzugange zukehren. Diese Aufgabe wird, wie
Abb. 145 zeigt, dadurch gelost, dal zwei endlose Ketten, zwischen denen die Fahrkorbe einge-
hiingt werden, iiber gleichméBig und in gleicher Drehrichtung angetriebene Kettenrader gefiihrt
werden, die am oberen wie am unteren Schachtende gegeneinander um die Breite eines Fahrkorbes
versetzt so angeordnet sind, dal der Abstand der Ebenen, in denen sie sich drehen, der Tiefe eines
Fahrkorbes entspricht. Werden dann einander gegeniiberliegende Ecken der Fahrkérbe mit in
gleicher Hohe liegenden Punkten der in gleicher Richtung bewegten Triimer der beiden Forder-
ketten verbunden, so werden die Fahrkérbe beim Ubergang ihrer Befestigungspunkte iiber die
Kettenscheiben ohne Drehung um ihre senkrechte Mittelachse zwischen den Kettenscheiben hin-
durch ausdem einen Schachttrum in den anderenbewegt, in dem sie die entgegengesetzte Fahrt-
richtung annehmen.

Diese Einrichtung bringt es mit sich, daBl die Fahrbahn fiir die aufwirtsgehenden Fahrkorbe
von der fiir die abwirtsgehenden durch eine Wand nicht getrennt werden kann, Nur im Schacht-
zugang ist ein mittlerer Pfeiler eingebaut, der den Eingang zu den aufwirtsgehenden Fahrkorben
von dem zu den abwirtsgehenden trennt und hinter dem die eine der
mittleren Forderketten verlduft.

Fiir die Ausfilhrung der Fahrschachtwéinde gelten die gleichen Be-
stimmungen wie bei den iiblichen Aufziigen.

Die Hohe des Fahrschachtes muB3 so bemessen werden, da3 sowohl
zwischen der Schachtabdeckung und der Decke des in hochster Stellung
befindlichen Fahrkorbes wie zwischen der Schachtsohle und der Unter-
kante des Fithrungsbiigels des die tiefste Stellung einnehmenden Fahr-
korbes ein Abstand von mindestens 0,5 m verbleibt.

Miissen die Fahrschachtwinde eine feuerbestindige oder feuer-
hemmende Ausfithrung erhalten, so mu8 in den einzelnen Stockwerken ein
Vorraum mit feuerbesténdigen oder feuerhemmenden Winden angeordnet
werden.

Die Fahrschachtzuginge erhalten keine Tiiren. Ihre vorgeschriebene
Absperrung bei AuBerbetriebsetzung des Umlaufaufzuges erfolgt in der
Regel durch Seilschranken.

Die lichte Breite der Schachtzuginge mul} gleich derjenigen der Fahr-
korbe sein, ihre lichte Hohe muf mindestens 2,60 m betragen und soll

LIS,

| peeedizczzzas; picht wesentlich groBer als 3,0 m sein. Sie sind mit in ganzer Hohe durch-
7 /~ laufenden, glatten seitlichen Auskleidungen zu versehen, die mindestens
Z 7 0,23 m in den Fahrschacht hineinragen. Zu beiden Seiten jedes Zuganges
7 sind glatte lange Handgriffe, ahnlich denjenigen an den Eingingen der

4 t V7 StraBenbahnwagen, anzubringen, die den einen Fahrkorb Verlassenden

Abb. 145, Anordnung eines als Stiitze dienen konnen.
Unmlaufaufzuges. Die Fahrkorbe konnen der auf hochstens zwei Personen beschrankten
Belastung entsprechend verhaltnismiBig leicht gebaut sein. Ein Gestell
aus vier senkrechten Winkeleisen, die in den Ecken des Fahrkorbes angeordnet sind und an
ihren oberen und unteren Enden, soweit angingig, durch Winkeleisen verbunden sind, dient zur
Aufnahme der Wiinde, die nach der Aufzugsverordnung das Foérdergerit auf drei Seiten dicht
umschlieBen miissen und in der Regel aus Holz ausgefiihrt sind. Der FuBboden wird durch
Diagonalstibe getragen, die mit dem Eisengestell verbunden sind. Eine weitere Versteifung des
Fahrkorbes bewirkt der Fiihrungsrahmen, der zweckmiBig aus zwei in der Mitte der Seitenwiinde
iiber deren ganze Hohe in gleichméBigem Abstand voneinander verlaufenden Winkeleisen her-
gestellt wird und unter dem Fahrkorb in grofierer Entfernung von dessen Boden einen gegen die
vordere und hintere Kante des FuBbodens abgesteiften Biigel bildet. An zwei einander gegen-
iiberliegenden oberen Eckpunkten des Fahrkorbes sind auBlen die Lager fiir die Aufhingezapfen
durch Winkelbleche befestigt. An jeder der inneren Seitenwinde muB nach den bestehenden
Vorschriften ebenfalls ein langer glatter Handgriff angebracht werden, der das Besteigen des
Fahrkorbes ebenso erleichtert, wie die Handgriffe im Schachtzugang das Aussteigen.

Wiren die Fahrkorbe mit einer vollstindigen Decke versehen und folgten sie ohne weitere
Schutzvorkehrungen aufeinander, so kénnte es vorkommen, dafl jemand, der den Aufzug be-
nutzen will, die Decke anstatt des FuBlbodens eines Fahrkorbes betritt. Ein solches Versehen
konnte zu schweren Ungliicksfillen Veranlassung geben. Um das Betreten der Fahrkorbdecke
unméglich zu machen, besteht daher die Vorschrift, daB sie nach der Zugangsseite hin geniigend
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weit ausgeschnitten wird, oder dal der freie Raum zwischen zwei aufeinanderfolgenden Fahr-
korben durch eine Schutzwand abgeschlossen wird.

Das Ausschneiden der Decke ist fiir die Versteifung des Fahrkorbgestelles storend. Um diese
Einwirkung des Ausschnittes zu verringern, hat man die Decke nur auf etwa ein Drittel ihrer
Gesamtflache verringert und das Besteigen dieser Restfliche dadurch erschwert, daB man sie an
ihrem dem Zugang zugekehrten Rande mit einem Schutzgitter versah. Dadurch, daf man den
Ausschnitt nach einem nach vorn offenen Kreisbogen gestaltete, konnten die schmalen seitlichen
Fléchen der Decke weit vorgezogen werden und ergaben, wenn der Deckenausschnitt mit einer
StahlguBverstirkung versehen war, eine geniigende Versteifung des Fahrkorbgestelles. Spater ist
man zum Teil dazu iibergegangen, die Decke nahezu vollsténdig wegzunehmen und die Kopfver-
steifung des Fahrkorbes allein durch einen nach hinten der GrundriBform des Fahrkorbes ent-
sprechend ausgebogenen StahlguBrahmen vorzunehmen.

Wird der freie Raum zwischen den einzelnen Fahrkorben durch eine Schutzwand verdeckt,
so ist dabei zu beriicksichtigen, daB sich der Abstand der Férdergeriite beim Ubergang aus einem
Schachtraum in den anderen dndert. Die Schutzwand wird deshalb zweiteilig ausgefithrt und der
obere Teil am FuBboden des hoheren, der untere Teil an
der Decke des tieferen Fahrkorbes befestigt. Wird dann
der eine Teil der Schutzwand in der Richtung nach dem
Schachtzugange versetzt gegeniiber dem anderen Teil an-
geordnet, so konnen sich beide Teile beim Umsetzen eines
Fahrkorbes gegeneinander verschieben, sind also auf
diesem Teil der Bewegungsbahn nicht hinderlich und
konnen doch einen vollstandigen AbschluB des Zwischen-
raumes zwischen den Fahrkérben herbeifithren.

Eine weitere Gefahrquelle bei der Benutzung eines
Umlaufaufzuges besteht darin, daB weder Schachtzuginge
noch Fahrkérbe mit AbschluBtiiren versehen sind, und
jeder Schachtzugang bis auf hochstens 2 cm Entfernung
an die Bewegungsbahn der Fahrkorbe herangefiihrt wer-
den mufl. Dadurch wird erméglicht, daB sich die Benutzer
des Aufzuges sowohl in den Fahrkérben wie in den Schacht-
zugéngen so aufstellen, daB sie mit Korperteilen iber die
Fahrkorbe oder die Schachtzuginge hinausragen und
durch die FuBboden der Schachtzuginge bei aufwirts-
fahrenden Fahrkorben oder durch die FuBboden der ab-
wirtsgehenden Fahrkorbe verletzt werden. Zur Vermei- . )
dung solcher Unfille ist vorgeschrieben, den vorderen Teil AQE,;J;‘;’V;&S;“ Lﬁiﬁﬁiﬁ‘%&‘}:ﬁ;ﬁﬂ;‘;‘”
des Fullbodens der Fahrkérbe in seiner ganzen Breite nach
oben aufklappbar zu machen und ihn so zu bemessen, daB er in aufgeklappter Stellung einen
lichten Raum von mindestens 0,20 m Breite bis zur Vorderkante der FuBbodenschwellen an
den Schachtzugiéingen freigibt. Durch diese MaBnahmen werden ernstere Verletzungen an den
Schachtzugingen stehender Personen durch die abwirtsgehenden Fahrkérbe verhindert.

Sind die Fahrkérbe mit Decke versehen, so muB diese in derselben Weise wie der FuBboden
aufklappbar gemacht werden, da sie andernfalls, z. B. beim Aussteigen aus einem abwirtsgehen-
den Fahrkorb, stiirzende Personen.verletzen kénnte. Die bei solchen Fahrkorben vorgeschriebe-
nen Schutzwinde miissen dann natiirlich so angeordnet oder eingerichtet sein, daB sie den durch
die aufklappbaren Fahrkorbteile frei zu gebenden Raum nicht verengen. Das 148t sich z. B. da-
durch erreichen, daB die Schutzwandteile mit dem vorderen Ende der FuBboden- und Decken-
klappe drehbar und auBerdem durch einen zu den Klappen parallelen Lenker mit dem Fahrkorb
verbunden werden, wie das Abb. 146 zeigt1). Trifft dann die Deckenklappe 4 oder der obere Teil
der Schutzwiande 2, 3 eines abwiirtsfahrenden Férdergerites auf ein Hindernis, so weichen nicht
nur die Klappen 4 oder 5 der Fahrkorbe 1, sondern auch die mit ihnen verbundenen Schutzwand-
teile nach oben aus. Diese erhalten dabei durch die Klappen 4, 5 und die Lenker 6, 7 gleichzeitig
eine in der Abbildung am FuBboden des oberen Fahrkorbes angedeutete Parallelverschiebung,
durch die der vorgeschriebene Raum zwischen Fahrkorb und Schachtzugang freigegeben wird.

Eine noch einfachere Losung der Aufgabe besteht darin, die Schutzwinde, wie in Abb. 1472)

1) Burckhardt u. Ziesler, Chemnitz.
) R. Stahl, Stuttgart.
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dargestellt, in einiger Entfernung von den Schachtzugingen an den Fahrkérben anzuordnen. Die
am FuBlboden der Fahrkorbe befestigte Schutzwand kann dann hinter der Drehachse der FuB-
bodenklappe fest aufgehingt werden, und ebenso kann der iiber den Fahrkorben angeordnete
Schutzwandteil fest mit den Decken verbunden werden. Es ist dann nur erforderlich, die Decken
bis zu den Schutzwinden ungefahr in der Tiefe der FuBlbodenklappen auszuschneiden.

Die Sicherung in den aufwirtsgehenden Fahrkorben stehender Personen wird dadurch erzielt,
daB der vordere Teil des FuBbodens der Schachtzuginge nach oben aufklappbar gemacht wird.

Und zwar bestimmt die Aufzugsverordnung, daf in diesem Teil
des FuBbodens Schwellen vorzusehen sind, die in den Zugingen
zur Auffahrtsseite des Aufzuges nach oben um einen Winkel von
hochstens 90 aufklappbar sein miissen, und deren Grofe so be-
messen sein muf}, daf} sie in aufgeklappter Stellung einen lichten
Raum von 0,25 m Breite zwischen der Vorderkante der Fahr-
korbe und der Schachtwand freigeben.
Hinsichtlich der Abmessungen der Fahrkorbe bestchen die
Vorschriften, dal} ihre lichte Hohe bei geschlossener Decke minde-
stens 2,20 m, bei ausgeschnittener Decke mindestens 2m betragen
muf}, und daB ihre Grundfliche bei Aufziigen fiir eine Person 0,75
bis 0,80 m und bei Aufziigen fiir zwei Personen 0,95 bis 1,05 m
breit und tief sein muf.
Sind die Fahrkérbe mit einer vollstindigen Decke verschen,
und ist das Betreten der Decke anstatt des FuBlbodens durch
Schutzwiande verhindert, welche die Zwischenriume zwischen zwei
aufeinanderfolgenden Fahrkorben verdecken, so mufl einer der
Fahrkorbe so eingerichtet sein, daff die Fiithrungen vom Innern
aus geschmiert werden konnen. AuBlerdem mul} die Decke eines
Abb. 147. Umlaufaufzug mit der Fahrkorbe durch eine verschlieBbare Offnung in der Decke
auriickgesetzten festen Schutzwanden. oder in der Schutzwand betretbar sein.
Die Fahrkorbe erhalten ihre Fithrung in ihrer senkrechten
Mittelebene, die parallel zu den Kettenebenen liegt. Als Fithrungsschuhe dienen die schon oben
erwihnten Winkeleisenbiigel, welche im Fahrschacht befestigte Fithrungsschienen aus Holz um-
greifen. Die beiden inneren Fiihrungsschienen miissen, um dic seitliche Bewegung der Fahr-
kérbe am oberen und unteren Ende ihrer senkrechten Bahnen nicht zu hindern, erheblich
kiirzer als die Bewegungsbahn der Fahrkorbe gemacht werden.
Sie konnen daher weder aufgehingt noch auf der Schachtsohle
abgestiitzt werden, miissen vielmehr von in den Schachtwinden
verlagerten Querbalken getragen werden. Wihrend des Um-
setzens der Fahrkorbe am oberen Schachtende werden ihre
oberen Enden von den unter den Fahrkorben befindlichen
Teilen der Fiithrungsbiigel eingeschlossen und geben den Fahr-
korben somit die notwendige Fithrung. Am unteren Schacht-
ende muf} fiir den gleichen Zweck eine die beiden #dufleren
Fithrungsschienen verbindende Querschiene im Schacht fest,
und zwar so angeordnet werden, daf sie von den Fullboden der
Abb. 148. Verbindung der Fahrkorbe von  Sich beim Umsetzen seitlich bewegenden Fahrkorbe nicht be-
Umlaufaufziigen mit den Antriebsketten. riihrt werden kann, dagegen von den Fihrungsbiigeln unter den
FuBboden stindig eingeschlossen ist.

Aus der Bedingung, daB} zur Vermeidung von ZusammenstoBen ein Fahrkorb beim Umsetzen
bereits vollstindig in die neue senkrechte Bahn iibergegangen sein mul, bevor der niichste Fahr-
korb das Ende der mittleren Fiihrungsschienen erreicht, ergibt sich das MaB des geringst mog-
lichen Abstandes zwischen den Fahrkoérben.

Als Tragglieder fiir die Fahrkorbe dienen langgliedrige Laschenketten. Die Verbindungsbolzen
der Kettenglieder sind an den Stellen, an denen die Fahrkorbe mit den Ketten gekuppelt werden
sollen, verlingert und, wie Abb. 148 zeigt, in Lagerkorpern am obercn Ende der Fahrkorbe be-
festigt. Die Ketten sind sehr genau auszufiihren, um den toten Gang moglichst gering zu halten.

Die Ketten miissen nach den Vorschriften der Aufzugsverordnung in Fiihrungen laufen, durch
die verhindert wird, daB zerrissene Teile der Ketten auf die Fahrkorbe fallen, und die die Ketten
so umschliefen, daB diese die Fahrkorbe nach einem Kettenbruch abstiitzen. Damit die Fiih-
rungen die Aufgabe einer Fangvorrichtung iibernehmen konnen, ist es natiirlich notig, daf unter



Die Umlaufaufziige (Paternosteraufziige). 137

den unteren Kettenrddern kréftige Schutzbiigel angeordnet werden, die ein Absinken der gebro-
chenen Kette verhindern.

Als Fiihrungen fiir die Ketten benutzt man in der Regel U-Eisen, deren Querschnittséffnung
den Aufhingebolzen der Fahrkorbe den Durchtritt gewahrt, wahrend ibre Schenkel die Abstiit-
zung der gebrochenen Kette iibernehmen.

Die Kettenscheiben am oberen und unteren Schachtende greifen mit Daumen in die Laschen-
glieder und bilden Vielecke, deren Seitenlédnge der Liange eines Kettengliedes entspricht. Bei der
Umdrehung dieser Kettenscheiben erfahren die Ketten und die in ihnen aufgehingten Fahrkorbe,
infolge der Verénderung des wirksamen Halbmessers der Scheiben, eine Seitenverschiebung.

Durch VergroBerung der Seitenzahl der
Kettenscheiben 148t sich die dadurch verur-
sachte Schwankung der Fahrkorbe verringern.
Wenn die Kettenfiihrungen, wie die Aufzugs-
verordnung fordert, moglichst dicht an die
Kettenscheiben herangefiihrt werden, lassen
sich seitliche Schwankungen der Fahrkorbe
vollstandig vermeiden.
Der Durchmesser der Kettenscheiben mu,
wie aus Abb. 145 zu ersehen ist, der Breite
eines Fahrkorbes zuziiglich des wagerechten
Abstandes der Fahrkérbe in den beiden For-
dertriitmern voneinander entsprechen.
Die oberen Kettenscheiben, die in der
Regel nicht angetrieben werden, sind in senk-
rechter Richtung einstellbar zu lagern, um
durch ihre Verschiebung die im Betriebe not-
wendig werdende Nachspannung der Ketten
zu ermoglichen. Sie sind so hoch anzuordnen,
daBl die Anderung der Bewegungsrichtung
der aufwirtsgehenden Fahrkorbe erst beginnt,
wenn ihr FuBlboden sich im obersten Stock-
werk in Hohe des oberen Abschlusses des
Schachtzuganges befindet.
An der hochsten und tiefsten Stelle des
Schachtes, wo das Umsetzen der Forderkérbe
aus einem Fordertrum in den anderen erfolgt,
ist der Schachtraum an der offenen Seite der
Forderkorbe so weit als moglich durch Schutz-
winde abzuschlieBen, um Gefahren fiir Per-
sonen, die aus Versehen im letzten Stockwerk
nicht ausgestiegen sind und daher die Um-
setzbewegung der Fahrkérbe mitmachen
miissen, abzuwenden. Mit der Einrichtung
der Umlaufaufziige nicht vertraute Benutzer
bekommen trotzdem leicht ein Angstgefiihl, Abb, 149, Antrieb eines Umlaufaufzuges.
wenn sie bemerken, daB3 sie iiber die letzte
Haltestelle in der Fahrtrichtung hinausgefahren sind und fiihren dann Bewegungen aus, die bei
der Abwirtsfahrt wohl keine schlimmen Folgen haben konnen, die sie aber bei der Aufwiértsfahrt
der Gefahr von Quetschungen am oberen AbschluB des Schachtzuganges im obersten Stockwerk
oder an der Schutzwand aussetzen. Deshalb schreibt die Aufzugsverordnung vor, daB an der auf-
wiirtsgehenden Seite des Aufzuges in Hohe des obersten Zugangsabschlusses eine Sicherheitsvor-
richtung in Gestalt einer nach oben beweglichen Klappe o. dgl. angebracht werden muB, durch
deren Bewegung der Aufzug stillgesetzt wird. Wird diese Vorrichtung zur Wirkung gebracht, so
muf gleichzeitig eine fiir den Aufzugsfiithrer horbare Notrufvorrichtung in Gang gesetzt werden,
und die Wiederinbetriebsetzung des Aufzuges darf nur durch den Aufzugsfiihrer moglich sein.
Der Antrieb der Umlaufaufziige erfolgt iiber die unteren Kettenscheiben. Die Einrichtung des
Triebwerkes muB so sein, daB3 die fiir die Anlage bestimmte Hochstgeschwindigkeit nicht tiber-
schritten werden kann. Da bei ungleicher Belastung der Fahrkorbe auf beiden Forderseiten beim
Abschalten der Antriebskraft ein Riickwértslauf des Aufzuges bis zur Herstellung des Gleich-
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gewichtes auf beiden Férderseiten moglich ist, miissen Vorkehrungen getroffen werden, die diesen
Riicklauf verhindern. Bei elektrischem Antrieb der Umlaufaufziige, und ein anderer Antrieb
kommt heute kaum noch in Frage, ist deshalb eine Seil- oder Riemeniibertragung verboten und
nur unmittelbarer Antrieb oder die Benutzung von Kettengetrieben zuldssig. Dadurch ist ein
sicheres Stillsetzen des Aufzuges bei Unterbrechung der Stromzufiihrung zum Antriebsmotor und
dem dadurch herbeigefiihrten Einfallen der Bremse gewéhrleistet.

Eine iibliche gedriingte Anordnung des Antriebes ist aus Abb. 149 zu ersehen!).

Der Antriebsmotor treibt iiber ein Schneckengetriebe eine erhoht gelagerte Vorgelegewelle an,
die auf ihren Enden mit je einem kleinen Zahnrad besetzt ist. Diese greifen in grofle Zahnrider
ein, deren Wellen auf den in den Fahrschacht ragenden Enden die Kettenscheiben tragen.

Die Steuerung eines Umlaufaufzuges besteht aus Einrichtungen zum Anhalten und aus einer
Einrichtung zum Ingangsetzen des Aufzuges; die letztere darf nur in dem Stockwerk angebracht
werden, in dem sich der Aufzugsfiihrer gewohnlich aufhilt und muf stdndig unter Verschlufl ge-
halten werden, um eine unbefugte Inbetriebsetzung unméglich zu machen. Eine Einrichtung zum
Anhalten des Aufzuges muf} in jedem Geschof3
vorgesehen werden, damit eine Stillsetzung in
Fillen dringender Gefahr durch jede beliebige
Person in irgendeinem Stockwerk vorgenommen
‘werden kann. Beim Gebrauch dieser Anhalte-
einrichtungen mufl gleichzeitig eine fiir den
Aufzugsfithrer hérbare Notrufvorrichtung in
Tatigkeit treten.

Die Mittel, durch die die Steuerung eines
Umlaufaufzuges bewirkt werden kann, sind der
Art des Antriebes anzupassen. Bei dem heute
fast ausschlieBlich benutzten Antrieb durch
einen Elektromotor bedient man sich in der
Regel einer der vereinfachten Aufgabe ange-
paBten Druckknopfsteuerung.

Abb. 150 zeigt ein Schaltbild einer der-
artigen Druckknopfsteuerung fiir einen durch
einen Gleichstrommotor angetriebenen Umlauf-
aufzug.

Der Druckknopf d dient zum Inbetriebsetzen
des Aufzuges, durch die Druckknépfe Ay, k.
kann der Aufzug stillgesetzt werden. Durch
SchlieBen des Druckknopfes d wird der Elektro-
magnetschalter 7 erregt, der den Stromkreis fiir den Bremsmagneten bm schlieBt. Der Brems-
magnet liiftet infolgedessen die Bremse und bewegt gleichzeitig den Anlasser, mit dessen Welle
er durch eine Kurbel verbunden ist, in die Betriebsstellung. Diese Bewegung wird durch ein beim
Ausschalten des Bremsmagneten unwirksames Hemmwerk verzogert. Sind die Widerstandsstufen
w; we ws des Anlassers durch die Kontakte 1, 2, 3, 4 nacheinander kurzgeschlossen, so gelangt
auch der Schalter 5 am Anlasser in die StromschluBstellung und fiihrt dadurch der Spule des Sperr-
magneten Sp Strom zu. Dieser zieht seinen Anker an, der das Bremsmagnetgestiinge in seiner
angehobenen Lage festhilt. Wenn nun der Druckknopf d freigegeben und dadurch der Magnet-
schalter stromlos wird, so wird zwar die Erregung des Bremsmagneten unterbrochen, die Bremse
mit ihrem Gestéinge sowie der Anlasser werden aber durch die durch den Magneten Sp bewirkte
Sperrung in ihrer Lage festgehalten. Erst wenn der Erregerstromkreis fiir den Sperrmagneten Sp
durch Benutzung eines der Druckknépfe %, k. unterbrochen und sein Anker durch eine Feder zu-
riickgezogen wird, fillt die Bremse ein und fiihrt den Anlasser in die Ausschaltstellung zuriick.

Auch fiir Umlaufaufziige gilt die Bestimmung, daB fiir eine ausreichende Beleuchtung der Fahr-
schachtzuginge und der Fahrkorbe gesorgt sein muB, solange der Aufzug in Betrieb ist. Inderselben
Weise miissen aber auch die Umsetzstellen der Fahrkérbe wihrend des Betriebes beleuchtet sein.

Ein wesentlicher Vorteil der Umlaufaufziige, der ihre Wirtschaftlichkeit giinstig beeinfluBt,
ist ihr selbsttétiger Betrieb, der die dauernde Beschéftigung eines Aufzugsfiihrers unnétig macht.
Die Aufzugsverordnung 148t fiir die Bedienung der Umlaufaufziige allerdings nur einen ge-
priiften Fiihrer zu, dieser kann aber fiir andere Arbeiten Verwendung finden, wenn er nur wih-
rend der Betriebszeit stets leicht erreichbar ist.

Abb. 150. Schaltbild der Steuerung eines Umlaufaufzuges.

1) Der Aufzugbau von Bethmann.
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E. Treppenaufziige (Rolltreppen).

Wie schon erwahnt wurde, sind Umlaufaufziige wohl fiir Bureaugebdude o. dgl. mit regem Ver-
kehr geeignete Fordermittel, ihre Leistungsfahigkeit ist aber nicht groB genug, um Massenverkehr
bewiiltigen zu konnen. Der Grund hierfiir liegt in der beschréinkten Fordergeschwindigkeit, der
geringen Aufnahmefihigkeit der Fordergerite und in dem immer noch verhédltnismiaBig grofen
Abstande der aufeinanderfolgenden Férdergerdte voneinander. Solange Fahrkoérbe als Forder-
gerite benutzt werden und deren lotrechte Bewegung beibehalten wird, 148t sich an diesen Ver-
hiltnissen nichts dndern. Werden aber, wie bei den Fahrtreppen oder Treppenaufziigen, Stufen
als Fordergerite benutzt, und werden diese auf schriger Bahn bewegt, so 148t sich die Leistungs-
fahigkeit um ein Vielfaches vergroBern. Diese Art von Aufziigen sind daher die fiir Massen-
verkehr zur Zeit am besten geeigneten Personenfordermittel. Thre Anwendung ist im Auslande
an Haltestellen von Bahnen, die iiber oder unter Stralenh6éhe verkehren, aber auch in sehr ver-
kehrsreichen Geschiftshdusern ver-
breitet. In Deutschland haben sie
erst in neuester Zeit Eingang ge-
funden.

Treppenaufziige werden nur zur
Beforderung in einer Richtung
{aufwarts oder abwérts) benutzt.

Ein Umsetzen der Fordergerite,
wie bei Umlaufaufziigen, ist daher
nicht notig. Der Antrieb und die
Anordnung gestaltet sich deshalb
wesentlich einfacher und dhnelt den
Einrichtungen bei Becherwerken.

Abb. 151 zeigt schematisch die
Ausfithrung eines Treppenauf-
zuges!).

In der Regel ist zu beiden Seiten
der Treppenstufen je eine endlose
Laschenkette gefiihrt, die iiber eine
untereund eine obere Kettenscheibe
23, 94 laufen. Je nach der Férder- Abb. 151. Treppenaufzug (Fahrtreppe).
richtung erhalten die oberen oder unteren Scheiben ihren Antrieb durch einen Elektromotor iiber
ein Schnecken- oder Kettengetriebe. Gelenkzapfen der Laschenketten, die um die Stufentiefe von-
einander entfernt sind, werden von Lagern 13 (Abb. 152) getragen, welche an dem Rahmen 3,4, 6,
15 der Stufen A4 befestigt sind. Auf diesen Gelenkzapfen sind zwischen den Laschen der Ketten die
Laufrollen 11 befestigt, die auf den Schienen 16 laufen und die in der Bewegungsrichtung vordere
Kante der Stufen abstiitzen. Die hintere Kante der Stufen 4 wird von Rollen 8 getragen, die
auf einer am unteren Ende der nach einem Kreisbogen geformten StufenabschluBwand 6 im Stu-
fenrahmen gelagerten Welle 7 angeordnet sind. Die Rollen 8 laufen auf besonderen Schienen 17,
die zwischen den Schienen 16 und diesen benachbart eingebaut sind. Durch Anderung der Hohen-
lage der Schienen 17 gegeniiber der der Schienen 16 kann somit die wagerechte Einstellung der
Stufen bei beliebigem Verlauf der Forderstrecke erzielt werden.

Wie aus Abb. 151 ersichtlich, ist es iiblich, die Stufen zur Erleichterung des Besteigens und
des Verlassens des Treppenaufzuges an den Endstellen in wagerechter Ebene zu fithren und den
Ubergang aus der wagerechten in die geneigte Forderung allmahlich zu gestalten. Das laBt sich
durch die Fithrung der vorderen und hinteren Laufrollen der Stufen auf gesonderten Schienen und
entsprechende Anordnung dieser Schienen leicht erreichen.

Um ein Uberschlagen der Stufen bei ihrer Umfithrung um die Kettenscheiben und im riick-
kehrenden Trum zu verhindern, werden die hinteren Stufenlaufrollen 8 an den Kettenscheiben
durch doppelseitige und auf dem Riickwege durch einseitige Fiihrungen gehalten.

Ein weiteres Mittel, das Besteigen und Verlassen einer beweglichen Treppe gefahrlos zu ma-
chen, besteht darin, daB der in den Stufenrahmen einzufiigende Belag mit in der Fahrtrichtung
verlaufenden Rippen 1 versehen wird (vgl. Abb. 152). Wenn dann der Abschlul des festen Ful3-
bodens an der oberen und unteren Endstelle des Treppenaufzuges kammartig mit Zinken versehen

1) Otis-Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.
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wird, die sich in die Zwischenrdaume 2 zwischen den Rippen 1 des Stufenbelages einschieben kon-
nen und in der Richtung auf den Aufzug hin abflachen, so wird eine auf den festen Zinken an
der unteren Endstelle des Aufzuges stehende Person von den gerippten Stufen mitgenommen und
an der oberen Endstelle auf den dort vorgesehenen festen Zinken D (Abb. 151) abgesetzt.

Der Ubergang aus dem Stillstande in die Bewegung und umgekehrt ist trotzdem fiir die Be-
nutzer eines solchen Aufzuges mit einem Gefiihl der Unsicherheit verbunden und kann zu einem
Sturze Veranlassung geben. Um das zu vermeiden, werden die Treppenaufziige mit einem beweg-
lichen Gelander versehen, dessen Antrieb von dem des Aufzuges abgeleitet ist und das mit genau
der gleichen Geschwindigkeit wie dieser bewegt wird. Jedes beliebige biegsame endlose Band, das
geniigend fest abgestiitzt ist, kann zu diesem Zweck dienen. In der Regel wird hierfiir ein den iib-
lichen festen Geldnderleisten entsprechend geformtes, auf Rollen laufendes Band aus Gummistoff
benutzt.

Es ist erwiinscht, an das bewegliche Gelander an der in der Bewegungsrichtung liegenden End-
stelle des Aufzuges ein festes Gelinder anzuschliefen, um den Benutzern auch beim Ubergange
aus der Bewegung in die Ruhe einen Halt zu geben.

Abb. 152. Ausbildung der Stufen eines Treppenaufzuges und ihre Verbindung
mit den Antriebsketten.

Die Notwendigkeit der Anordnung von Geldandern und die Unméglichkeit, mehr als zwei Ge-
lander an einem Treppenaufzug einzubauen, machen es zweckmaflig, die Treppenstufen nicht
breiter auszufiihren, als es zur gleichzeitigen Aufnahme von zwei Personen notig ist. Die dadurch
gegebene Beschrankung der Forderleistung einer Rolltreppe kann nur durch eine VergroBerung
der Zahl der Treppen ausgeglichen werden.

Eine fiir Personenbeférderung kaum empfehlenswerte, fiir Giiterforderung bestimmte Aus-
fihrung zeigt die untere Hélfte der Abb. 151. Dort sind die Stufen mit cinem glatten Belage
versehen, und der Ubergang von der Fahrtreppe auf den festen FuBboden vollzieht sich nicht
in der Bewegungsrichtung des Aufzuges, sondern seitlich dazu. Schrig iiber die Stufen reichende
feste Leisten bewirken dabei gewissermaflen ein Abstreifen der Last und ihre seitliche Entfernung
von dem Treppenaufzuge.

Werden die beweglichen Stufen des Treppenaufzuges durch zwei Ketten, wie in dem darge-
stellten Ausfithrungsbeispiel gezogen, so bleibt beim Reillen einer Kette das cine Ende der Stufen
zuriick, die Stufen stellen sich schrig und verursachen dadurch groe Bewegungswiderstinde.
Die unversehrte Kette erfihrt daher iibergrofle Beanspruchungen, die auch ihren Bruch herbei-
fithren kénnen. Um dem vorzubeugen, sind Sicherheitsvorrichtungen anzuordnen, durch die der
Antriebsmotor stillgesetzt und die Bremse zur Wirkung gebracht wird, sobald die beiden Aufzugs-
ketten eine verschiedene Geschwindigkeit annehmen. AuBlerdem ist dafiir zu sorgen, dal} ein
Riickwirtslauf des Treppenaufzuges nicht eintreten kann. Eine solche Mafnahme ist auch dann
nétig, wenn der Aufzug nur durch e in e Kette bewegt wird, die dann in der Mittelebene der
Stufen verlduft.
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F. Bauaufziige und Schriigaufziige.

Zu den Aufziigen, die elektrischen Antrieb erhalten kénnen, gehoéren auch Bauaufziige und
Schrigaufziige.

Soweit die Bauaufziige ein selbstédndiges, in der Regel eisernes Schachtgeriist besitzen, unter-
scheiden sie sich in ihrer Einrichtung in nichts von den schon friiher besprochenen gewéhnlichen
Giiteraufziigen.

Bei Bauaufziigen ohne Schachtgeriist (offene Bauaufziige) 148t sich eine einheitliche Ausfiih-
rungsform nicht feststellen. Eine Beschreibung der sehr verschiedenen Bauarten solcher Aufziige
wiirde zu weit fiihren.

Es ist aber darauf hinzuweisen, daB in der Aufzugsverordnung fiir die Einrichtung und Aus-
fithrung von Bauaufziigen besondere Bestimmungen getroffen sind.

Schragaufziige sind Giiteraufziige mit Fiihrungen, die gegen die Senkrechte geneigt sind. Zu
dieser Aufzugsgattung rechnet die Aufzugsverordnung auch Giiteraufziige mit senkrechten Fiih-
rungen, die aber in Schrig- oder Bogenfithrungen iibergehen, um ein selbsttatiges Kippen des
Fordergerites zu ermoglichen. Sie haben das eine Merkmal gemeinsam, daB die am Fordergerat
angebrachten Fiihrungen wie bei Treppenaufziigen als Rollen ausgebildet sind ; im tibrigen ist ihre
Ausfiithrung der jeweiligen Zweckbestimmung entsprechend sehr verschiedenartig.

Auch fiir ihre Einrichtung gelten besondere Bestimmungen der Aufzugsverordnung.
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Nicht elektrisch betriebene Aufziige.

Wenn auch der elektrisch betriebene Aufzug heute die ausschlaggebende Rolle spielt, so zwin-
gen in manchen Fillen doch die Verhéltnisse zur Wahl einer andern Antriebskraft. Im wesent-
lichen kommt dabei nur in Betracht der Antrieb von Hand, von einer beliebigen Kraftquelle
unter Benutzung einer Riemeniibertragung und der durch Druckwasser. Ihrer geringeren Be-
deutung entsprechend sollen die Handaufziige, die Transmissionsaufziige und die Druckwasser-
aufziige im folgenden nur kurz behandelt werden.

A. Aufziige mit Handbetrieb.

Der Handbetrieb ist heute im wesentlichen auf Kleingiiteraufziige beschrinkt, findet da aber
noch ausgedehnte Verwendung. Fiir Kleingiiteraufziige mit Handantrieb gelten im allgemeinen
dieselben Ausfithrungsbestimmungen, wie fiir die mit elektrischem Antrieb (vgl. S. 130). In-
dessen brauchen bei ihnen die Fahrschachttiiren nicht mit einem VerschluBl versehen zu sein.
Auch von der Vorschrift, daBl die Inbetriebsetzung des Aufzuges nur bei geschlossenen Tiiren

moglich sein darf, und daB das Offnen einer Tiir, hinter der

der Fahrkorb vorbeifiahrt, die Stillsetzung des Aufzuges zur

( &) Folge haben muB, sind sie selbstversténdlich ausgenommen.
| [ Kleingiiteraufziige mit Handbetrieb, die eine Tragkraft

Gegen- ! von hochstens 20 kg haben, sind von den Vorschriften der
Gewicnt { Aufzugsverordnung ginzlich befreit.
|

|

Aniricts- Aufziige mit so geringer Tragkraft kénnen eine iiberaus
! .

einfache Ausbildung erhalten.

Ein endloses Hanfseil ¢, das, wie Abb. 153 zeigt, iiber
eine obere und eine untere Seilrolle gefiihrt ist, nilnmt in
dem einen Trum das Fordergerdt ¢, in dem anderen ein
Gegengewicht b auf. Die Bewegung wird durch Zug an
dem Seil ¢ bewirkt. Das Gegengewicht wird in der Regel
Abb. 158, Klein nur o groll gewéhlt, dafl es das Eigengewicht des Férder-
giteraufzug mit  Abb, 164, Kleingiiteraufzug gerdtes ausgleicht. Um das ungewollte Senken des belaste-

Handbetrieb. mit Handbetrieb. ten Fordergerites zu verhiiten, geniigt es meistens, an den
Haltestellen im Fahrschacht Federn vorzusehen, die in
Rasten am Fordergerit eingreifen und dieses so festhalten.

Bei andern Ausfithrungen ist das Gegengewicht nicht in dem endlosen Seil ¢ eingeschaltet, son-
dern an einem besonderen Seile befestigt, das an der Tragose des Fordergerites angeschlossen und
iiber eine besondere Seilrolle am oberen Schachtende zur Gegengewichtsbahn gefiihrt ist.

GroBere Lasten als 20 kg kénnen auf diese unmittelbare Weise nicht bewegt werden. Es ist.
dann nétig, die Kraft durch eine Ubersetzung auf die Last wirken zu lassen. Das 148t sich in be-
schrinktem MaBe schon dadurch erreichen, daB auf der Welle der in Abb. 153 dargestellten oberen.
Seilrolle eine Seilscheibe (Haspelrad) von wesentlich groBerem Durchmesser angebracht wird, {iber
die ein endloses Zugseil gefiihrt ist, das durch eine bewegliche, belastete untere Seilscheibe in Span-
nung gehalten wird. Das den Fahrkorb und das Gegengewicht tragende Seil braucht dann natiir-
lich nicht als endloses Seil ausgefiihrt zu werden, und die untere Seilrolle ist daher fiir dieses Seil
entbehrlich.

Bei so eingerichteten Aufziigen, deren Anordnung in Abb. 154 dargestellt ist, kann das Trag-
glied fiir den Fahrkorb und das Gegengewicht als Drahtseil oder Kette ausgefiihrt werden. Das
Haspelrad fiir das Zugseil wird auf einer Verlingerung der Welle der als Treibscheibe wirkenden
oberen Seilrolle auf der Zugangsseite des Schachtes angebracht und die Triimer des endlosen
Zugseiles verlaufen zu beiden Seiten der Schachtzugangstiiren in der ganzen Hohe der Aufzugs-

fahrbahn.
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Da bei gleichachsiger Anordnung der Treibscheibe und des Haspelrades das Forderseil nicht
in der Mitte zwischen den beiden Triimern des Zugseiles von der Treibscheibe ablauft, ist diese
Fiithrung des Zugseiles nur moglich, wenn entweder das eine Trum des Zugseiles oder das Férder-
seil durch Fiihrungsrollen abgelenkt wird. Solche Fithrungsrollen sind in den meisten Fillen auch
fiir das zum Gegengewicht fithrende Trum des Forderseiles notig.

Nicht immer wird ein Treibscheibenantrieb fiir Kleingiiteraufziige mit Handseilantrieb ver-
wendet. Oft benutzt man an Stelle der Treibscheibe eine Trommel, auf der einerseits das Forder-
seil, andererseits das Gegengewichtsseil befestigt ist.

Zum Feststellen der Fordergerite von Aufziigen fiir grofere Lasten sind die aus Federn be-
stehenden Haltevorrichtungen nicht geeignet. Sie werden dann durch Bremsen ersetzt, deren
Bremsklotze auf die Treibscheibe oder die Trommel wirken, und die mittels eines im Schacht ge-
fiihrten Gestinges und mit diesem in Verbindung
stehender, an den Haltestellen des Aufzuges aus
dem Schacht herausragender FuBhebel gelost wer-
den kénnen.

Solche Bremsen sind wegen ihrer doppelseitigen
Wirkung auch dann zum Feststellen des Fahrkorbes
geeignet, wenn, wie es bei Aufziigen mit groBerer
Tragkraft iiblich ist, nicht nur das Eigengewicht
des Fahrkorbes, sondern auch ein Teil der Nutzlast
durch das Gegengewicht ausgeglichen wird und des-
halb zeitweise das Férdergerét, zeitweise das Gegen-
gewicht das Ubergewicht hat.
~ Auch bei GroBgiiteraufziigen, d. h. Aufziigen
fiir mehr als 100 kg Nutzlast, findet sich der Hand-
antrieb in Anwendung. In diesen Fillen geniigt
die Ubersetzung, die durch die VergroBerung des
Krafthebelarmes gegeniiber dem Lasthebelarm er-
reichbar ist, nicht, um den belasteten Fahrkorb ohne
Inanspruchnahme zahlreicher Arbeitskréafte heben
zu konnen, da die Zugkraft, die ein Mann an dem
Zugseil ohne Uberanstrengung ausiiben kann, 20 kg
nicht wesentlich iiberschreitet. Es ist daher notig,
in den Aufzugsantriebnoch Vorgelege einzuschalten,
durch die aber die Geschwindigkeit der Bewegung
des Aufzuges erheblich vermindert wird. Das ist ein
wesentlicher Nachteil der GroBgiiteraufziige mit
Handantrieb, der ihre Verwendung nur dann zulagt,
wenn sie selten in Benutzung genommen werden. . N

Der Antrieb solcher Aufziige erfolgt gewohn- APb. 135. Gmﬂg“t;riﬁgl‘:ﬁ,: ‘ég;;‘;‘i'ifme" und einseitig
lich ebenfalls mittels endlosen Zugseiles und Has-
pelrades; doch sind auch Kurbelwinden im Gebrauch, die nach den Vorschriften der Aufzugs-
verordnung selbstsperrend oder mit riickschlagsicheren, bei Lastniedergang stillstehenden Kur-
beln versehen sein miissen.

Eine wesentlich abweichende Bauart zeigen nur die Vorrichtungen, durch die der Fahrkorb.
in der gewiinschten Lage festgehalten wird. Da es notwendig ist, daf diese Einrichtungen selbst-
téatig zur Wirkung kommen, benutzt man in der Regel die bekannten Senksperrbremsen fiir diesen
Zweck.

Eine verhéltnismaBig einfache Ausbildung konnen sie erhalten, wenn bei einem Aufzug nur
das Eigengewicht des Fahrkorbes, und auch dieses nicht vollstindig, durch das Gegengewicht.
ausgeglichen ist, wenn also die Last immer im gleichen Sinne wirkt. Es geniigt dann, auf der
Haspelradwelle ein Sperrad anzuordnen, das mit Sperrklinken einer Bremsscheibe zusammen-
wirkt, die das Sperrad umgibt und lose drehbar angeordnet ist.

Die Abb. 155 zeigt schematisch ein Ausfithrungsbeispiel.

Durch das Haspelrad @ wird iiber die Réder b, ¢ die mit dem Rade ¢ fest verbundene Trom-
mel d, die auch durch eine Treibscheibe ersetzt sein kann, angetrieben. Auf der Haspelradwelle-
ist ferner ein nicht dargestelltes Sperrad fest angeordnet, das von der bremsbaren Scheibe f um-
geben ist. Die Bremsscheibe f triagt eine Sperrklinke, die mit déen Zahnen des Sperrades in Ein-

griff steht.
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Um den Fahrkorb zu heben, muf} bei der dargestellten Anordnung an dem rechten Trum des
Zugseiles b gezogen werden. Die Bremsscheibe f ist dabei durch das gewichtsbelastete Bremsband
festgehalten, und das Sperrad e dreht sich im Sinne der Uhrzeigerbewegung unter der Sperr-
klinke g fort. Hort der Zug am Seil # auf, so verhindert die Sperrklinke eine Riickwiirtsdrehung
der Haspelradwelle und damit ein Sinken des Fahrkorbes. Wird dann das Bremsband der Scheibe
 durch Anheben des Bremsgewichtes mittels des Seiles 7 gelost, so kann der Fahrkorb mit gréBe-
rer oder geringerer Geschwindigkeit gesenkt werden, wird aber sofort wieder angehalten, wenn
das Bremsgewicht wieder freigegeben wird.

Ist bei einem Giiteraufzug mit Handantrieb auch ein Teil der Nutzlast durch das Gegen-
gewicht ausgeglichen, wirkt also das Lastmoment je nach der Belastung des Fahrkorbes in der
einen oder der andern Richtung, so miissen zweiseitig wirkende Senksperrbremsen Anwendung
finden, von denen Abb. 156 ein Beispiel zeigt.

Die Welle des Haspelrades a ist mit Gewinde versehen. Auf ihr und in Eingriff mit dem Ge-
winde ist das Antriebsritzel b zwischen den Sperrddern ¢, d angeordnet, die sich andererseits gegen
die undrehbar auf der Haspelradwelle befestigten Scheiben e, f lehnen. Die Sperrider ¢, d sind
mit Verzahnungen von entgegengesetzter Richtung versehen.

Wenn der Fahrkorb das Ubergewicht besitzt und gehoben wer-
den soll, so mufl das Haspelrad e in dem durch den Pfeil ,,Heben‘’
gekennzeichneten Sinne gedreht werden. Dabei verschiebt sich das
Zahnrad b, das zunichst durch die Last zuriickgehalten wird, unter
dem EinfluBl des Gewindes auf der Haspelradwelle nach links, trennt
sich dabei von dem Sperrade d, preBt das Sperrad c fest gegen die
Scheibe eund kuppelt sich und das Sperrad ¢ mit der Haspelradwelle.
Das Sperrad ¢ ist so verzahnt, dafl es sich bei dieser Bewegung
unter der ihm zugehorigen Sperrklinke ungehindert drehen kann.

Hort der Antrieb auf, so bleibt die Kupplung zwischen Haspel-
radwelle, Scheibe e, Sperrad ¢ und Zahnrad b unter der Einwirkung
der Last bestehen und die in das Sperrad ¢ einfallende Sperrklinke
verhindert ein Sinken der Last.

Soll nun der das Ubergewicht besitzende Fahrkorb gesenkt

Abb. 156, Zwelseitig wirkendes Gesperre werden, so mul} das Haspelrad in dem dem Pfeile ,,Senken‘‘ ent-
fiir Giiteraufziige mit Handbetrieb. Sprechenden Sinne gedreht werden. Dadurch wird das Zahnrad b
unter dem Einflu des Gewindes auf der Haspelradwelle nach
rechts geschoben und seine Kupplung mit dem in der Senkrichtung gesperrten Rade c¢ gelost.
Der Fahrkorb kann sich mithin senken, bis das Zahnrad b durch seine dabei cintretende
Drehung um die Haspelradwelle wieder mit dem festgestellten Sperrad ¢ gekuppelt wird. Durch
fortgesetztes Drehen des Haspelrades in dem angegebenen Sinne kann also eine immer wieder-
holte Entkupplung des Zahnrades b und damit ein Senken der Last erzielt werden, das aber
sofort unterbrochen wird, wenn die Drehung des Haspelrades aufhort.

Besitzt das Gegengewicht das Ubergewicht iiber den Fahrkorb, so wird dadurch das Zahnrad b
so gedreht, daB es nach rechts verschoben wird und sich mit der das Heben des Fahrkorbes, und
damit das Senken des Gegengewichtes verhindernden Sperrscheibe d kuppelt. Das Heben des
Fahrkorbes wird erst dadurch méoglich, daBl das Haspelrad in der Richtung des Pfeiles ,,Heben
gedreht wird. Das hat zur Folge, dafl das Zahnrad b von dem Sperrad d entkuppelt wird, so daf3
das Gegengewicht sich senken und den Fahrkorb heben kann. Die damit verbundene Drehung
des Zahnrades b auf der Welle des Haspelrades hat aber dessen Wiederkupplung mit dem Sperr-
rade d zur Folge, so daB nur bei fortgesetzter Drehung des Haspelrades im Sinne des Hebens eine
fortlaufende Hubbewegung des Fahrkorbes erzielt wird.

Einem Senken des Fahrkorbes, dessen Gewicht geringer ist als das des Gegengewichtes, setzt
dagegen das Sperrad d keinen Widerstand entgegen, so daf diese Bewegung bei Drehung des
Haspelrades in der Richtung des Pfeiles ,,Senken‘ ungehindert vonstatten geht.

B. Aufziige mit Riemenbetrieb.

Die Falle, in denen der Handbetrieb von GrofBgiiteraufziigen geeignet oder wirtschaftlich
zulassig ist, sind sehr selten. In der Regel wird ein Kraftantrieb vorgezogen werden miissen.
Es kommt nun nicht selten vor, dal von dem elektrischen Antrieb kein Gebrauch gemacht werden
kann oder soll, sei es daB elektrischer Strom nicht zur Verfiigung steht, sei es daB beim Vorhanden-
sein einer auch anderen Zwecken dienenden Kraftmaschine ein besonderer Antriebsmotor fiir
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den Aufzug erspart werden soll oder daB, wie haufig in Gaswerken, ein Verbrennungsmotor Ver-
wendung finden soll. Eine Betriebsmaschine, die zum Antrieb verschiedener Arbeitsmaschinen
benutzt wird, lauft dauernd in der gleichen Drehrichtung und kann natiirlich nicht den Anforde-
rungen des Aufzugsbetriebes entsprechend gesteuert werden. Auch wenn ein besonderer Ver-
brennungsmotor fiir den Antrieb des Aufzuges vorgesehen ist, erfordert die Schwierigkeit seiner
Ingangsetzung und Umsteuerung, daB er dauernd in der gleichen Drehrichtung umlduft. Um
nun den Betrieb des Aufzuges mit seinen Unterbrechungen und mit seiner Anderung der Be-
wegungsrichtung in diesen Fallen zu erméglichen, bedient man sich eines Umkehrriemenan-
triebes, der zwischen dem Windwerk und der stets in gleicher Richtung umlaufenden Kraft-
maschine eingeschaltet wird.

Aufziige mit Riemenbetrieb, die auch Transmissionsaufziige genannt werden, dienen in der
Regel zur Beférderung von Giitern, selten zur Personenbeférderung.

AuBer der iiblichen stehenden Anordnung des Windwerkes findet man nicht selten, durch
die ortlichen Verhaltnisse bedingt, Windwerke in hingender Anordnung.

Die fiir ein Windwerk mit Umkehrriemenantrieb wesentlichen Anordnungen und Einrich-
tungen sind aus der Abb. 157 zu ersehen?),

Die angetriebene Welle 4 des Windwerkes triagt drei Riemenscheiben a, b, ¢ nebeneinander,
von denen die beiden &duBeren Losscheiben sind, wihrend die mittlere fest auf der Welle angeord-
net ist. Eine auf dem anderen Ende der Welle angeordnete Schnecke iibertriagt die Bewegung
der Welle 4 iiber ein Schneckenrad, das mit der Schnecke in dem Getriebegehéuse C eingeschlos-
sen ist, auf die Welle D der Seiltrommel E. Parallel zur Trommelachse ist die Steuerwelle F
gelagert, die durch das Kettenrad d und ein Steuerseil in Drehung versetzt werden kann. Auf
der Steuerwelle F ist die unrunde Steuerscheibe e fiir die auf der angetriebenen Welle 4 angeord-
nete Bremse B befestigt. - AuBlerdem tréigt die Steuerwelle an dem einen Ende die um einen
Winkel von hier ungefihr 90° gegeneinander versetzten und in verschiedenen senkrechten Ebenen
angeordneten Arme f und ¢, die zur Bewegung der Riemengabeln dienen.

Jede der Riemengabeln ist auf einer besonderen Stange befestigt, die an den iiber den Armen f,
g liegenden Enden mit nach unten offenen Kurbelschleifen b, ¢ verbunden sind.

Die unrunde Steuerscheibe e wirkt durch das Gesténge k auf den gewichtsbelasteten Brems-
hebel  ein, der die an der Bremsscheibe B gelagerten Bremsbacken m anzuziehen bestrebt ist.

In dem dargestellten Ruhezustande des Windwerkes liegen die beiden Antriebsriemen, von
denen der eine offen und der andere geschrinkt ist, auf den Losscheiben a, ¢ auf; die Bremse ist
angezogen. Wird nunmehr die Steuerwelle beispielsweise im Sinne der Uhrzeigerbewegung ge-
dreht, so wird der Bremshebel ! durch die unrunde Scheibe ¢ angehoben und damit die Bremse m,
B geliiftet. Der auf der Steuerwelle befestigte Arm g fiihrt eine Rechtsdrehung aus, ohne die
mit ihm zusammenwirkende Kurbelschleife ¢ an dem Bewegungsgestiinge der einen Riemengabel
zu beeinflussen. Der andere Arm f tritt dagegen in die Kurbelschleife % des Bewegungsgestinges
fiir die andere Riemengabel ein und nimmt diese mit. Dadurch wird der auf der Losscheibe a
befindliche Riemen mittels der zugehorigen Riemengabel auf die Festscheibe b geschoben, so
daBl das Windwerk beispielsweise in der Richtung fiir Aufwirtsfahrt angetrieben wird.

Soll der Aufzug wieder stillgesetzt werden, so muB3 die Steuerwelle wieder in die dargestellte
Lage eingestellt werden. Bei dieser Riickdrehung der Steuerwelle wird das an dem Bremshebel 1
angebrachte Bremsgewicht durch die Scheibe e freigegeben und zieht die Bremse an. Gleich-
zeitig verschiebt der Arm f mittels der Kurbelschleife 4 und der zugehorigen Riemengabel den
auf der Festscheibe b laufenden Riemen wieder auf die Losscheibe . Auch hierbei ist die Be-
wegung des Armes g wirkungslos.

Eine Bewegung der Steuerwelle F von der Nullage aus in der entgegengesetzten Drehrichtung
hat wieder ein Losen der Bremse durch die Scheibe e, auBerdem aber die Einwirkung des Armes g
auf die mit der zweiten Riemengabel verbundene Kurbelschleife ¢ zur Folge. Nunmehr wird also
der auf der Losscheibe ¢ laufende Riemen auf die Festscheibe b verschoben, so da8 das Windwerk
einen Antrieb in entgegengesetzter Richtung, nach der Annahme fiir die Abwirtsfahrt, erhalt.

Bei der Riickdrehung der Steuerwelle F in die Nullage fillt wieder die Bremse ein und gleich-
zeitig wird der Riemen durch die Einwirkung des Armes g auf die Kurbelschleife ¢ von der Fest-
scheibe b auf die Losscheibe ¢ geschoben.

In beiden letztgenannten Fillen ist die Bewegung des Armes } wirkungslos, da er sich auBer-
halb der ihm zugehérigen Kurbelschleife 2 bewegt. Der durch diese Schleife gesteuerte Riemen
erfahrt dabei also keine seitliche Bewegung.

1) Bamag-Meguin A.-G., Berlin. :
Paetzold, Aufzugsbau. 10
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Um zu verhindern, daBl die Riemen ihre durch die Steuerung herbeigefiihrte Einstellung ver-
éindern, sind auf den Riemengabelstangen Rasten n vorgesehen, in die fest gelagerte, unter dem
EinfluB von Federn o stehende Nasen einfallen.

Die Abbildungen lassen weiter eine bei Windwerken mit Riemenantrieb viel angewandte
Form der Schlaffseilausriickung erkennen. Sie besteht wie iiblich aus zwei auf der Trommel-
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welle zu beiden Seiten der Seiltrommel lose drehbar gelagerten Armen p, p die an ihren freien
Enden durch Gewichte s,s beschwert und durch die Rundstange  verbunden sind. Da der Fahr-
korb im vorliegenden Falle durch zwei Seile getragen wird, sind auf der Stange r zwei Seil-
rollen ¢, ¢ lose drehbar und leicht verschieblich vorgesehen, die sich gegen die Tragseile legen.

Auf einer Verlingerung der Trommelwelle D ist unverschiebbar aber lose drehbar eine mit
einem Kettenrade w versehene Kupplungshilfte u vorgesehen, mit der eine verschiebbar aber un-
drehbar auf der Trommelwelle angeordnete Kupplungshilfte v in Eingriff gebracht werden kann.
Die Verschiebung der Kupplungshilfte v erfolgt durch ein auf dem drehbaren Winkelhebel »
angeordnetes Gewicht.

Sind die bei iiber dem Fahrschacht, wie im dargestellten Ausfiithrungsbeispiel, aufgestelltem
Windwerk von der Seiltrommel senkrecht nach unten ablaufenden Tragseile durch das Gewicht
des Fahrkorbes gespannt, so nehmen die Tragarme p, p fiir die Seilrollen ¢, ¢ die aus der Zeich-
nung ersichtliche Schriglage ein, in der ein mit dem einen Tragarm verbundener Hebel y sich
auf die geradlinige Verlingerung z des das Gewicht tragenden Armes des Winkelhebels z legt
und so das Gewicht in der angehobenen und die Kupplung %, v in ausgeriickter Stellung halt.

Werden die den Fahrkorb tragenden Seile aus irgendeinem Grunde schlaff, so nédhern sich
die die Seilrollen ¢, ¢ tragenden Arme p, p unter der Wirkung der Gewichte s, ¢ immer mehr einer
senkrechten Einstellung. Dabei gleitet der mit dem einen Tragarme p verbundene Stiitzhebel y
von der Hebelverlingerung z ab, so daB8 die Kupplungshilfte v durch den gewichtsbelasteten
Winkelhebel x zum Eingriff mit der Kupplungshélfte  gebracht wird. Diese nimmt infolgedessen
an der Drehung der Trommelwelle teil und iibertragt diese Bewegung durch ein das Kettenrad w
einschlieBendes Kettengetriebe auf die Steuerwelle F, diese so in die Haltstellung zuriickfithrend.

Wie frither erwihnt wurde (S. 75), miissen alle Personen- und GroBgiiteraufziige mit zwei
selbsttitig und unabhiingig voneinander wirkenden Endausriickungen versehen werden. Die
weitere Vorschrift, daB eine dieser beiden Einrichtungen unabhéngig von der Steuerung wirken
muB, hat indessen nur fiir elektrisch, nicht aber fiir rein mechanisch betriebene Aufziige Geltung.
Sie erfordert also auch bei den jetzt betrachteten Aufziigen mit Riemenbetrieb keine Beachtung.

Die eine Endausriickung besteht auch bei diesen Aufziigen .in der Regel aus Anschligen,
Verdickungen o. dgl. auf dem Steuerseil, mittels derer der Fahrkorb die Steuerung an den End-
haltestellen in die Nullage zuriickfiihrt.

Die zweite Ausriickung ist fast immer am Windwerk angeordnet und wirkt, was hier zulassig
ist, ebenfalls auf die Steuerung ein. ‘

Die Ausbildung dieser zweiten in der Abb. 157 nicht dargestellten Endausriickung ist bei allen
Aufziigen mit Riemenbetrieb im wesentlichen gleichartig. Fast ausschlieBlich benutzt man zu
diesem Zwecke eine Einrichtung mit Wandermutter, wie sie im AnschluB an Abb. 99 auf S. 76
beschrieben ist. Wird die dort veranschaulichte Endausriickung auf einer Verlingerung der
Trommelwelle angebracht und bringt man ihr Gehduse durch Zahn- oder Kettengetriebe mit
der Steuerwelle in Verbindung, so 148t sie sich ohne jede Anderung fiir Windwerke mit Riemen-
betrieb verwenden. Eine solche Anordnung vergréfert aber die Baulinge der Winde in oft un-
erwiinschter Weise. H#ufig wird daher von einer anderen Ausfiihrung Gebrauch gemacht, die
einen gedringteren Bau ergibt. Dabei wird nicht, wie bei der Einrichtung nach Abb. 99, die
Gewindespindel, sondern das sie umschlieBende Gehéduse in Drehung versetzt. Dann lait sich
die Ausriickvorrichtung auf der Steuerwelle selbst anordnen, die auf einem Teil als Gewinde-
spindel ausgebildet wird, und fiir den Antrieb des die Wandermutter in Umdrehung versetzenden
Gehiuses geniigt ein auf der Trommelwelle fest angeordnetes Kettenrad.

Diese Ausfithrung ist auch deshalb vorteilhaft, weil sie auf einfache Weise fiir die Ausschal-
tung des Antriebes bei Schlaffseil verwendet werden kann. Wird nédmlich bei eintretendem
Schlaffseil ein auf der Steuerwelle verschieblicher und mit dieser undrehbar verbundener Kupp-
lungsteil mit dem von der Trommelwelle angetriebenen Gehéduse der Endausriickung in Eingriff
gebracht, so erfolgt dadurch die sofortige Zuriickfithrung der Steuerwelle in die Nullage.

AuBer den geringfiigigen Unterschieden in der Ausbildung der Endausriickung und der Schlaff-
seilausriickung 148t sich bei ausgefiihrten Windwerken fiir Riemenbetrieb eine wesentliche Ver-
schiedenheit in der Bewegungsvorrichtung fiir die Antriebsriemen feststellen.

Die einfachste Bewegungsvorrichtung ergibe sich, wenn, wie in Abb. 158, auf der angetriebenen
Welle eine mittlere Festscheibe und zwei seitliche Losscheiben angeordnet und der offene wie
der geschrinkte Riemen gleichzeitig nach der einen oder der anderen Richtung verschoben wiirden.
Eine die beiden Gabeln fiir die Riemen tragende Stange brauchte dann durch die Steuerwelle
fiir Aufwirtsfahrt nur in der einen und fiir Abwirtsfahrt in der anderen Richtung hin- und her-
bewegt zu werden.

10%*
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Eine solche Einrichtung macht aber, wie aus der Zeichnung leicht ersichtlich ist, erforderlich,
daB die Losscheiben die doppelte Breite eines Riemens erhalten und daB die Breite der auf der
antreibenden Welle angeordneten Riemenscheibe, die ja der Summe der Breiten der Riemen-
scheiben auf der angetriebenen Welle entsprechen muB, recht betrichtlich gewihlt werden mu8.

Fiir die Umsteuerung des Aufzuges ist ferner nur die Verschiebung eines Riemens notwendig.
Die gleichzeitige Verschiebung des anderen Riemens ist also zwecklos. Und da jede Riemen-
verschiebung mit einer Abnutzung verbunden ist, die durch die Einwirkung der Riemengabel
auf die Riemenkanten verursacht wird, so wird bei der Einrichtung nach Abb. 158 auch die Riemen-
abnutzung zwecklos verdoppelt.

Aus diesen Griinden wird von der gleichzeitigen Verschiebung beider Riemen heute kein
Gebrauch mehr gemacht und die neueren Riemenumsteuerungen verfolgen simtlich das Ziel,
fir die Aufwértsfahrt wie fiir die Abwirtsfahrt je nur einen Riemen durch die Steuerung zu
bewegen.

Ein Ausfiihrungsbeispiel einer derartigen Umsteuerung ist aus der Abb. 157 zu ersehen. Dort
ist jede Riemengabel auf einer besonderen wagerecht verschiebbaren Stange angeordnet, und
die Bewegung der Stangen erfolgt durch Arme, die auf dem Umfang der Steuerwelle versetzt
gegeneinander angeordnet sind und abwechselnd in offene Schleifen der Riemengabelstangen
eingreifen.

Solche Einrichtungen verringern nicht nur die Riemenabnutzung, sondern lassen auch die
Ausfithrung der Losscheiben in der einfachen Breite der Riemen und dadurch eine Verringerung
der Breite der Riemenscheibe auf der antreibenden Welle um zwei Riemenbreiten zu.

il

Abb. 158, A1 =

Umsteuerung durch T

gemeinsam bewegte Abb. 159. Umsteuerung durch gesondert bewegte Riemen mittels Abb. 160. Riemensteuerung
Riemen, Kurbelgetriebes. durch Schraubennuten.

Dieselben Wirkungen lassen sich mit einer der vorerwdhnten &hnlichen Riemenumsteue-
rung erzielen, bei der die beiden auf der Steuerwelle fest angeordneten Arme durch Kurbel-
stangen mit den geradlinig gefiihrten Riemengabelstangen verbunden sind.

Auch hierbei sind, wie aus Abb. 159 ersichtlich ist, neben einer Festscheibe b zwei Losscheiben
@ und ¢ auf der angetriebenen Welle angeordnet und die Riemengabel 4 fiir den offenen Riemen
wie die Riemengabel B fiir den geschrankten Riemen sind auf getrennten Stangen d, e befestigt,
die hintereinander liegen. Die Enden dieser Stangen sind durch Kurbelstangen f, ¢ mit den auf
der Steuerwelle F in verschiedenen Ebenen um 120° gegeneinander versetzt angeordneten Kurbeln
h, ¢ verbunden.

In der Ruhestellung des Aufzuges nehmen die Kurbeln %, ¢ und die Riemengabeln die dar-
gestellte Lage ein. Wird die Steuerwelle F' fiir die Bewegung des Aufzuges in der einen Fahrt-
richtung im Sinne der Uhrzeigerbewegung um 120° gedreht, so gelangt die Kurbel ¢ in die punk-
tiert gezeichnete Lage k. Die wagerechte Bewegung, die ihr Endpunkt dabei ausfiihrt, ist klein
und nur um dieses geringe Maf wird die von ihr gesteuerte Riemengabel B seitlich verschoben.
Dagegen gelangt die Kurbel % in die Anfangslage der Kurbel <. Ihr Endpunkt fiihrt also eine
groBe wagerechte Bewegung aus, die so bemessen sein muf, daf3 der von der Gabel 4 beeinfluBBte
Riemen von der Losscheibe @ auf die Festscheibe b iibergefiihrt wird.

Wird die Steuerwelle F' in der entgegengesetzten Drehrichtung aus der dargestellten Nullage
bewegt, so bleibt die Gabel 4 nahezu unbewegt, wihrend die Gabel B den auf der Losscheibe ¢
laufenden Riemen auf die Festscheibe b verschiebt.

Eine andere sehr einfache und zweckméiBige Einrichtung fiir getrennte Steuerung der Riemen
ist in Abb. 160 dargestellt.

Hier ist auf der parallel zur angetriebenen Welle angeordneten Steuerwelle s eine zylindrische
Walze w angebracht, auf deren Umfange zwei Schraubennuten ausgebildet sind, die von der
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Mitte der Walze zu deren Enden hin verlaufen und dort in Ringnuten iibergehen. In diese
Nuten greifen Zapfen der Riemengabeln, die auf unrunden Stangen gefiihrt sind.

Befindet sich der Aufzug in Ruhe und laufen deshalb die beiden Riemen auf den &uBeren
Losscheiben, so stehen, wie aus der Abbildung ersichtlich ist, die Gabelzapfen an den Stellen der
Nuten, wo sich die Schraubennuten an die Ringnuten anschlieBen. Beim Drehen der Steuerwelle
in einer bestimmten Richtung tritt daher ein Gabelzapfen in die Ringnut und der andere in die
Schraubennut ein. Die Ringnut sichert den mit ihr in Eingriff befindlichen Zapfen und damit
den durch die zugehorige Riemengabel gesteuerten Riemen gegen ungewollte Verschiebung. Die
Schraubennut fiihrt die andere Riemengabel und den Riemen, auf den diese einwirkt, von der
Losscheibe auf die Festscheibe.

Wird fiir den Antrieb der Winde, wie bisher beschrieben, eine Festscheibe benutzt, zu deren
beiden Seiten eine Losscheibe angeordnet ist, so hat das den Vorzug, da die beiden Antriebs-
riemen in geringem Abstande voneinander laufen, aber den Nachteil, daBl die Riemenscheiben

bei Schneckenradwinden einseitig zum Windwerk angeordnet werden miissen. Dadurch und
weil dann ein duBeres Lager fiir die Antriebswelle (Schneckenwelle) erforderlich ist, wird die
Breitenausdehnung des Windwerkes in der Richtung quer zur Trommelachse sehr betrichtlich.

Einen erheblich gedriingteren Bau von Schneckenradwinden mit Riemenbetrieb erhilt man,
wenn man den Riemenantrieb zu beiden Seiten des Schneckengetriebes, also symmetrisch an-
ordnet, wie das die Abb. 161 zeigt. Dann ist zwar der von dem Riementrieb in Anspruch genom-
mene Raum wegen der grofieren Entfernung der Riemen voneinander groBer und die Anordnung
einer zweiten Festscheibe erforderlich, die Riemenscheiben kénnen aber fliegend angeordnet
werden, so da das Windwerk eine wesentlich geringere Breite erhilt.

Bei dieser viel benutzten Windenbauart lassen sich die bisher beschriebenen Einrichtungen
zur getrennten Umsteuerung der Riemen nicht verwenden, wenn die Steuerwelle, wie iiblich,
parallel zu der Trommelachse und zwischen den beiden Seilscheibenpaaren angeordnet ist.

Eine in diesen Fillen anwendbare Umsteuereinrichtung ist aus der Zeichnung zu ersehen.

Die Steuerwelle 7, die durch die Seilscheibe S mittels des Steuerseiles in Drehung versetzt
werden kann, trigt auf ihrem anderen Ende zwei gegeneinander versetzte exzentrische Bogen-
dreiecke @, b. Diese greifen in die Offnung je eines drehbar gelagerten Stellhebels F, H ein. Die
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Stellhebel umfassen mit ihrem geschlitzten Kopf die Zapfen von wagerecht gefiihrten Schub-
stangen ¢, d, die an ihrem Ende je eine Riemengabel tragen. Die Offnungen der Stellhebel F, H
sind in ihrem unteren Teile durch parallele, in ihrem oberen Teile durch bogenfsrmige Linien
begrenzt.

Die in der Zeichnung dargestellte Lage der Umsteuerungseinrichtung entspricht der Ruhe-
stellung des Aufzuges. Die Riemen laufen dabei auf den duBeren, den Leerscheiben. Wird die
Steuerwelle / im Sinne der Uhrzeigerbewegung gedreht, so bewegt sich das in der Ansicht links
dargestellte Bogendreieck a in der durch Kreisbogen begrenzten oberen Offnung des Stellhebels F,
ohne ihm eine Bewegung zu erteilen. Das andere Bogendreieck legt sich dagegen gegen die grad-
linige untere Begrenzung der Offnung des Stellhebels H und dreht diesen nach links, so die von
ihm bewegte rechte Riemengabel vor die Festscheibe schiebend.

Wird die Steuerwelle von der Mittellage aus in entgegengesetztem Sinne gedreht, so ist die
dabei eintretende Bewegung des rechts dargestellten Bogendreiecks b wirkungslos, der Stell-
hebel H bleibt also in seiner Lage. Dagegen wird der Stellhebel ¥ durch das linke Bogendreieck

nach der Mitte verschoben und dadurch die links gezeich-
nete Riemengabel vor die linke Festscheibe eingestellt.
Eine andere hiufig benutzte Einrichtung zur getrennten
Steuerung der zu beiden Seiten des Windwerkes angeord-

neten Riemen ist in Abb. 162 dargestellt.
Bei dieser Ausfiihrung wird die Verschiebung der
Riemengabeln durch eine auf der Steuerwelle F be-
Abb. 162. festigte, mit Nuten versehene Scheibe ¢ bewirkt. Die
Riemenumsteuerung durch Kurvenscheibe. die Riemengabeln tragenden Stangen a, b sind so hinter-
einander angeordnet, dal} sie die Nutenscheibe ¢ zwischen
sich einschlieBen. Sie sind durch rechts und links von dieser Scheibe angeordnete Gleitlager
wagerecht gefithrt und in der Nahe der Steuerwelle F ausgekropft. Auf der vorderen Stirnfliche
der Scheibe ¢ ist die aus der Abbildung ersichtliche Spiralnute angeordnet, die am Rande der
Scheibe in die Kreisform iibergeht. In ihr bewegt sich das an der vorderen Gabelstange b be-

festigte Rollchen d?

Auf der Riickseite der Scheibe c ist eine gleichartige Spiralnute angebracht, die aber in ent-
gegengesetzter Richtung verlauft. Mit ihr steht ein an der Gabelstange a angebrachtes Rollchen d!
in Eingriff.

Bei der dargestellten Lage der Nutenscheibe ¢ laufen die Riemen auf den auBen angeordneten
Leerscheiben. Wird die Steuerwelle ¥ und mit ihr die Nutenscheibe ¢ im Sinne der Uhrzeiger-
bewegung gedreht, so gelangt das an der Gabelstange b befestigte Rollchen d? in den spiraligen
Teil der Nut. Dadurch wird die Stange b bei weiterer Drehung der Steuerwelle ¥ nach links ge-
zogen und der von ihr gesteuerte Riemen auf die Festscheibe iibergefiihrt.

Das Rollchen der Stange a, das in der Ruhelage der Steuerung ebenfalls am Ubergang des
kreisférmigen in den spiraligen Teil der Nut stand, bewegt sich bei der angenommenen Drehung
der Steuerwelle in der Kreisbahn. Der Schieber a fiihrt daher keine Bewegung aus und der von .
ihr gesteuerte Riemen bleibt unverriickt.

Wird dagegen die Steuerwelle aus der Nullstellung im entgegengesetzten Sinne gedreht, so
tritt das an der Stange a befestigte Rollchen d'! in den spiraligen Teil der Nut ein und wird mit
der Stange a nach rechts gezogen, so daB der von dieser Stange bewegte Riemen auf die zu-
gehorige Festscheibe verschoben wird. Das Rollchen d2 der Stange b bewegt sich dabei in dem
kreisformigen Teil der auf der vorderen Fliche der Scheibe ¢ vorgesehenen Nut, verindert also
seine Lage nicht und it den von der Stange b gesteuerten Riemen unbeeinfluft.

Gerade die letzterwahnte Umsteuerungseinrichtung, die Hubkurven benutzt, 1af3t natiirlich
zahlreiche Abweichungen in der baulichen Ausfithrung zu.

Die Ubertragung der Bewegung von der angetriebenen Riemenscheibenwelle auf dic Seil-
trommel durch Schneckengetriebe ist zwar die Regel, indessen finden sich auch Ausfithrungen
mit Stirnrdderiibertragungen. Solche Windwerke, bei denen sich die Antriebswelle parallel zur
Trommelachse verlagern und ein Antrieb mit einer Festscheibe und zwei seitlich von dieser
angeordneten Leerscheiben ohne Benutzung von AuBenlagern verwenden laBt, haben ebenfalls
einen gedringten Bau und daher geringes Raumbediirfnis. Da sie aber die Selbsthemmung,
die ein Schneckengetriebe wenigstens in der Ruhelage besitzt, an sich nicht haben und deshalb
den Einbau einer Senksperrbremse nétig machen, da sie ferner nicht so geriuschlos wie die Wind-
werke mit Schneckenradgetriebe arbeiten, ist ihre Anwendung nicht sehr verbreitet.
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C. Aufziige mit Druckwasserbetrieb.

Als Antriebsmaschinen fiir Aufziige, die mit Druckwasser betrieben werden, haben aus-
schlieBlich Kolbenmaschinen Verwendung gefunden. In der Hauptsache lassen sich zwei Arten
von Antriebsmaschinen unterscheiden: Solche, bei denen die Bewegung des Kolbens unmittelbar
auf den Fahrkorb iibertragen wird, und solche, bei denen zwischen Fahrkorb und Kolben Seile,
Ketten o. dgl. zur Bewegungsiibertragung eingeschaltet sind.

Eine durch Druckwasser betriebene Aufzugsantriebsmaschine, deren Kolben unmittelbar den
Fahrkorb bewegt, ist in Abb. 163 schematisch dargestellt.

Das Wasser, das hier einem Hochbehilter 4 entnommen wird und dessen Druck der Hohe
des Hochbehilters iiber der wirksamen Kolbenflache entspricht, wird dem Zylinder B zugefiihrt
und wirkt dort auf die untere Fliache des Kolbens C. Mit dem oberen Ende des Kolbens oder einer
Kolbenstange ist der Fahrkorb D fest verbunden, so daB er mit dem Kolben durch das in den
Zylinder B einstromende Druckwasser gehoben wird. Sobald der Druckwasserzuflufl abgesperrt
wird. bleibt der Fahrkorb mit dem Kolben in der Lage stehen, die er gerade einnimmt., Soll
der Fahrkorb abwarts fahren, so mufl man das im Zylinder B eingeschlossene Wasser austromen
lassen.

Zur Steuerung des Aufzuges kann demnach
ein Schieber oder ein Ventil benutzt werden,
das den Zylinder B in der einen Stellung mit der
Druckleitung, in der anderen Stellung mit dem
Austrittstutzen verbindet und durch ein Seil o.
dgl. vom Fahrkorb aus bewegt werden kann.

Zur Kraftersparnis wird das tote Gewicht des
Fahrkorbes und des Kolbens durch ein Gegen-
gewicht G ausgeglichen. Der Ausgleich darf
jedoch nicht vollstédndig sein; das Eigengewicht
des Fahrkorbes und des Kolbens muf3 vielmehr
so viel schwerer sein als das Gegengewicht, daB3
er beim Niedergange nicht nur dieses hochziehen
sondern auch alle dabei auftretenden Wider-
stinde iiberwinden kann. -

Wie aus der Zeichnung ersichtlich ist, wech- Abb. 163. Druckwasser-

C— . . - aufzug mit unmittelbar Abb. 164, Druckwasseraufzug mit
selt bei einem solchen .Antneb die wirksame auf den Fahrkorb Ausgleich der Druckhohe des
Druckhohe des Wassers je nach dem Stande des wirkendem Kolben. Betriebswassers.

Kolbens und des Fahrkorbes. Befindet sich der

Kolben und mit ihm der Fahrkorb in der tiefsten Stellung, so ist die Druckhohe hy--, in der
hochsten Stellung des Kolbens, die punktiert gezeichnet ist, ist die Druckhohe auf %, verringert.
Die Aufwértsfahrt des Fahrkorbes wiirde also unter stindig abnehmendem Wasserdruck d. h.
mit stets geringer werdender Geschwindigkeit vor sich gehen.

Um das zu vermeiden, muf eine der Druckabnahme entsprechend allméhlich zunehmende
Entlastung des Fahrkorbes herbeigefithrt werden. Das kann durch die Tragglieder des Gegen-
gewichtes erreicht werden. Da diese bei der Aufwartsfahrt des Fahrkorbes aus dessen Bahn in
die des Gegengewichtes iibertreten, so erhohen sie dessen Wirkung gleichmaB8ig. Durch geeig-
nete Wahl des Gewichtes der Léngeneinheit dieser Tragglieder 148t sich daher eine Entlastung
des Fahrkorbes bei der Aufwirtsfahrt erzielen, die die Abnahme des Wasserdrucks ausgleicht.

Bei anderen Ausfithrungen von unmittelbar auf den Fahrkorb wirkenden Kolbenantriebs-
maschinen hat man den Ausgleich durch die Tragglieder des Gegengewichts vermieden, indem
man Einrichtungen vorsah, durch die die Druckhshe des Betriebswassers stindig gleich grof3
gehalten wurde.

Zur Erléuterung einer solchen Antriebsmaschine diene die schematische Abb. 164.

Hier wirkt das Druckwasser nicht unmittelbar auf den mit dem Fahrkorb D verbundenen
Treibkolben C sondern auf einen in einem Zwischenzylinder £ angeordneten Scheibenkolben F,
der mit einer durch den Zylinderboden gefiihrten Kolbenstange von erheblichem Durchmesser
verbunden ist. Der Raum des Zylinders £ unter dem Scheibenkolben, das Verbindungsrohr I
und das den Zylinder B des Treibkolbens C umgebende Mantelrohr H sind mit Wasser vollstéindig
gefiillt. ’

Wird der EinlaB zum Zylinder E gedffnet, so driickt das aus dem Hochbehilter A ein-
stromende Wasser den Zwischenkolben F abwirts und den Treibkolben C aufwirts. Wird der
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AuslaB geoffnet, so muB das Ubergewicht des Fahrkorbes mit Treibkolben imstande sein, den
Zwischenkolben ¥ hochzudriicken und das iiber diesem befindliche Betriebswasser durch den
Abflufl zu entfernen.

Im Verhiltnis des Unterschiedes zwischen der oberen Scheibenfliche und der unteren Ring-
fliche des Kolbens F wird der Druck je Flidcheneinheit des Kolbens C' gegeniiber dem Druck
der duBeren Wassersdule erhoht. Durch die GroBe der Ringfliche des Zwischenkolbens F im
Verhiltnis zu der Fliche des Kolbens C wird ein geringer Weg des Zwischenkolbens wihrend
einer Fahrt des Aufzuges ermoglicht.

Bei der Aufwirtsfahrt des Fahrkorbes nimmt auch hier die unter dem Treibkolben C wirk-
same Druckhohe allméhlich ab. Gleichzeitig nimmt aber die im Zwischenzylinder £ wirksame
Druckhéhe zu und deshalb 148t sich bei geeigneter Wahl der Abmessungen ein vollstindiger
Ausgleich der Druckschwankungen wahrend der Aufwértsfahrt erzielen.

Dal Aufziige mit Druckwasserbetrieb, bei denen der Kolben den Fahrkorb unmittelbar tragt,
einen hohen Grad von Sicherheit aufweisen, bedarf keiner ndheren Ausfithrung. Daher brauchen
ihre Fahrkérbe auch nicht mit Fangvorrichtungen versehen zu sein. Es geniigt, Vorkehrungen zu
treffen, durch die verhindert wird, daBl der Fahrkorb mit gréferer Geschwindigkeit als der
1,4 fachen Betriebsgeschwindigkeit niedergehen kann. Besondere Sorgfalt ist auch der Ver-
bindung des Fahrkorbes mit dem Treibkolben in den Fillen zu widmen, in denen Fahrkorb und

Kolben durch ein Gegengewicht ausgewuchtet sind, da eine Losung
dieser Verbindung ein durch das Gegengewicht veranlaBtes, stark be-
schleunigtes Emporziehen des Fahrkorbes gegen den oberen Schacht-
abschlu8 zur Folge haben miilte.

Als Nachteil der beschriebenen Bauart von Druckwasserantriebs-
maschinen muB die Eigentiimlichkeit angesehen werden, daf der Kolben-
weg und damit die Zylinderlinge gleich der Hubhohe des Fahrkorbes
ist. Die dadurch erforderliche Lange von Kolben und Zylinder bereitet
nicht nur in der Herstellung und im Zusammenbau Schwierigkeiten,
sondern sie notigt auch zur Ausfithrung schwieriger Erdarbeiten und
tiefer Bohrlécher fiir die Aufnahme dieser Teile.

Ein weiterer Nachteil dieser Antriebsmaschinen besteht darin, daf3
sie die heute erwiinschten Aufzugsfahrgeschwindigkeiten aus wirtschaft-
lichen Griinden nicht erzielen lassen. Um solche Geschwindigkeiten zu
erreichen, miiite entweder der Druck des Betriebswassers stark gesteigert
oder der Kolbenquerschnitt und damit der Wasserverbrauch erheblich
vergroBert werden. Beides sind Mittel, die die Wirtschaftlichkeit des

ﬁlti’g";elr‘:g'n dfl’:;cé‘g;?;;'r‘l‘(‘;ﬁ“i Betriebes bald stark gefihrden.

mit dem Kolben durch ein Seil. Die angefiihrten Nachteile haben den Druckwassermaschinen mit
unmittelbar auf den Fahrkorb einwirkenden Kolben die Anwendung bei

den am hgufigsten vorkommenden Aufzugsarten verschlossen und ihre Benutzung auf langsam

fahrende Aufziige von geringer Hubhohe beschrinkt. So findet man sie in der Hauptsache nur

noch bei Gepéckaufziigen auf Bahnhofen, wo sie aber heute auch schon vielfach durch elektrisch

angetriebene verdridngt sind.

Noch bevor der Druckwasserantrieb durch den elektrischen Antrieb ersetzt wurde, suchte
man nach Mitteln, durch welche die genannten Ubelstinde der urspriinglichen, oben beschrie-
benen Druckwasserantriebsmaschinen beseitigt werden kénnten und fand sie in Druckwasser-
kolbenmaschinen,. bei denen der Kolben durch ein Zugmittel mit dem Fahrkorb in Verbindung
gebracht war.

Bei solchen mittelbar wirkenden Antriebsmaschinen ist man an einen bestimmten Aufstel-
lungsort nicht gebunden. Sie kénnen in beliebiger Lage zum Fahrschacht, seitlich oder oberhalb
desselben aufgebaut und in stehender, aber auch in liegender Anordnung verwendet werden. Da
zwischen dem Kolben der Antriebsmaschine und dem Fahrkorb sehr erhebliche Ubersetzungen
eingeschaltet werden konnen, kann der Kolbenweg und mithin die Langenausdehnung der Ma-
schine verhaltnismaBig klein gemacht und die Fahrgeschwindigkeit des Aufzuges in weiten Gren-
zen gesteigert werden. Da Erdarbeiten fiir ihre Aufstellung umgangen werden konnen, sind sie
von allen Nachteilen frei, die den unmittelbar wirkenden Druckwasserantriebsmaschinen an-
haften, besitzen aber infolge der Aufhangung des Fahrkorbes an Seilen o. dgl. einen geringeren
Sicherheitsgrad und machen die Benutzung von Fangvorrichtungen erforderlich.

Eine Art von mittelbar wirkenden Antriebsmaschinen ist in ihren Grundziigen in Abb. 165
schematisch dargestellt.
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In dem im oder neben dem Fahrschacht stehend angeordneten Zylinder B bewegt sich der
Scheibenkolben C, dessen Kolbenstange £ durch den oberen Zylinderdeckel gefiihrt ist und an
ihrem Ende die Seilrolle F' tragt. Das Tragseil H fir den Fahrkorb ist mit einem Ende in
dem Punkte I befestigt und iiber die Seilrolle ' und eine iiber dem Fahrschacht gelagerte Seil-
rolle @ zum Fahrkorb D gefiihrt.

Der obere Teil des Zylinders B steht durch eine Zweigleitung stdndig mit dem Hochbehélter 4
in Verbindung, so da auf der oberen Flache des Scheibenkolbens stets der volle Wasserdruck
lastet. In die Verbindungsleitung des unteren Teiles des Zylinders B mit der Druckleitung ist
an deren Abzweigstelle ein Steuerschieber L o. dgl. eingebaut, der in der gezeichneten Stellung
den Zylinderraum unter dem Kolben ¢ mit dem Uberlauf K verbindet. Bei einer solchen Ein-
stellung des Steuerschiebers L bewirkt der Druck des Betriebswassers auf die obere Kolbenflache
ein Niedergehen des Kolbens und ein Hochziehen des Fahrkorbes mittels der Rolle F. Dabei
wirkt die unter dem Kolben eingeschlossene Wassersiule, deren Hohe der senkrechten Entfer-
nung der unteren Kolbenfliche von der Wasseroberfliche im Uberlauf K entspricht, saugend.
Voraussetzung dafiir ist natiirlich, daf diese Entfernung nicht grofier als 10 m ist, daBl also ein
Abreilen der Wassersiéule verhiitet wird. Unter dieser Bedingung wird die Druckzunahme auf
der oberen Fliche des Kolbens C wihrend dessen Niedergange durch die Abnahme der Héhe der
saugend wirkenden Wassersiule unter dem Kolben im wesentlichen ausgeglichen.

Wird der Wasseraustritt durch den Steuerschieber abgesperrt, so bleibt der Kolben C und
damit der Fahrkorb D in der eingenommenen Lage stehen.

Stellt man dagegen den Steuerschieber L so ein, daB er eine Verbindung zwischen dem unteren
Raum des Zylinders B und der Druckleitung herbeifiihrt, so entsteht auf der oberen und der
unteren Fliche des Kolbens C der gleiche Druck, der Kolben kann daher durch das Ubergewicht
des Fahrkorbes nach oben gezogen werden und so das Senken des Fahrkorbes herbeifithren.
Das iiber dem Kolben C befindliche Druckwasser tritt dabei in den Zylinderraum unter dem
Kolben iiber.

Die in der Zeichnung dargestellte Ubersetzung mittels einer losen Rolle, die eine VergroBerung
des Fahrkorbweges gegeniiber dem Kolbenweg im Verhiltnis von 2:1 ergibt, zwingt immer noch
zur Anwendung von Zylindern sehr erheblicher Linge. Sie ist auch nur zulissig, wenn die Férder-
hohe nicht grofer als 20 m, der Kolbenhub also nicht gréBer als 10 m ist, da andernfalls die
saugend wirkende Wasserséule unter dem Kolben abreiflen miiBte, und deshalb der Ausgleich der
Druckzunahme bei niedergehendem Kolben nicht aufrecht erhalten werden konnte.

Sicherheitshalber benutzt man schon bei Forderhthen von 16 m an mehrrollige Flaschen-
ziige zur Ubersetzung und beschrinkt dadurch die GroBe des Kolbenhubes und die Lénge des
Zylinders im Verhiltnis der Vermehrung der Zahl der losen Rollen.

Als Gegengewicht fiir die tote Last des Fahrkorbes wird bei diesen Ausfithrungen zumeist der
Kolben mit der Kolbenstange und dem oberen Rollenkopf benutzt, die, wenn nétig, mit Zusatz-
gewichten belastet werden. Man erspart dadurch besondere Gegengewichte mit ihren Tragseilen
und Fithrungen. Bei schweren Aufziigen mit groier Ubersetzung zieht man jedoch vor, wenig-
stens einen Teil des Gegengewichtes in der iiblichen Weise getrennt anzuordnen und durch ein
Seil unmittelbar mit dem Fahrkorb in Verbindung zu bringen, weil die Benutzung des Kolbens
und der Kolbenstange als Gegengewicht bei groBer Ubersetzung eine zu schwere Ausbildung
dieser Teile erfordert.

Bei einer anderen Art von mittelbar wirkenden Druckwasserantriebsmaschinen wird die Be-
wegung des Kolbens durch mit ihm verbundene Zahnstangen auf Zahnriider von geringem
Durchmesser iibertragen, die auf der Welle einer Seiltrommel erheblich groBeren Durchmessers
befestigt sind. Auf die Seiltrommel wickelt sich das Tragseil fiir den Fahrkorb auf. Der Zy-
linder dieser sowohl in stehender wie in liegender Anordnung ausfiihrbaren Maschinen ist an
einem Ende offen und der Steuerschieber ist so eingerichtet, daB er den zwischen Kolben und
Zylinderdeckel eingeschlossenen Raum je nach seiner Einstellung entweder mit der Druckleitung
oder mit einer AusguBleitung in Verbindung bringen kann.

Wird dem Zylinder Druckwasser zugefiihrt, so bewegt sich der Kolben nach auBen und setzt
die Seiltrommel durch das Zahnstangengetriebe derartig in Umdrehung, da8 das Fahrkorbseil
aufgewickelt und damit der Fahrkorb gehoben wird. Sobald der ZufluB des Druckwassers ab-
gesperrt wird, bleibt der Kolben und damit der Fahrkorb in seiner Lage stehen. Wird der Steuer-
schieber so eingestellt, daB das im Zylinder eingeschlossene Druckwasser abflieBen kann, so
wird der Kolben unter der Wirkung des Fahrkorbgewichtes in der Richtung auf den Zylinder-
deckel hin zuriickgeschoben, das Tragseil wickelt sich von der Seiltrommel ab und der Fahrkorb
fahrt abwirts.
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Zur Steuerung der mittelbar wirkenden Druckwasserantriebsmaschinen wird wie bei un-
mittelbar wirkenden ein Seil benutzt, das um eine Steuerscheibe geschlungen ist. Die Dreh-
bewegung dieser Scheibe wird durch ecin Zahnstangengetriebe in die gradlinige Bewegung des
zumeist verwendeten Steuerschiebers umgewandelt. Indem man die mit dem Steuerschieber
verbundene Zahnstange dieses Getriebes in der Bewegungsrichtung des Kolbens verléngert und
die Verlangerung in Entfernungen, die der vollen Hubhohe des Treibkolbens entsprechen, mit
Anschlidgen versieht und indem man ferner auf der Kolbenstange oder Zahnstange der Antriebs-
maschine einen Arm anbringt, der in den Hubendstellungen mit den Anschlidgen auf der Steuer-
schieberstange in Eingriff gelangt, erzielt man eine einfache Notendausriickung die ein Uber-
schreiten der Fahrgrenzen des Aufzuges verhindert.

Eine solche Einrichtung 148t sich auch zur selbsttitigen Abstellung des Aufzuges in einem
beliebigen Stockwerk verwenden, wenn die Bewegungsstange fiir den Steuerschieber drehbar
angeordnet und auf ihrer Verlingerung zwischen den fiir die Endausriickung bestimmten, dann
als runde Scheiben auszufiihrenden Anschligen, mit weiteren Ansitzen versehen wird, die in den
Stockwerkshohen entsprechenden Entfernungen voneinander und am Umfange der Schieber-
stange gegeneinander versetzt angeordnet sind. Solche Vorrichtungen entsprechen in ihrer Ein-
richtung und Wirkungsweise den schon friiher (S. 68) beschriebenen Stockwerkseinstellvor-
richtungen und bediirfen daher keiner weiteren Erlduterung.

Die Versorgung der hier behandelten Aufziige mit Druckwasser kann auf verschiedene Weise
gestaltet werden.

Wenn, wie in Stédten, eine 6ffentliche Wasserleitung zur Verfiigung steht, so konnte das
Druckwasser unmittelbar dieser Leitung entnommen werden. Da der Betrieb eines Aufzuges
die Entnahme verhéltnismiBig groBer Wassermengen und zwar nur zeitweise erfordert, und da
eine solche Belastung unerwiinschte Riickwirkungen auf das Leitungsnetz ausiibt, wird der un-
mittelbare Anschluf} eines Aufzuges in der Regel nicht zugelassen werden. Die Benutzung des
Leitungswassers fiir den Aufzugsbetrieb ist dann nur moglich, wenn ein Hochbehélter oder ein
Druckwasserwindkessel zwischen Aufzugsantriebsmaschine und Wasserleitung eingeschaltet wird.
Dann 148t sich das Leitungswasser aufspeichern, so daB eine verhiltnismiBig gleichmafige Was-
serentnahme aus dem Leitungsnetz ermoglicht wird.

Hochbehilter, die aus einem oben offenen Gefi3 von geniigend groBem Rauminhalt bestehen,
miissen mit einer Einrichtung versehen sein, durch die der ZufluB des Leitungswassers selbst-
titig abgesperrt wird, wenn der Wasserstand im Behilter eine bestimmte Hohe erreicht hat,
um so ein Uberlaufen zu verhindern. Sobald der Aufzug in Betrieb genommen wird und dadurch
der Wasserspiegel im Hochbehalter sinkt, muf} die Zuleitung wieder gedffnet werden. Hierzu ver-
wendet man einen Schwimmer, der vom Wasser im Hochbehilter getragen wird und durch ein
Gestinge auf einen in der Zuleitung angeordneten Hahn einwirkt, den er bei hochstem Wasser-
stande schlieft und bei sinkendem Wasserstande durch sein Gewicht wieder offnet.

Druckwasserwindkessel, die allseitig geschlossene, zum gréBeren Teil mit PreBluft angefiillte
GefiBe sind, machen eine solche SchutzmafBnahme nicht nétig, da der Wasserzuflul3 ohne weiteres
aufhért, wenn der Druck im Windkessel durch Zusammenpressung der in ihm enthaltenen Luft
gleich dem Druck im Leitungsnetz geworden ist. Dagegen ist es notwendig, zur Vermeidung von
Riickschligen in der Leitung beim plétzlichen Anfahren und Halten des Aufzuges fiir die dauernde
Aufrechterhaltung des erforderlichen Luftdruckes zu sorgen.

Wenn Druckwasserwindkessel vor Hochbehéltern auch den Vorzug haben, daf8 sie in der
Nihe der Antriebsmaschine z. B. in einem Keller aufgestellt werden konnen, so kénnen sie doch
ebensowenig wie jene den vorhandenen Leitungsdruck erhohen. Und da dieser verhaltnisméaBig
gering ist, wiirde die Verwendung von Leitungswasser bei groBeren Aufziigen die Anwendung
verhiltnismiBig groBer Zylinder- und Kolbendurchmesser und damit einen groBlen Wasser-
verbrauch bedingen. So eingerichtete Aufziige kommen daher nur fiir geringe Forderleistungen
in Betracht.

Fiir groBere Aufziige mufl man hohere Drucke verwenden, als sie das Wasser in offent-
lichen Leitungsnetzten in der Regel besitzt. Es ist also notig, den Wasserdruck in einer besonde-
ren Pumpenanlage zu erzeugen. Da diese Erzeugung durchschnittlich erheblich billiger ist, als
der Preis des Leitungswassers, wird sie auch bei kleineren Aufziigen meist dann wirtschaft-
lich vorteilhafter sein, wenn diese einen regen Betrieb aufweisen.

Auch wenn der Wasserdruck durch eine besondere Pumpenanlage erzeugt wird, macht man
von der Anordnung eines Hochbehélters oder eines Druckwindkessels Gebrauch, weil dadurch
die erforderliche Pumpenleistung verringert wird.

Die Pumpe saugt dabei das Wasser aus einem Sammelbehilter an und driickt es in den Hoch-
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behalter oder den Druckwasserwindkessel. Aus diesem stromt es beim Betriebe des Aufzuges
wihrend der Aufwirtsfahrt der Kolbenantriebsmaschine zu und flieBt bei der Abwirtsfahrt in
den Sammelbehélter ab. Es wird also immer dieselbe Wassermenge benutzt.

Sowohl bei Benutzung eines Hochbehilters wie bei Verwendung eines Druckwasserwind-
kessels miissen hier Vorkehrungen getroffen werden, die eine selbsttitige Abstellung der Pumpe
herbeifiihren, wenn der zulissige héchste Wasserstand in diesen Druckbehiltern erreicht ist,
und die die Wiederingangsetzung der Pumpe bewirken, sobald der Wasserspiegel wieder sinkt.
Dazu dienen in beiden Fillen Schwimmer, die durch ein Gesténge mittelbar oder unter Benutzung
eines Hilfsmotores den Antrieb der Pumpe sei es durch Stillsetzung des Antriebsmotors der
Pumpe oder bei Benutzung eines Riemenantriebes durch Verschiebung des Antriebsriemens
von einer Fest- auf eine Losscheibe oder auch durch beides unterbrechen.

Fiir den Antrieb der Pumpe 146t sich jede Art von Motoren verwenden. Am wenigsten geeig-
net ist ein Verbrennungsmotor, weil seine Ingangsetzung schwierig auszufithren ist und weil
man deshalb gezwungen ist, ihn auch in den Betriebspausen der Pumpe durchlaufen zu lassen.

Werden, wie meistens, Elektromotore zum Antrieb benutzt, so wird die Kraft in der Regel
mittels Riemen iiber eine Vorgelegewelle auf die Pumpe iibertragen, weil die fiir diesen Zweck
verwendeten Kolbenpumpen zu langsam laufen, um einen unmittelbaren Antrieb durch Elek-
tromotore zu gestatten und Zahnridergetriebe zu gerduschvoll arbeiten. Von der Vorgelegewelle
wird bei Anlagen mit Druckwasserwindkessel auch der Antrieb eines Drucklufterzeugers ab-
geleitet, der die erstmalige Druckluftfillung des Windkessels und deren Ergénzung im Laufe
des Betriebes zu tibernehmen hat.

Fiir grofere Anlagen d. h. wenn eine Reihe von Aufziigen oder Aufziige zusammen mit anderen
Maschinen durch Druckwasser betrieben werden sollen, ist die Anordnung eines sogenannten
Akkumulators zweckméfBig, der mit der Pumpe zusammenarbeitet und die Aufgabe der vor-
beschriebenen Windkessel iibernimmt.

Solche Akkumulatoren sind senkrecht angeordnete guBeiserne Zylinder, in denen ein voller
oder hohler, aber unten geschlossener, durch Gewichte beschwerter Kolben sich bewegt. Der
innere Durchmesser und die Hohe des Zylinders sind so zu wéhlen, daB die gewiinschte Speicher-
wirkung eintritt. Die Gewichtsbelastung fiir den Kolben, die entweder auf seinem oberen Ende
aufgebaut oder, zur Raumersparnis, in einer den Zylinder umgebenden, am oberen Kolbenende
aufgehingten Trommel untergebracht wird, ist so zu wihlen, da der erforderliche Betriebs-
druck erzielt wird.

Am unteren Ende des Akkumulatorzylinders ist einerseits die von der Pumpe kommende,
andererseits die zu den Verbrauchern fithrende Leitung angeschlossen.

Findet kein Verbrauch von Druckwasser statt, so wird beim Betriebe der Druckpumpe der
Akkumulatorkolben gehoben und dadurch Druckwasser in dem Akkumulator aufgespeichert.
Ist der Verbrauch an Druckwasser grofer als der Pumpenleistung entspricht, so liefert der Akku-
mulator aus seinem Vorrat die erforderliche Zusatzmenge unter stindig gleichem, seiner Gewichts-
belastung entsprechenden Druck. Bei Stillstand der Pumpe iibernimmt der Akkumulator allein
die Lieferung des fiir den Betrieb erforderlichen Druckwassers.

Nach Moglichkeit wird man die Pumpenleistung und die Speicherleistung des Akkumulators
so wihlen, dafl die Pumpe dauernd arbeiten kann, wobei der Akkumulator bei geringem Ver-
brauch Druckwasser aufspeichert und bei starkem Verbrauch die Pumpe unterstiitzt. In vielen
Fillen wiirde aber ein solcher Bétrieb die Anordnung eines iiberaus groBen und daher unwirt-
schaftlichen Akkumulators bedingen. Um das zu vermeiden, ist es notig, die Pumpe nur zeit-
weise arbeiten zu lassen, nach vollstindiger Fiillung des Akkumulators abzustellen und nach
seiner Entleerung wieder in Betrieb zu setzen. In diesem Falle ist es wiinschenswert, das An-
und Abstellen der Pumpe durch selbsttétige, in Abhingigkeit vom Stande des Akkumulator-
kolbens wirksame Schaltvorrichtungen, wie sie #hnlich beim Betriebe mit Druckwindkesseln im
Gebrauch sind, zu bewirken.
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Polizeiverordnung iiber die Einrichtung und den Betrieb von Aufziigen?).

Mit den Technischen Grundsétzen des Deutschen Aufzugsausschusses fiir den Bau von
Aufziigen auf Grund des § 4.
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Geltungsbereich.
§ 1.

I. Den Bestimmungen dieser Verordnung sind alle Aufzugsanlagen mit mehr als 2 Meter Hubhdohe, ein-
schlieBlich derjenigen auf Schiffen, unterworfen, deren Fordergerite zwischen Fithrungen bewegt werden und
diese nicht verlassen. Aufzugsanlagen, deren Tragkraft 20000 kg uberschreitet oder deren Fordergerit bei
mehr als 20 m? Fufibodenfliche mehr als ein Paar Fiithrungen erhilt, unterliegen den Bestimmungen dieser
Verordnung mit der MaBgabe, daf} iiber ihre technische Einrichtung eine Vereinbarung zwischen den Be-
teiligten zu erfolgen hat, die der Zustimmung des Sachverstindigen bedarf.

II. Ausgenommen sind Aufziige in den der Aufsicht der Bergbehérden unterstehenden Betrieben, Ver-
senkvorrichtungen in Theatern, Umlaufaufziige fiir Lasten, Schiffshebewerke, Wagenkipper, Schriagaufziige
fiir Ofenbeschickung, Bauaufziige mit Handbetrieb und Kleinlastenaufziige mit Handbetrieb fiir héchstens
20 kg Tragkraft.

Einteilung der Aufziige

§ 2.
Die Aufziige werden eingeteilt in
a) Personenaufziige:

1. Aufziige mit Fiihrerbegleitung, die zur Beforderung von Personen oder von Lasten bestimmt sind
(Fihreraufziige),

2. Aufziige zur Beforderung von héchstens 6 Personen ohne Fiihrerbegleitung (Selbstfahrer),

3. Aufziige, die sowohl mit Fiihrerbegleitung zur Beforderung von Personen und Lasten als auch ohne
Fiihrerbegleitung nur zur Beférderung von Lasten dienen (Umstellaufziige),

4. Umlaufaufziige fiir Personen (Personenumlaufaufziige);

b) Lastenaufziige:
5. Aufziige, die nur zur Beforderung von Lasten ohne Fiihrerbegleitung dienen (Lastenaufziige),
6. kleine Aufziige zur Beforderung von Lasten von hochstens 100 kg Gewicht, die nicht betretbar sind
und deren Schacht nicht mehr als 1 m2? Querschnitt hat (Kleinlastenaufziige);

¢) Sonderaufziige:

7. Bremsfahrstiihle fiir kleine Getreidemiihlen, die taglich nicht mehr als 5000 kg Getreide verarbeiten
kénnen (Bremsaufziige),

8. Schachtgeriistbauaufziige und offene Bauaufziige ohne Schachtgeriist, die maschinell angetrieben
und bei Bauten oder Abbruchsarbeiten zur Beférderung von Baustoffen voriibergehend benutzt werden und
ihren Aufstellungsort dementsprechend wechseln (Bauaufziige),

9. Lastenférdermittel, bei denen das beladene Férdergerit unter dem EinfluBl der Last nach unten geht,
wihrend das zweite leere Fordergerit oder das Gegengewicht dadurch nach oben gezogen wird (Abla8vorrich-
tungen), ,

10. Lastenaufziige, deren Fiithrungen gegen die Senkrechte geneigt sind, oder deren senkrechte Fiih-
rungen in Schrig- oder Bogenfiihrungen iibergehen (Schragaufziige).

Baugenehmigung und Anzeigepflicht.
§ 3.
I. Wer eine nach §1 unter den Geltungsbereich dieser Verordnung fallende Aufzugsanlage aufstellen oder
cine vorhandene Aufzugsanlage wesentlich verandern will, hat

1) Die 6 Anlagen zu der Aufzugsverordnung und die Ausfiihrungsanweisung sind in dem Abdruck
nicht mit aufgenommen.
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a) unter Vorlage von Zeichnungen und Berechnungen die Genehmigung der zustéindigen Baupolizei-
behorde fiir den baulichen Teil der Aufzugsanlage (Fahrschacht, Durchbrechung der Decken, Errichtung in
Treppenhéusern, Lichthofen, an der AuBenseite von Gebduden usw.) herbeizufiihren,

b) dem Sachverstindigen (§ 11) von der beabsichtigten Errichtung oder Anderung des maschinellen
Teiles der Aufzugsanlage, sowie bei Personenaufziigen (§ 2 Nr. 1 bis 4) von der Auswechslung von Tragmitteln
Anzeige zu erstatten. Der Sachverstindige hat auf Anfrage zu entscheiden, ob die beabsichtigte Anderung
des maschinellen Teiles anzeigepflichtig ist.

Verpflichtet hierzu ist der Aufzugsbesitzer, d. h. derjenige, fiir dessen Rechnung und Gefahr die Anlage
betrieben wird, bei sogenannten Mietaufziigen der Vermieter des Aufzuges. Bei Bauaufziigen (§ 2 Nr. 8) ist
die Anzeige zu b) nur bei der erstmaligen Aufstellung und bei Anderungen des maschinellen Teiles erforderlich.

II. Der Anzeige gemaB Abschnitt Ib sind je zwei Beschreibungen und Zeichnungen beizufiigen, aus
denen allein dieser Verordnung geforderten und alle sonstigen zur Priifung und Berechnung der Aufzugsanlage
oder ihrer Anderung erforderlichen Angaben hervorgehen miissen. Fiir die Beschreibung ist das Muster An-
lage 1, notigenfalls unter entsprechenden Ergéinzungen, zu benutzen. Bei der Anzeige iiber die Auswechslung
von Tragmitteln an Personenaufziigen sind Beschreibungen und Zeichnungen nicht erforderlich, wenn das
neue Tragmittel dem bisherigen nach Art und Beschaffenheit gleicht.

III. Tritt ein Wechsel in der Person des nach Abschnitt I verpflichteten Aufzugsbesitzers ein, so hat der
neue Besitzer hiervon dem zustandigen Sachverstandigen binnen 6 Wochen Anzeige zu erstatten.

Allgemeine Grundsitze.

§4.

Die Aufzugsanlagen miissen in bezug auf Bauart, Ausfithrung und Ausriistung den folgenden Bestim-
mungen und den anerkannten Regeln der Wissenschaft und Technik entsprechen. Als solche gelten neben
den allgemeinen Regeln und den in Betracht kommenden Baupolizeivorschriften die vom Deutschen Auf-
zugsausschufl auf Grund der Anlage 2 aufgestellten Technischen Grundsitze.

Fiir die in § 2¢ aufgefithrten Aufziige werden die Technischen Grundsitze vom Deutschen Aufzugsaus-
schuB mit den Berufsgenossenschaften vereinbart.

Die Technischen Grundsitze werden im Reichsanzeiger versffentlicht.

Fahrschacht.

§ 5.

I. Die Fahrbahn der in § 2 Nr. 1 bis 6 und 9 genannten Aufziige soll grundsétzlich in ihrer ganzen Aus-
dehnung nach MaBgabe der fiir den Aufstellungsort geltenden Baupolizeiverordnung oder, wenn in dieser
Bestimmungen nicht enthalten sind, nach dem Ermessen der zustandigen Baupolizeibehorde von feuerbe-
stindigen oder mindestens dichten und feuerhemmenden Winden umschlossen sein.

AuBerhalb des Fahrschachtes liegende Bahnen fiir Gegengewichte, Ketten oder Seile, die eine Decken-
durchbrechung von mehr als 100 cm? erfordern, sind ebenso wie Fahrschichte zu umschliefen. Kleinere
Deckendurchbrechungen miissen mit einer feuerhemmenden Auskleidung versehen sein, die mindestens 0,5 m
in den Raum unterhalb der Decke hineinreicht. Die Bahnen miissen mindestens unfallsicher umkleidet sein.

II. Abweichend von den Bestimmungen im Abschnitt I geniigt fiir alle Aufziige, die

a) im Freien, an der Auflenseite von Gebduden, in Treppenhéusern oder in Lichthéfen angelegt wer-
den oder

b) im Innern von Gebduden iibereinander gelegene Galerien verbinden oder

c¢) nur Kellergeschol und Erdgescho oder zwei sonst unmittelbar iibereinanderliegende Geschosse
verbinden, in denen feuergefihrliche Gegenstéinde nicht hergestellt oder gelagert werden,
eine Umkleidung der Fahrbahn an allen Stellen, wo Menschen an sie herangelangen kénnen. Die Umkleidung
muB mindestens 2,5m iiber dem Fulboden hoch sein. Bei Aufziigen, die im Innern von Geb#uden liegen, ist sie
mindestens an den Seiten der Fahrbahn, an denen das Férdergerit offen ist, in ganzer Héhe durchzufiihren.
Ferner ist die Umkleidung an den Seiten in ganzer Hohe durchzufiihren, wo Deckendurchbruchskanten,
Treppenldufe und dergl. so nahe (40 cm) an die Fahrbahn heranreichen, da auf der Fahrkorbdecke
beschaftigte Personen dadurch zu Schaden kommen kénnen. Bei den unter a genannten Aufziigen mu8l
die Umkleidung aus unverbrennlichen. Stoffen bestehen.

Zu Umkleidungen verwendetes Drahtgeflecht darf eine Maschenweite von héchstens 2 cm bei mindestens
1,s mm Drahtstirke, Bandeisen, Holzer und dergleichen diirfen einen lichten Abstand von héchstens 2 cm
voneinander haben.

III. Feuerbestindig oder feuerhemmend hergestellte Fahrschichte miissen eine feuerhemmende Ab-
deckung haben, oder ihre Schachtwénde miissen 0,2 m iiber Dach hinausgefiihrt sein. Etwaige Entliifftungs-
rohre miissen ebenfalls mindestens 0,2 m iiber Dach miinden.

IV. Fahrschachtmiindungen, die im Verkehrsbereich liegen, sind so zu umwehren, da Menschen nicht
an sie herangelangent kénnen.

Rollengeriiste und sonstige Bauteile des Aufzuges, die oberhalb oder auBerhalb des Fahrschachtes
angebracht sind, miissen unfallsicher zu erreichen und zu begehen sein. Fahrschachtabdeckungen und
Rollengeriistbéden, Bedienungsbiihnen und ihre Zugénge sind fest zu verlegen und an ihren freien Seiten
mindestens mit Gelinder und FuBleiste zu versehen.

V. Durch die im Abschnitt IV genannten Abdeckungen und Rollengeriisth6den oder durch besondere
Unterfangungen, Drahtnetze oder dergleichen mu8 verhindert werden, daB Triebwerksteile oder andere
Gegensténde in den Fahrschacht fallen kénnen. Durchbrechungen (fiir Seile, Seilrollen usw.) in der. Unter-
fangung sind moglichst zu beschrinken. Abdeckungen aus Glas miissen mit einem engmaschigen Drahtnetz
unterfangen werden, wenn sie nicht aus Drahtglas bestehen.

VI. Lichtoéffnungen in Fahrschachtwiinden sind durch Fenster zu verschlieBen, die nicht in die Fahr-
bahn hineinschlagen diirfen und von Unbefugten nicht geéffnet werden kénnen. Die Fenster sind aus Draht-
glas von mindestens 10 mm Stérke oder aus einem gleich widerstandsfihigen Glas dicht herzustellen. Die
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Gesamtgrofe der Lichtdffnungen in feuerbestindig, oder feuerhemmend hergestellten Schichten darf in
keinem Stockwerk ein Zehntel der Schachtfliche iiberschreiten.

VII. Personenumlaufaufziige in Gebéuden, soweit sie nichy nach Abschnitt II von der Vorschrift
feuerbestindiger oder feuerhemmender Fahrschachtwinde ausgenommen sind, miissen einen Vorraum haben,
dessen Winde feuerbestindig, oder feuerhemmend ausgefiihrt sind.

VIII. Fir dieim § 2 Nr. 7, 8 und 10 genannten Aufziige gelten die vorstehenden Bestimmungen iiber die

Ausfithrung des Fahrschachtes nicht.
Fahrschachtzuginge.

§ 6.

Die Zugangstiiren zu feuerbestéindigen oder feuerhemmenden Fahrschiachten sind feuerhemmend und
dicht herzustellen.

Die Zugangstiiren von solchen Aufziigen in Warenhidusern, deren Fahrbahn von feuerbestindigen Wan-
den umschlossen ist, miissen aus Eisen mit mindestens 5 mm starker Asbestzwischenlage oder in gleichwer-
tiger Ausfithrung hergestellt werden.

Die Zugangstiren der im § 2 Nr. 6 genannten Kleinlastenaufziige kénnen falzlose, auf einer Seite mit.
mindestens 0,75 mm starkem Eisenblech oder mit einem gleich widerstindsfahigen Stoffe beschlagene Holz-
tiiren oder einfache Eisentiiren sein.

Im iibrigen gelten fiir die Ausfiihrung der Fahrschachtzuginge die an die Fahrschichte gestellten

Anforderungen.
Aufstellung des Triebwerks.

§ 7.

I. Das Triebwerk der im § 2 Nr. 1 bis 5 genannten Aufziige ist in einem trockenen, hellen, hinreichend
gerdumigen, im Mittel mindestens 1,8 m hohen verschlieBbaren Raume aufzustellen. Die Aufzugsmaschine
muf} gut zugénglich sein.

Bei den im § 2 Nr. 6 genannten Kleinlastenaufziigen ist die Hohe des Triebwerksraumes von 1,8 m nicht
erforderlich, wenn das Triebwerk iiber dem Schachte angebracht und gut zugénglich ist.

II. Wenn ausnahmsweise das Triebwerk unter dem Schachte angeordnet werden mufl und die Fiih-
rungen nicht auf ein besonderes Widerlager nach unten durchgefiihrt oder nicht sicher aufgehéingt sind, muB
die Decke des Maschinenraumes, soweit sie die Fahrschachtsohle bildet, so stark sein, daf} sie die Widerlager

der Fithrungen aufnehmen kann.
Beleuchtung.

§ 8.

I. Die Fahrschachtzugénge miissen durch Tageslicht oder kimstliches Licht ausreichend beleuchtet sein,.
solange der Aufzug benutzt werden kann.

Bei den im § 2 Nr. 4 genannten Personenumlaufaufziigen sind auch die Umsetzstellen der Fahrkorbe
wihrend des Betriebes durch Tageslicht oder kiinstliches Licht ausreichend zu beleuchten.

II. Die Fahrkorbe der im § 2 Nr. 1 bis 4 genannten Personenaufziige miissen, solange sie benutzt werden
kénnen, dauernd durch Tageslicht oder kiinstlich beleuchtet sein. Die Verwendung von Mineral6len oder
dhnlichen leicht entziindbaren Fliissigkeiten fiir die Beleuchtung im Innern der Fahrkorbe ist unzuldssig.
Von der dauernden Beleuchtung kann bei den Fahrkorben derim § 2 Nr. 1 bis 3 genannten Aufziige dann abge-
sehen werden, wenn die Beleuchtungseinrichtung so beschaffen. ist, daB sie mit dem Offnen der Fahrschacht-
tiir in Tatigkeit gesetzt wird und wéhrend der Aufzugsbenutzung in Tatigkeit bleibt.

Die Fahrkorbe der iibrigen Aufzugsarten miissen bei offenen Schachtzugangstiiren ausreichend
beleuchtet sein. ]

ITI. Elektrische Beleuchtung muB unabhéingig von der Leitung fiir die Antriebsmaschine sein. Schalter
fiir die elektrische Beleuchtung miissen auBlerhalb des Schachtes unter Verschlufl im Triebwerksraum unter-
gebracht sein.

IV. Der Triebwerksraum mufl durch fest angebrachte Lampen kiinstlich beleuchtet werden kénnen;
aullerdem muB eine Handlampe in ihm vorhanden sein.

Aufzugsschilder.

§9.

I. An jedem Aufzug ist an sichtbarer Stelle ein Schild anzubringen, das den Namen des Herstellers, das:
Jahr der Fertigung und die Fabriknummer trigt. AuBlerdem sind die in den Technischen Grundsétzen
fiir die einzelnen Aufzugsarten vorgeschriebenen Schilder an den dort bezeichneten Stellen anzubringen.

II. Andere Schilder und Aufschriften diirfen neben den vorgeschriebenen Schildern an den Fahrschacht-
zugéingen und im Innern der Fahrkérbe nicht angebracht werden.

Betrieb der Aufziige.

§ 10.

1. Der Aufzugsbesitzer (vgl. § 3) oder der an seiner Stelle mit der Leitung des Betriebes beauftragte
Stellvertreter sowie die mit der Bedienung der Aufzugsanlage betrauten Personen haben dafiir zu sorgen,
daB die Aufziige sich stets in betriebssicherem Zustande befinden, und daf3 Aufziige, die nicht betriebssicher
sind, auBler Betrieb gesetzt werden.

II. Zur Bedienung der Aufziige sind zugelassen:

a) bei Fiihreraufziigen nach § 2 Nr.1 gepriifte Fiihrer:

Soweit die Aufziige elektrische Innensteuerung haben, kénnen durch die Polizeibehorde auBerdem Hilfs-
fiihrer, die mindestens 16 Jahre alt sein miissen, zugelassen werden, wenn sie mit der Bedienung und den
Betriebsvorschriften vertraut sind. Der mit der Beaufsichtigung der maschinellen Anlage des Aufzuges beauf-
tragte gepriifte Fithrer muB in diesem Falle wihrend der Benutzungszeit des Aufzuges stets leicht erreichbar-



Aufzugsverordnung. 159

sein. Mehr als zwei Hilfsfiihrer diirfen gleichzeitig in einer Arbeitsschicht fiir denselben Aufzug nicht vor-
handen sein:

b) bei Selbstfahrern nach §2 Nr. 2:

Soweit die Aufziige ausschlieBlich von bestimmten Personen benutzt werden oder nur zwei Geschosse
miteinander verbinden, kann die Polizeibehorde die Benutzung ohne Fiihrerbegleitung gestatten, wenn ein
gepriifter Fiithrer wihrend der Benutzungszeit stets leicht erreichbar ist;

¢) bei den Umstellaufziigen nach § 2 Nr. 3:

1. wenn die Innensteuerung benutzt wird, gepriifte Fiihrer;

2. wenn die AuBensteuerung benutzt wird, Personen, die nicht unter 18 Jahre alt sein diirfen, mit der
Bedienung besonders beauftragt und mit der Einrichtung und dem Betriebe des Aufzuges sowie mit den
Betriebsvorschriften vertraut sind;

d) bei den Personenumlaufaufziigen nach § 2 Nr. 4 gepriifte Fiihrer:

Ein solcher Fiithrer muBl wihrend der Benutzungszeit stets leicht erreichbar sein;

e) bei den sonstigen im § 2 genannten Aufziigen mindestens 16 Jahre alte Personen, die mit der Ein-
richtung, dem Betriebe der Aufzugsanlage und den Betriebsvorschriften vertraut und mit der Bedienung
beauftragt sind.

IIL. Fiir die Bedienung der Aufziige gelten die beigefiigten Betriebsvorschriften Anlage 3. Ein Abdruck
davon ist bei allen Aufziigen mit Ausnahme solcher Kleinlastenaufziige, die ausschlieBlich durch Menschen-
kraft bewegt werden, im Triebwerksraum, auBerdem der Abschnitt IV daraus bei den Ausziigen nach § 2
Nr. 1 bis 3 im Fahrkorb und bei den Aufziigen nach § 2 Nr. 5 bis 10 an den dem allgemeinen Verkehr
zuginglichen Ladestellen auszuhingen.

IV. Die Priifung zum Aufzugsfiihrer erfolgt durch den zustindigen Sachverstindigen. Die Priiflinge
miissen das 18. Lebensjahr vollendet haben und bei der Priifung den Nachweis erbringen, da8 sie mit der Ein-
richtung und dem Betriebe von Aufzugsanlagen und den hieriiber erlassenen Vorschriften vertraut sind. Die
Zulassung der Aufzugsfiihrer erfolgt nur fiir bestimmte Aufziige auf bestimmten Grundstiicken durch einen
vom Sachversténdigen nach Anlage 4 auszustellenden Befihigungsnachweis, auf dem der Fiihrer die schrift-
liche Erklarung abzugeben hat, daB er die Bedienung des Aufzuges verantwortlich iibernommen hat. Der
Befiahigungsnachweis ist in das Aufzugs-Untersuchungsbuch einzuheften.

V. Die Polizeibehorde kann Aufzugsfithrern, die sich wiederholt der Ubertretung von Bestimmungen
dieser Verordnung schuldig gemacht, oder die sich sonst als unzuverlassig erwiesen haben, den Befihigungs-
nachweis entziehen. Der zustindige Sachverstéindige ist hiervon zu benachrichtigen.

Sachverstindige.
§ 11

Als Sachverstindige im Sinne dieser Verordnung gelten

a) in Anlagen des Deutschen Reiches und PreuBens sowie der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
die durch die vorgesetzte Dienststelle dazu ermachtigten Beamten oder sonstigen Sachverstandigen,

b) im iibrigen die nach Anordnung des Ministers fiir Handel und Gewerbe ermachtigten Personen.

Abnahmeprifung.
§ 12.

I. Der Aufzugsbesitzer (§ 3) ist verpflichtet, eine erstmalige Priifung (Abnahme) der neu errichteten
oder wesentlich verinderten Aufzugsanlagen vor ihrer Inbetriecbnahme zu veranlassen.

II. Der Sachverstindige hat die mit der Anzeige nach § 3 eingereichten Unterlagen nach den Bestim-
mungen dieser Verordnung zu priifen und mit seinem Priifungsvermerk zu versehen.

Bei der Abnahme im Betriebe sind besonders zu priifen:

a) alle vorgeschriebenen Sicherheitsvorrichtungen, insbesondere die Fahrschachtverschliisse in jedem
Geschosse durch Fahrproben nach beiden Fahrtrichtungen mit der hochsten zulassigen Belastung. Auf gute
und dauerhafte Ausfithrung der Verschliisse ist besonderer Wert zu legen. Bei Aufziigen mit Treibscheiben-
antrieb ist durch eine Fahrprobe nach unten bei doppelter Belastung festzustellen, ob die Reibung zwischen
Seil und Scheibe geniigt;

b) die Zuverlassigkeit der Fang- und Bremsvorrichtung bei der hochsten zulissigen Belastung, indem

1. die Tragmittel am Fahrkorb gel6st werden oder wenigstens eins von ihnen bei der Abwirtsfahrt mit.
normalgr Geschwindigkeit soweit gelockert wird, wie es zur Betitigung der Fangvorrichtung erforderlich
i8t, un

2. die Vorrichtung, die eine Uberschreitung der héchstzuldssigen Auslésegeschwindigkeit verhindern soll
(Regler), durch entsprechende Steigerung der Geschwindigkeit zur Wirkung gebracht wird.

III. Uber den Befund der Priifung ist eine schriftliche Bescheinigung nach Anlage 5 durch den Sach-
verstindigen auszustellen, die von ihm mit je einer Ausfertigung der Beschreibung und Zeichnung (§ 3
Abschnitt IT) zu verbinden und bei den einer regelmaBigen Untersuchung unterliegenden Aufziigen einem von
dem Aufzugsbesitzer auf seine Kosten zu beschaffenden Untersuchungsbuch, Anlage 6, vorzuheften ist.

IV. Nach dem befriedigenden Ausfall der ersten Priifung und der Aushindigung der Bescheinigung
hieriiber oder eines Zwischenbescheides an den Auszugsbesitzer darf die Aufzugsanlage benutzt werden,
sofern die baupolizeiliche Abnahme der Anlage stattgefunden hat.

V. Der Sachverstindige hat je eine Abschrift der Abnahmebescheinigung der Polizeibehorde und, soweit.
es gich um Aufziige in Anlagen handelt, die der Gewerbeaufsicht unterstehen, dem zustéindigen Gewerbe-
aufsichtsamt zu tibersenden. Aufziige in Betrieben des Deutschen Reiches, PreuBens und der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft unterliegen dieser Vorschrift nicht.

Laufende Uberwachung.

§ 13.

L. Die nachstehend aufgefiihrten Aufzugsarten sind von dem Sachverstindigen innerhalb der ange-
gebenen Fristen regelmiBig zu untersuchen:
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a) die im § 2 Nr. 1 bis 4 genannten Personenaufziige in lingstens zweijahrigen Fristen,

b) die im § 2 Nr. 5 genannten Lastenaufziige in lingstens vierjahrigen Fristen,

¢) dieim § 2 Nr. 6, 7, 9 und 10 genannten Aufzige in langstens sechsjahrigen Fristen.

Bei diesen regelmiBigen Untersuchungen ist die Anlage in derselben Weise zu priifen wie bei der
Abnahme (§ 12 Abschnitt II).

Zwischen zwei regelmiBigen Untersuchungen sind die unter a und b genannten Aufziige einer unver-
muteten Besichtigung zu unterziehen, die sich auf den allgemeinen Zustand der Anlage, insbesondere der
Tragmittel und der Tiir- und Steuersicherungen, erstreckt.

Einer gleichen unvermuteten Untersuchung kénnen die Sachverstindigen die unter ¢ aufgefithrten Auf-
ziige zwischen je zwei regelmifigen Prifungen unterziehen.

II. Der Befund der Untersuchungen ist von dem Sachverstindigen in das Untersuchungsbuch einzu-
tragen. Das Untersuchungsbuch ist von dem Aufzugsbesitzer zur Einsichtnahme durch die Aufsichtsbeamten
und Sachverstindigen am Betriebsorte bereitzuhalten.

IIT. Vorgefundene Mingel sind von dem Aufzugsbesitzer innerhalb einer von dem Sachverstindigen zu
stellenden Frist zu beseitigen. Nach fruchtlosem Ablauf der Frist hat der Sachverstindige der Polizeibehorde,
bei Aufziigen in Betrieben des Deutschen Reiches, PreuBens und der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft der
vorgesetzten Dienststelle Anzeige zu erstatten.

IV. Findet der Sachverstindige oder ein anderer zur Aufsicht iiber den Betrieb zustindiger Beamter
den Aufzug in einem derartigen Zustande, dafl eine unmittelbare Gefahr fir die Benutzung besteht, so hat er,
gebotenenfalls durch die Polizeibehorde, bei Aufziigen in Betrieben des Reiches, PreuBens und der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft durch die vorgesetzte Dienststelle, die sofortige Einstellung des Betriebes zu veran-
lassen und dariiber einen Vermerk in das Untersuchungsbuch aufzunehmen. .

V. Das Recht der Polizeibehérden und der Gewerbeaufsichtsbeamten, im Bedarfsfalle — namentlich auf
Antrag des Sachverstindigen oder der zustindigen Berufsgenossenschaft — aullerordentliche Untersuchungen
anzuordnen, sowie das Uberwachungsrecht der Berufsgenossenschaften bleiben durch diese Bestimmungen
unberiihrt.

Priifungskosten.

§ 14.

Der Aufzugsbesitzer muf8 die regelméBigen Priifungen veranlassen und die unvermuteten Unter-
suchungen sowie die auf Grund des § 13 Abschnitt V angeordneten auBerordentlichen Untersuchungen
gestatten. Er hat die fiir die Prifungen gemaf § 12 und 13 nétigen Arbeitskrifte und Vorrichtungen bereit-
zustellen und die Kosten der Priifungen zu tragen. Die Gebiihrenordnung wird von dem Minister fir Handel
und Gewerbe festgesetzt und im Ministerialblatt der Handels- und Gewerbeverwaltung veroffentlicht. —
Die Kosten kénnen im Verwaltungszwangsverfahren beigetrieben werden.

SchluB- und Ubergangsbestimmungen.

§ 15.

I. Die unter den Geltungsbereich dieser Verordnung fallenden und bei ihrem Inkrafttreten bestehenden
Aufzugsanlagen sind,

a) soweit sie bereits einer Priiffung durch Sachverstindige auf Grund bestehender Polizeiverord-
nungen unterlegen und letzteren entsprochen haben, nur dann erneut gemiB § 3 anzumelden, wenn eine
wesentliche Anderung vorgenommen werden soll;

b) soweit sie bisher einer Priifung durch Sachverstindige nicht unterlegen haben, innerhalb dreier
Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung gemidfl § 3 anzumelden.

II. Die zur Zeit des Inkrafttretens dieser Verordnung in Aufstellung begriffenen Aufzugsanlagen sind,
soweit sie unter ihren Geltungsbereich fallen, binnen 6 Wochen gemafl § 3 anzumelden.

IIL. Fiir die in den vorstehenden Abschnitten I und II genannten Aufzugsanlagen konnen Anforde-
rungen, die iiber die bisher giiltigen hinausgehen, auf Grund dieser Verordnung nur gestellt werden, wenn sie
zur Beseitigung erheblicher Gefahren fiir Leben und Gesundheit der mit den Aufzugsanlagen in Beriihrung
kommenden Personen erforderlich sind oder ohne unverhiltnismé8ige Aufwendungen ausfithrbar erscheinen.

Ausnahmen und weitergehende Bestimmungen.

§ 16.

1. Die Regierungprasidenten (in Berlin der Polizeiprisident) sind befugt, fir einzelne Anlagen Aus-
nahmen von den Vorschriften dieser Verordnung und von den Bestimmungen der Technischen Grundséatze
nach Anhérung des Sachverstindigen zuzulassen. Genehmigungen dieser Art sind dem Aufzugsunter-
suchungsbuche beizuheften. Bei den in § 2¢ genannten Sonderaufziigen wird sich die Behorde zunéchst mit
der zustindigen Berufsgenossenschaft ins Benehmen setzen.

Die Befugnis zur Erteilung von Ausnahmen erstreckt sich jedoch nicht auf zwingende Vorschriften der
Baupolizeiverordnungen.

TI. Ausnahmen fiir bestimmte Arten von Aufziigen konnen hinsichtlich der Vorschriften dieser Ver-
ordnung vom Minister fiir Handel und Gewerbe und hinsichtlich der Bestimmungen der Technischen Grund-
sitze vom Deutschen Aufzugsausschuf3 zugelassen werden.

III. Unberiihrt bleibt die Befugnis der zustindigen Behorden, bei Aufzugsanlagen, die der Gewerbe-
aufsicht unterliegen, im Wege der Verfiigung geméB § 120d der Gewerbeordnung weitergehende Anordnungen
zum Schutze des Lebens und der Gesundheit der Arbeiter zu treffen.

Strafbestimmungen.

§ 17.

Ubertretungen dieser Verordnung werden, soweit nicht nach den Strafgesetzen eine hohere Strafe ein-
tritt, mit Geldstrafe bis zum Betrage von 150 RJ}/. oder im Unvermdgensfalle mit entsprechender Haft bestraft.



Aufzugsverordnung.

161

Inkrafttreten.

§ 18.

Diese Verordnung tritt mit ihrer Bekanntmachung unter gleichzeitiger Aufhebung der Aufzugsver-
ordnung von 1913/1916 (HMBL 1913 S. 195 und 1916 S. 367) in Kraft.

Technische Grundsiitze

fiir den

Bau von Aufziigen, aufgestellt vom Deutschen AufzugsausschuB auf Grund des § 4 der
Verordnung iiber die Einrichtung und den Betrieb von Aufziigen.

Vorbemerkung.

Die im folgenden gegebenen Hinweise auf §§ beziehen sich auf die von den Lindern des Deutschen
Reiches vereinbarte Verordnung iiber die Einrichtung und den Betrieb von Aufziigen.

Teil A. IIL. Geschwlindigkeit und Triebwerk.
i . . IV. Ausriickvorrichtungen.
Fiihreraufziige, Selbstfahrer, Umstellaufziige § 2 V. Steuerung. ¢
Nr. 1—3) und Lastenaufziige (§ 2 Nr. 5). VI. Tragmittel.
VII. Fahrkorb.
I. Fahrschacht. VIII. Fangvorrichtungen und Senkbremsen fiir Fahrkorbe.
II. Fal;rschac}g‘zugange. ¢ IX. Schilder.
III. Zuldssige Geschwindigkeiten. ) R
1V. Triebwerk. Teil E.
V. Ausriickvorrichtungen. : : o
1V. Steuerung und Tiirverriegelung. Maschinell betriebene Bauaufziige (§ 2 Nr. 8).
VII. Tragmittel. I. Unterer Zugang.
VIII. Fahrkorb. II. Geschwindigkeit.
IX. Fangvorrichtungen, Senkbremsen und Aufsetzvorrich- III. Triebwerk mit Ausriickvorrichtungen.
’gmgen fiir Fahrkorbe. IvV. grﬁgﬂnit}’gel.
X. Gegengewichte. V, Fahrkorb.
XI. Anzeigevorrichtung. V1. Fangvorrichtungen, Senkbremsen und Aufsetzvorrich-
XII. Notrufvorrichtung. tungen.
X1II. Schilder. VII. Anzeigevorrichtung.
. VIII. Schilder.
Teil B. IX. Schachtgeriiste. .
Umlaufaufziige zur Personenbeforderung K}% gggf:fuhﬁghtzug“nge und deren Verriegelung.
(Personenumlaufaufziige) (§ 2 Nr. 4). XII. Gegengewicht.
1. Fahrschacht. XIII. Umwehrung.
III. Fahtﬁchiachtiuggnge. Teil F.
II. Geschwindigkeit. .
1V. Triebwerk. Ablafvorrichtungen (§ 2 Nr. 9).
V. Eitcehutfrlll;gs- und 8icherheitseinrichtungen, Notrufvor- 1. Geschwindigkeit. ) .
VI. Ketten tnd Kettentihrungen. 11 Steuerung und Trverricgelung.
VII. Fahrkorbe Iil. Tragmittel.
ey g IV. Fahrkorb.
VIIL. Schilder. V. Fangvorrichtungen, Senkbremsen und Aufsetzvorrich-
Teil C. . Eungen f‘}vlir Fahrkorbe.
. o VI. Gegengewichte.
Kleinlastenaufziige (§ 2 Nr. 6). VII. Anzeigevorrichtung.
1. Bauart. VIIL. Schilder.
III. Geschwindigkeit. Teil G.
I1. Triebwerk. . e
IV. Ausriickvorrichtung. Schrigaufziige § 2 Nr. 10).
V. Steuerl_mg und Tiirverriegelung. 1. Fahrbahnumkleidung. .
VI. Tragmittel. II. Fahrbahnzuginge.
VIL Fahrkorb. 1IT. Zulissige Geschwindigkeit.
VIII. Gegengewicht. IV. Triebwerk.
IX. Anzeigevorrichtung. V. Ausriickvorrichtungen.
X. Schilder. VL Tﬁtverlg:gelung und Steuersperrung.
Teil D VI1I. Tragmittel.
¢ VIII. Fahrkorb.
Bremsfahrstiihle fiir kleine Getreidemiihlen IX. Fangvorrichtungen, Senkbremsen und Aufsetzvorrich-
(Bremsaufziige) (§ 2 Nr. 7). X g‘&%%’;efgvi{c}ﬂ?‘kmbe'
I. Fahrbahnumkleidung. X1I. Anzeigevorrichtung.
II. Fahrbahnzugiinge. X1II. Schilder.
Teil A.
Fiihreraufziige, Selbstfahrer, Umstellaufziige (§ 2 Nr. 1—3) und Lastenaufziige
(82 Nr 5).

I. Fahrschacht.
Zift. 1.

Jeder Fahrschacht, ausgenommen bei Aufziigen auf Schiffen, muB so tief heruntergefiihrt werden, daB
unter dem Fahrkorb in seiner tiefsten Betriebsstellung eine freie Hohe von mindestens 1 m verbleibt. In der
Schachtgrube sind feste Anschlige derart anzubringen, daB im Falle des Niedergehens des Fahrkorbes unter
die tiefste Betriebsstellung eine lichte Héhe von mindestens 0,5 m zwischen der Schachtsohle und dem tiefsten
Punkt des Fahrkorbes verbleibt.

Zift. 2.
Die Schachtgrube mufl von auBen zuggnglich sein. Der Zugang muB unter VerschluB gehalten werden,
der VerschluB muf} unabhéngig von den Tiir- und Steuersicherungen der iibrigen Schachtzuginge sein.

Paetzold, Aufzugsbau, 11
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Zifi. 3.

Jeder Fahrschacht, ausgenommen bei Aufziigen auf Schiffen, muf} so hoch ausgefithrt werden, da@ {iber
dem Fahrkorb in seiner hochsten Betriebsstellung, gemessen von der Oberkante der Fahrkorbdecke, eine freie
Hohe verbleibt, die dem in einer Sekunde zuriickgelegten Fahrweg entspricht, mindestens aber 1 m betragen
mub.

Ziff. 4.

Nebeneinanderliegende Fahrbahnen von Aufziigen sind von 0,5 m Hohe iiber Schachtsohle bis zum
hochsten Punkt der Fahrkorbe oder Gegengewichte in ihrer hochsten Betriebsstellung durch Zwischenwénde
voneinander zu trennen.

Ziff. 5.
Alle Bauteile und Betriebsmittel miissen so angeordnet oder geschiitzt sein, daB auf der Fahrkorbdecke
beschiftigte Personen nicht zu Schaden kommen kénnen.

II. Fahrschachtzuginge.
Ziff. 6.
Die Zugangsoffnungen zum Fahrschacht diirfen nicht breiter sein als der Fahrkorb und sind durch Fahr-
schachttiiren zu verschlieBen. Sie miissen bei betretbaren Aufziigen eine lichte Hohe von mindestens 1,8 m
haben.

Zift. 7.

Die Tiiren diirfen nicht in die Fahrbahn hineinschlagen und miissen so beschaffen sein, da Menschen
durch sie nicht zu Schaden kommen kénnen. Sie diirfen nicht von iiberragenden Teilen der Ladung aus-
gehoben werden konnen. Drehtiiren (Fliigeltiiren) miissen biindig mit der inneren Schachtwand schlieBen.
Bei Schiebetiiren darf der Abstand zwischen der Tiir und der Vorderkante des Fahrkorbes 15 em nicht
iiberschreiten.

Zitf. 8.

Senkrecht bewegliche Schiebetiiren (Hubgitter), die sich in Abhéngigkeit von der Bewegung des Fahr-
korbes selbsttitig 6ffnen und schlielen, sind nur an den Endhaltestellen zulissig. Thre Geschwindigkeit darf
0,3 m/sec nicht iiberschreiten.

III. Zuldssige Geschwindigkeiten.
Zift. 9.
Die in der Beschreibung (Anlage 1 der Verordnung) festzulegende Betriebsgeschwindigkeit des Fahr-
korbes soll in der Regel nicht mehr als 1,5 m/sec betragen.

Zift. 10.

Hohere Betriebsgeschwindigkeiten sind nur mit besonderer Genehmigung gema8 § 16 Abschnitt I der
Verordnung zuléssig.

Abweichend hiervon darf bei Lastenzaufziigen zur Ofenbeschickung die Geschwindigkeit den Erforder-
nissen des Betriebes angepafit werden.

Zifi, 11,

Bei Personenaufziigen miissen die zum Stillsetzen oder Abbremsen des Fahrkorbes vorgesehenen Sicher-
heitsvorrichtungen (vgl. IV Ziff. 12, 14 und IX Ziff. 33) spitestens beim Erreichen der 1,4 fachen Betriebs-
geschwindigkeit ausgelost werden (zuldssige Auslosungsgeschwindigkeit).

IV. Triebwerk.
Zift. 12.

Das Triebwerk muf} so beschaffen oder mit solchen Einrichtungen versehen sein, daB die fiir den Aufzug
festgelegte Betriebsgeschwindigkeit bei der Forderung in beiden Bewegungsrichtungen nicht iiberschritten
wird.

Ziff. 13.

Maschinen mit unmittelbar elektrischem Antrieb miissen auf elektrischem Wege die Triebwerksbremse

16sen.

Zitf. 14.

Bei unmittelbar elektrisch und mechanisch angetriebenen Personenaufziigen mull das Ausbleiben der
Antriebskraft bei Uberschreitung der zulissigen Auslésegeschwindigkeit sicheres Anhalten des Aufzuges zur
Folge haben.

Ziff. 15.

Bei Haltstellung der Steuerung muB jede Bewegung des Fahrkorbes sicher verhindert sein. Aufziige

mit Feineinstellung sind von dieser Vorschrift ausgenommen (vgl. VI Ziff. 23).
Ziff. 16.

Fordertrommeln sind mit schraubenférmigen Rillen zur Aufnahme der Seile zu versehen.
Ziff. 17.

Treibscheiben, die an Stelle von Férdertrommeln verwendet werden, sind nur bei unmittelbar elek-
trischem Antrieb zulissig und miissen so ausgebildet sein, daB der Fahrkorb auch bei Verdoppelung der
zuldssigen Belastung nicht abgleitet.

Ziff. 18,

Aufzugsmaschinen miissen auBer allen erforderlichen Schutzvorrichtungen eine Einrichtung erhalten, um
den Fahrkorb im Notfall von Hand bewegen zu konnen; die Verwendung von Kurbeln fiir diesen Zweck
ist unzuldssig. Die Drehrichtung fiir Auf- und Abfahrt muB an der Aufzugsmaschine kenntlich gemacht sein.
Zitt. 19.

Handwinden miissen selbstsperrend oder mit riickschlagsicheren Kurbeln versehen sein, die bei Last-
niedergang stillstehen.
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V. Ausriickvorrichtungen.
Zift. 20.

Aufziige mit Kraftbetrieb sind in ihren Endstellungen mit je zwei Einrichtungen zum selbsttatigen
Anhalten zu versehen, die unabhiéngig voneinander in Wirksamkeit treten und die Ubertragung der
Betriebskraft aufheben. Eine dieser beiden Einrichtungen muB, abgesehen von mechanisch angetriebenen
Aufziigen, unabhiéngig von der Steuervorrichtung in Tatigkeit treten.

Zin. 21.

Die Notendausschalter elektrisch angetriebener Aufziige miissen unmittelbar und zwangsweise den
Motorstromkreis unterbrechen und eine derartige Kontaktanordnung erhalten, daB sie in Gleichstrom-
Dreileiteranlagen auch den Pol abschalten, an den die Steuerung angeschlossen ist, bei Gleichstrom auch den
besonderen Pol des NebenschluB-Bremsmagneten abschalten, bei Drehstromanlagen mit Nulleiter durch
einen besonderen Pol die Steuerung abschalten.

Zitt. 22.

Bei Aufziigen, deren Fahrkorbe an Seilen, Ketten, Gurten oder dergl. aufgehéngt sind, muBl Schlaff-
werden der Tragmittel verhindert sein ;Festsetzen der Fahrkérbe muB sofortiges Stillsetzen der Antriebs-
maschine bewirken.

Lastenaufziige mit Aufsetzvorrichtungen (vgl. IX Ziff. 34b) sind von dieser Vorschrift ausgenommen.

VI. Steuerung und Tiirverriegelung.
Zitt, 23.

Aufzugssteuerungen miissen so eingerichtet sein, daB der Fahrkorb erst in Bewegung gesetzt werden
kann, wenn alle Fahrschachttiiren geschlossen sind und entweder vor dem Einriicken der Steuerung bereits
gesperrt sind oder durch das Einriicken der Steuerung gesperrt werden. Bei Drehtiiren muf} die Sperrung am
Tirverschlufl oder in dessen unmittelbarer Néhe erfolgen. Jede Fahrschachttiir darf sich nur dann 6ffnen
lassen, wenn die Steuerung auf Haltstellung gebracht ist und der FahrkorbfuBboden nicht mehr als 16 cm
oberhalb oder unterhalb des GeschoBfuBbodens an der Tiir steht. Die Offnung zwischen dem Fahrkorb- und
dem GeschoBfuBboden muB bei der zugelassenen Uberfahrt sicher abgeschlossen sein.

Selbsttatige Feineinstellung innerhalb des Uberfahrweges ist bei offener Tiir zulassig, wenn ein Uber-
schreiten der Fahrweggrenzen sicher verhindert ist.

Zitt. 24.
Fiir elektrisch betriebene Aufziige gilt ferner:

a) Die Inbetriebsetzung des Aufzuges darf nur von Haltstellung der Steuerung aus méglich sein.

b) Alle der Sicherheit dienenden Kontakte (Nothalteknépfe, End- und Schlaffseilschalter usw.)
miissen bei ihrer Betitigung (Steuersperrungen [Tiirkontakte] beim Offnen der Tiir) einen Stromkreis unter-
brechen und damit den Aufzug stillsetzen. Die Steuerung muB dann vor Wiederinbetriebsetzung des Auf-
zuges auf Haltstellung stehen oder gebracht werden.

c¢) Wenn fiir die Steuerung ein Nulleiter benutzt wird, so miissen die Sicherheitskontakte am
Anschlul des AuBenleiters und die abzuschaltenden Apparate zwischen dem Sicherheitskontakt und dem
Nulleiter liegen.

d) Steuersperrungen (Tirkontakte) miissen in zwangsweise Abhingigkeit von den Tiiren gebracht
werden derart, daB durch Offnen der Kontakte vor oder gleichzeitig mit dem Offnen der Tiir die Steuerung
gesperrt wird.

e) Bei Aufziigen mit Fahrkorb obne Aussteigeéffnung in der Decke mul} an einer der Schachttiiren
eine Einrichtung (KurzschlieBvorrichtung) vorhanden sein, die bewirkt, da der Aufzug bei Offenbleiben
dieser Tiir betrieben werden kann, um zwecks Vornahme von Instandsetzungsarbeiten innerhalb des Fahr-
schachtes auf die Fahrkorbdecke gelangen zu kénnen.

Diese Einrichtung ist unter VerschluB zu halten und darf nur durch ein besonders geformtes Hilfsmittel
betatigt werden kénnen, dessen Entfernung oder Loslassen die Steuersperrung selbsttitig wieder in Wirk-
samkeit setzt. Bartschliissel miissen eine andere Form als die Fahrschachttiirschliissel haben.

Zitt. 25.
Fir Fihreraufziige, Selbstfahrer und Umstellaufziige gilt auBer den Bestimmungen in Ziff. 23
und 24 folgendes:

a) Jede Fahrschachttiir muB mit einem SchloB versehen sein, das von auBen nur durch einen beson-
ders geformten Schliissel gedffnet werden kann.

b) Die Steuervorrichtung innerhalb des Fahrkorbes muf} so angeordnet werden, daB sie nicht von auBen
her betatigt werden kann. Die Stellung der Steuervorrichtung fiir die Bewegungsrichtungen und zum
Anhalten muBl gekennzeichnet sein. Druckknopfsteuerungen miissen mit Halteknopf ausgeriistet sein.

¢) Fiir die Selbstfahrer ist eine Betitigung der Steuerung von innen und auBen zuldssig, wenn beide
Einrichtungen derart in Abhiingigkeit voneinander gebracht sind, daB jeweilig bei belastetem Fahrkorb nur
mit Innensteuerung und bei leerem Fahrkorb nur mit AuBensteuerung gefahren werden kann.

d) Die Umstellaufziige miissen eine Innen- und eine AuBensteuerung mit einer Einrichtung fir die
Umschaltung im Fahrkorb erhalten, die eine gleichzeitige Benutzung beider Steuerungen ausschlieBt.

e) Bei Fiihreraufziigen mit Hebel- oder Druckknopfsteuerung, bei denen die in Ziff. 23 behandelte
Verriegelung der Fahrschachttiiren nicht selbsttiatig wirkt, die Sicherung der Tiiren also durch sogenannte
Handhebelverschliisse oder dergleichen erfolgt, diirfen sich diese nur betétigen lassen, wenn sich der
FahrkorbfuBboden nicht mehr als 16 cm oberhalb oder unterhalb des GeschoBfuBbodens befindet. Der Fahr-
korb muB zum Stillstand kommen, wenn der Handhebel withrend der Vorbeifahrt an einer Tiir betatigt wird.

Bei Aufziigen mit Handhebelverschliissen sind die Schachttiiren in den Endstellungen des Fahrkorbes so
einzurichten, daB durch eine verschlieBbare Offnung der Handhebel erreicht oder die Tiir auch von auBlen
unter Anwendung besonderer Werkzeuge entriegelt werden kann.

Zitt. 26.
Fir Lastenaufziige gilt auler den Bestimmungen in Ziff. 23 und 24 folgendes:

11%*
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a) Die Steuervorrichtungen miissen auBerhalb des Fahrschachtes angebracht sein. und diirfen nicht
vom Fahrkorb aus betitigt werden kénnen.

b) Von der in Ziff. 23 geforderten Verriegelung der Tiiren und der Steuersperrung kann in den End-
haltestellen solcher Aufziige abgesehen werden, die mit senkrecht beweglichen Schiebetiiren (vgl. IT Ziff. 8)
versehen sind. Wird ein solcher Aufzug nicht von einem besonderen Fiihrerstand aus gesteuert, so darf er
jedesmal nur von der Tiir6ffnung aus, hinter der sich der Fahrkorb befindet, in Betrieb gesetzt werden kénnen.

VII. Tragmittel.
Ziff. 27.

Fahrkérbe, die nicht durch Stempel, Spindeln oder dergleichen unterstiitzt werden, miissen an min-
detens zwei Tragmitteln (Seilen, Gurten oder Ketten) derart aufgehingt werden, daB alle Tragmittel aus-
gleichend an der Belastung teilnehmen. Dasselbe gilt fiir Gegengewichte. Einfache Aufhingung des Fahr-
korbes oder Gegengewichtes mittels einer Rolle oder dergleichen oder nach Art des Flaschenzuges gilt als nur
ein Tragmittel.

Fiir Fahrkérbe und Gegengewichte der Lastenaufziige geniigt abweichend hiervon ein Tragmittel, wenn
Aufsetzvorrichtungen fiir die Fahrkérbe vorhanden oder diese nicht betretbar sind (vgl. IX Ziff. 34).

Ziff. 28.

Die Enden der Drahtseile sind an der Aufhangung des Fahrkorbes und des Gegengewichtes ausreichend
zu verspleifien und zu umwickeln oder sicher zu vergieflen.

Férdertrommeln miissen in den Endstellungen von Fahrkorb und Gegengewicht von den Seilen mit noch
mindestens 1,5 Windungen umschlungen sein. Die Seilenden miissen durch den Trommelmantel hindurch-
gefiithrt und durch Schellen, Keilverschliisse oder dergleichen sicher befestigt sein.

VIIIL. Fahrkorb.
Zitt. 29.

Allgemein gelten folgende Bestimmungen:

a) Fahrkorbe miissen gefiihrt und so angeordnet sein, daf} sie ihre Fithrungen am unteren und oberen
Ende nicht verlassen kénnen.

b) Fahrkérbe miissen mit einer Decke versehen sein; ausgenommen hiervon sind Plattformaufziige
mit StoBbiigel zum Offnen der oberen Falltiir.

¢) Fahrkorbdecken miissen, wenn keine Einrichtung zum AuBerbetrichsetzen der Steuersperrung
(KurzschlieBvorrichtung VI Ziff. 24e) vorgesehen ist, Aussteigedffnungen mit nicht wegnehmbaren Ab-
deckungen erhalten, die in geéffnetem Zustande nicht iiber die Fahrkorbgrundfliche hinausragen diirfen.

d) Fahrkorbtiiren diirfen nicht aus der Fahrbahn herausschlagen.

Ziit. 30.

Fiir Fithreraufziige, Selbstfahrer und Umstellaufziige gilt auler den Bestimmungen in Ziff. 29
folgendes:

a) Der Fahrkorb mufl in Lichten mindestens 1,8 m hoch und mit Ausnahme der Zugangsseiten von
Winden umgeben sein. Diese miissen dicht oder aus Drahtgitter mit hochstens 2 cm Maschenweite bei min-
destens 1,8 mm Drahtstirke hergestellt sein. In den Winden diirfen Lichtéffnungen mit starker Verglasung
angebracht werden.

b) Die Zugangsseiten des Fahrkorbes sind mit VerschluBtiiren zu versehen, deren Offuen sofortiges
Stillsetzen des Aufzuges bewirkt. Tiiren sind nicht erforderlich, wenn die Schachtwinde an den Zugangs-
seiten des Fahrkorbes in voller GeschoBhohe glatt durchgefithrt und nicht mehr als 4 cm vom Fahrkorb
entfernt sind. Drahtgeflechtwinde mit hochstens 2 cm Maschenweite und mindestens 1,8 mm Draht-
stirke gelten hierbei als glatte Wande.

Aufziige, deren Schachtwinde an den Zugangsseiten nicht in voller GeschoBhohe durchgefihrt sind,
diirfen nur dann in Betrieb gesetzt werden konnen, wenn die Fahrkorbtiiren ordnungsgeméif geschlossen sind.

Das Offnen der Fahrkorbtiiren darf nur méglich sein, wenn der FahrkorbfuBboden nicht mehr als 16 cm
oberhalb oder unterhalb des GeschoBfufbodens steht. )

¢) Die Fahrkoérbe miissen entweder mit selbsttitigen Schmiervorrichtungen ausgeriistet sein oder ver-
schlieBbare Klappen erhalten, die das Schmieren und Reinigen der Fahrkorbfithrungen gestatten.

Zift. 31.

Fiir Lastenaufziige gilt auBer den Bestimmungen in Ziff. 29 folgendes:

a) Der Fahrkorb ist mit Winden und VerschluB8tiiren, Aufsetzgittern oder dergl. an den Ladeseiten
zu versehen, die so beschaffen sein miissen, dafl das Ladegut nicht itber den vom Fahrkorb bestrichenen
Raum hinausragen oder aus dem Fahrkorb herausfallen kann.

b) VerschluBtiiren an den Ladeseiten sind nicht erforderlich, wenn die Schachtwinde in voller GeschoB3-
héhe durchgefiihrt, glatt und nicht mehr als 4 cm vom Fahrkorb entfernt sind. Der Fahrkorb muB bei
Beladung mit Forderwagen fiir diese eine nicht wegnehmbare Feststellvorrichtung erhalten.

IX. Fangvorrichtungen, Senkbremsen und Aufsetzvorrichtungen fiir Fahrkorbe.
Zifi, 32.

Fahrkorbe, die an Seilen, Ketten, Gurten oder dergl. aufgehingt sind, miissen mit einer zuverldssigen
Fangvorrichtung oder mit einer selbsttatigen Senkbremse versehen sein. Diese Vorrichtungen sind so anzu-
bringen, daB sie durch das Ladegut in ihrer Wirkung nicht behindert werden kénnen ; sie sind so einzurichten,
daB ihre wichtigen Teile in einfacher Weise auf Gangbarkeit und Verschleil gepriift werden konnen.

Ziff, 33.

Die Fangvorrichtung muB bereits bei gefahrdrohender Dehnung eines der Tragmittel und bei Bruch oder
Losung eines und auch aller Tragmittel sofort in Wirksamkeit treten. Bei Personenaufziigen ist aulerdem
eine Vorrichtung erforderlich, welche die Fangvorrichtung spétestens beim Erreichen der zuldssigen Aus-
losegeschwindigkeit (vgl. IIL Ziff. 11) betétigt.

Betriigt bei Personenaufziigen die Betriebsgeschwindigkeit des Fahrkorbes mehr als 0,85 m/sec, so sind
Gleitfangvorrichtungen zu verwenden.
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Die Senkbremse muB ein Uberschreiten der Betriebsgeschwindigkeit zuverlissig verhindern. Wird eine
Senkbremse am Fahrkorb verwendet, so muB an der unteren Endstellung des Fahrkorbes durch eine Puffer-
einrichtung fiir geniigende Abschwichung des beim Aufsetzen entstehenden Stofles gesorgt sein.

Zint. 34.

Lastenaufziige sind von den vorstehend gestellten Forderungen ausgenommen,

a) wenn ihr Fahrkorb beim Be- und Entladen infolge seiner Bauart oder der Art des Betriebes ord-
nungsméfBig nicht betreten werden kann. Die Nichtbetretbarkeit kann im allgemeinen angenommen
werden, wenn die lichte Zugangsoffnung nicht iiber 1,2 m hoch ist oder die Ladefliche mindestens 0,4 m hoher
als der FuBboden liegt;

b) oder wenn sie mit Aufsetzvorrichtungen fiir den Fahrkorb versehen sind, die zur Wirkung gekommen
sein miissen, bevor der Fahrkorb betreten werden kann.

Aufsetzvorrichtungen sind nur fir Lastenaufziige zuldssig.

Auf Schiffen, bei denen die Fahrschichte bis auf den Doppelboden heruntergehen, sind auch nicht
betretbare Aufziige mit einer Fangvorrichtung zu versehen.

X. Gegengewichte.
Zitt. 35.

Die Gegengewichte der Aufziige miissen aus einem Stiick oder aus mehreren sicher und unverriickbar mit-
einander verbundenen Teilen bestehen, gefithrt und so angeordnet sein, daf sie ihre Fithrungen am oberen
und unteren Ende nicht verlassen kénnen.

Zint. 36.

Endigt die Gegengewichtsbahn nicht auf festem Boden, so ist dafiir zu sorgen, daf sich das Gegen-
gewicht beim Bruch der Tragmittel auf ein widerstandsfihiges Widerlager aufsetzt. Sofern diese Bedingung
nicht erfiillt werden kann, ist das Gegengewicht mit einer Fangvorrichtung zu versehen. Befinden sich unter
der Fahrbahn von Menschen héufig betretene Raume, so ist auf jeden Fall ein Widerlager vorzusehen.

Zim. 87.

Innerhalb des Fahrschachtes liegende Gegengewichtsbahnen miissen in ihrer ganzen Hohe verkleidet
werden. Dazu geniigt eine Anordnung von senkrecht durchlaufenden Staben mit hochstens 6 cm Zwischen-
raum.

Zitf. 38.

Ein Untertreiben des Gegengewichts um mehr als 0,40 m unter seine tiefste Betriebsstellung muf8 durch

eine Hubbegrenzung (Aufsetzvorrichtung) sicher verhindert sein.

XI. Anzeigevorrichtung.
Ziti. 39.

Jeder Aufzug, dessen Fahrkorbstellung nicht auflerhalb der Fahrbahn sichtbar ist, muB mit einer
Anzeigevorrichtung oder einer Einrichtung versehen sein, die an jeder Zugangsstelle erkennen 148t, ob sich
der Fahrkorb hinter der Tiir befindet.

Bei Umstellaufziigen und bei Lastenaufziigen mit Seil- oder Gestingesteuerung muB die Anzeige-
vorrichtung erkennen lassen, in welchem Stockwerk sich der- Fahrkorb befindet.

XII. Notrufvorrichtung.

Zift, 40. )

Personenaufziige miissen in jedem Fahrkorb eine auBerhalb des Fahrschachtes hérbare Notrufvorrich-
tung erhalten, die von den Mitfahrenden betétigt werden kann. Im Fahrkorbe ist ein deutlicher Hinweis auf
diese Einrichtung anzubringen.

XIII. Schilder.

Ziti. 41.

Bei Personenaufziigen ist an der Innenseite jedes Fahrschachtzuganges das Stockwerk zu bezeich-
nen. An der Auflenseite jedes Fahrschachtzuganges und im Fahrkorb sind nachstehende Schilder anzubringen:

a) Bei Fiihreraufziigen:

»vorsicht! Aufzug!

Tragkraft . . . . . kg oder . . . .. Personen einschlieBlich des Fiihrers.

Benutzung nur in Begleitung des Fiihrers gestattet.«

b) Bei Selbstfahrern:

s, vorsicht! Aufzug!

Tragkraft . . . . . kg oder . . . .. Personen.

Als Selbstfahrer zugelassen.

Vor der Anfahrt und nach dem Verlassen des Aufzuges die Tiiren fest schlieBen !¢

¢) Bei Umstellaufziigen:

s,y Vorsicht! Aufzug!

Tragkraft . . . . . kg oder . . . .. Personen.

Bei Benutzung der Auflensteuerung ist das Mitfahren von Personen verboten.

Zift. 42.

Bei Lastenaufziigen ist im Fahrkorb die Tragkraft in Kilogramm anzugeben; auBlerdem ist an jeder
Ladestelle nachstehendes Schild anzubringen:

,,vorsicht! Aufzug!

Tragkraft . . . . . kg.

Personenbeforderung verboten.¢

Bei nicht betretbaren Aufziigen ist hinzuzusetzen:

»Betreten des Fahrkorbes verboten.*
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Teil B.

Umlaufaufziige zur Personenbeforderung (Personenumlaufaufziige)
(§2 Nr. 4).
I. Fahrschacht.
Ziff, 43,
Jeder Fahrschacht muB so tief hinuntergefiihrt werden, daB zwischen der Unterkante der Fahrkorb-
fithrungsbiigel und der Grubensohle ein Zwischenraum von mindestens 0,5 m verbleibt.
Zitf, 44.

Zwischen der Schachtabdeckung und der Oberkante der Fahrkorbwandungen oder der Fahrkorbdecken
mul} ein freier Raum von mindestens 0,5 m verbleiben.

II. Fahrschachtzugéinge.
Ziff. 45.

Die Zuginge miissen die gleiche lichte Breite haben wie die Fahrkérbe. Ihre lichte Hohe muB min-
destens 2,60 m betragen und darf 3,0 m nicht wesentlich {iberschreiten.
Ziff, 46.

Im vorderen Teile des FuBbodens jedes Zuganges an der Auffahrtseite sind Klappen vorzusehen, die
nach oben nicht iiber 90° aufschlagen und in aufgeklappter Stellung einen lichten Raum von 0,25 m Breite
zwischen der Vorderkante der Fahrkérbe und der Schachtwand freigeben.

Ziif. 47, :

Die Zuginge sind mit in ganzer Héhe durchlaufenden, glatten, seitlichen Auskleidungen zu versehen,
die mindestens 0,23 m in den Schacht hineinragen. In jedem Zugang miissen sich beiderseits lange Hand-
griffe befinden, welche die Gefahr des Hingenbleibens ausschlieBen.

III. Geschwindigkeit.
Zift. 48,

Die Geschwindigkeit darf 0,30 m/sec nicht tibersteigen.

IV, Triebwerk.
Ziff. 49.
Das Triebwerk muB so beschaffen sein, daB die fiir die Anlage bestimmte Betriebsgeschwindigkeit nicht
iiberschritten werden kann. Riickwirtslauf des Aufzuges muB verhindert sein.
Bei elektrischem Betriebe ist Seil- oder Riemeniibertragung unzuléssig; Ausbleiben des Stromes muf8
sicheres Stillsetzen des Aufzuges bewirken.

. V. Steuerungs- und Sicherheitseinrichtungen, Notrufvorrichtung.
Ziff. 50,

In jedem Geschofl muB sich eine Einrichtung zum Anhalten des Umlaufaufzuges befinden, die bei ihrer
Betatigung einen Stromkreis unterbricht und gleichzeitig einen fiir den Wirter horbaren Notruf bewirkt.
Die Einrichtung zur Inbetriebsetzung darf sich nur in demjenigen Storkwerk befinden, in dem sich der Warter
des Umlaufaufzuges gewohnlich aufhilt; sie muB unter VerschluB gehalten werden.

Ziff. 51.

An der héchsten und tiefsten Stelle, wo der Wechsel der Bewegungsrichtung stattfindet, ist der Schacht-
raum an der offenen Seite der Fahrkérbe nach Moglichkeit abzukleiden. AuBerdem ist an der Auffahrtseite
an der hochsten Stelle der obersten Zugangséffnung (vgl. VI) eine Sicherheitsvorrichtung (nach oben auf-
gehende Klappe oder dergl.) anzubringen, durch die der Aufzug nétigenfalls stillgesetzt und gleichzeitig ein
fiir den Wirter horbarer Notruf betitigt wird; nach Wirkung dieser Vorrichtung darf die Wiederinbetrieb-
setzung des Umlaufaufzuges nur durch den Wirter méglich sein.

VI. Ketten und Kettenfiihrungen.
Zift. 52.

Die Ketten miissen in Fiihrungen laufen, die verhindern, daf} zerrissene Kettenteile auf die Fahrkorbe
fallen, und die auBerdem bewirken, daB bei Bruch einer Kette diese die Fahrkorbe abstiitzt. Das obere und
untere Ende einer jeden Kettenfiihrung ist méglichst dicht an die Kettenridder heranzufiihren. Unter den
unteren Kettenridern sind Schutzbiigel anzubringen. .

Die oberen Kettenrider sind so hoch anzuordnen, da die Anderung der Bewegungsrichtung der auf-
wiirts gehenden Fahrkérbe erst beginnt, wenn ihr FuBboden sich im obersten Stockwerk in Hohe des oberen
Zugangsabschlusses befindet.

Zitt. 53.

Die Fahrkérbe diirfen zur Aufnahme von je héchstens zwei Personen eingerichtet sein. Sie sind an drei
Seiten mit dichten Wanden zu umgeben. Die Decke der Fahrkérbe ist entweder nach der Zugangsseite hin so
weit auszuschneiden, daB das Betreten der Decke an Stelle des FuBbodens verhindert wird, oder es sind
Schutzwinde fiir die Rdume zwischen zwei aufeinanderfolgenden Fahrkiérben anzubringen. In letzterem
Falle muf einer der Fahrkorbe so eingerichtet sein, daB die Fiihrungen vom Innern aus geschmiert werden
konnen, und eine Fahrkorbdecke muB} durch eine verschlieBbare Offnung in der Decke oder der Schutzwand
betretbar sein.

Zigt. 54,

Die lichte Hohe der Fahrkérbe mufl bei geschlossener Decke mindestens 2,20 m, sonst mindestens 2 m
betragen. Die Grundfliche muf3 bei Fahrkérben fiir eine Person 0,75 bis 0,80 m breit und ebenso tief, bei
Fahrkérben fiir zwei Personen 0,95 bis 1,05 m breit und ebenso tief sein.

Zift. 55.
Im vorderen Teil des FuBbodens jedes Fahrkorbes muf} sich in seiner vollen Breite eine nach oben

VII. Fahrkérbe.
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bewegliche Klappe befinden, die in aufgerichteter Stellung einen lichten Raum von mindestens 0,20 m Breite
bis zur Vorderkante der FuBBbodenschwellen an den Fahrschachtzugéngen freigibt. Bewegliche Schutzwinde
zwischen den Fahrkorben diirfen diesen Raum nicht beeintriachtigen; feste Schutzwinde sind entsprechend
zuriickzusetzen. Die Seitenwiinde jedes Fahrkorbes miissen lange Handgriffe erhalten, wie in Abschnitt II
Ziff, 47 fur die Zuginge vorgeschrieben. Der Abstand zwischen der Vorderkante der Fahrkérbe und den
FuBbodeaschwellen und Seitenauskleidungen der Zugénge darf 2 cm nicht iiberschreiten.

VIII. Schilder.
Zint. 56.
An der AuBenseite der Schachtzugéinge und im Innern der Fahrkorbe sind folgende Schilder anzubringen:
..... Personen in einem Fahrkorb. Kindern und Gebrechlichen Benutzung verboten. Gepack-
befdrderung verboten. Weiterfahrt durch Boden oder Keller ist ungeféhrlich.*
Zift. 57.
Jeder Halteknopf ist wie folgt zu bezeichnen:
,»Halteknopf nur bei dringender Gefahr zu benutzen.*
Zif1. 58.
An jedem Zugange, vom Fahrkorb aus sichtbar, ist das Stockwerk zu bezeichnen.

Teil C.
Kleinlastenaufziige (§ 2 Nr. 6).

I. Bauart.
Zift. 59.

Kleinlastenaufziige miissen so gebaut sein, daB sie von Menschen nicht betreten werden kénnen. Diese
Forderung wird erfiillt durch mindestens 0,4 m hohe Briistungen oder nicht iiber 1,2 m hohe Schacht-
offnungen an den Ladestellen oder durch die Bauart und die Abmessungen des Schachtes oder des
Fahrkorbes.

II. Geschwindigkeit.
Zift. 60.
Die Betriebsgeschwindigkeit des Fahrkorbes soll in der Regel nicht mehr als 1,5 m/sec betragen.

III. Triebwerk.
Zitt. 61.
Fiir das Triebwerk gelten sinngemi$ die Bestimmungen in Teil A, Abschnitt IV, Ziff. 12, 15 bis 17 und 19.

IV. Ausriickvorrichtung.
Zitt. 62.
Aufziige mit Kraftbetrieb sind mit einer selbsttitigen Ausriickung fiir die Endstellungen des Fahr-
korbes zu versehen. Bei Handbetrieb geniigt eine Hubbegrenzung.

V. Steuerung und Tiirverriegelung.

Zitt. 63.

Steuervorrichtungen diirfen nur aulerhalb des Fahrschachtes, Stockwerkseinstellungen auch innerhalb
des Schachtes oder Fahrkorbes angebracht werden.
Zitt. 64.

Jede Fahrschachttiir muB einen Verschluf} erhalten, der vom Fahrkorb betéitigt wird. Es darf sich nur
die Tiir 6ffnen lassen, hinter der sich der Fahrkorb befindet.
Zitt. 65.

Die Inbetriebsetzung des Aufzuges darf nur méglich sein, wenn alle Tiiren geschlossen sind. Offnen
einer Tiir, hinter welcher der Fahrkorb vorbeiféhrt, mufl Stillsetzen des Aufzuges zur Folge haben.
Zift. 66.

Aufziige mit Handbetrieb sind von den Vorschriften Ziff. 63 bis 65 ausgenommen,

VI. Tragmittel.
Zif1. 617.

Es ist nur ein Tragmittel erforderlich.

VII. Fahrkorb.
Zift. 68.

Der Fahrkorb ist auf allen nicht zuginglichen Seiten zu umkleiden.

VIII. Gegengewichte.
Zit1. 69.
Gegengewichte sind so zu fithren, daB sie ihre Fithrungen am oberen und unteren Ende nicht verlassen
kénnen.
Endigt die Gegengewichtsbahn nicht auf festem Boden oder Mauerwerk, so ist ein Widerlager zum Auf-
fangen eines abstiirzenden Gegengewichtes vorzusehen.

IX. Anzeigevorrichtung.
Zitt. 70.
Aufziige mit Kraftbetrieb, deren Fahrkorbstellung nicht auBlerhalb der Fahrbahn sichtbar ist, miissen
mit einer Anzeigevorrichtung oder sonstigen Einrichtung versehen sein, die erkennen 148t, ob sich der Fahr-
korb hinter der Schachtzugangstiir befindet.
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X. Schilder.
Ziff, 71.
An der Auflenseite jedes Fahrschachtzuganges ist nachstehendes Schild anzubringen :
,», Vorsicht! Aufzug!
Tragkraft . . . . kg
Personenbeférderung verboten.*

Teile D—-G. Sonderaufziige § 2 (Nr. 7—10).
Teil D.

Bremsfahrstiihle fiir kleine Getreidemiihlen (Bremsaufziige) (§ 2 Nr. 7).

I. Fahrbahnumkleidung.
Zitt. 72,

Die Fahrbahn muB an den Zugangsseiten in ganzer Héhe glatt abgekleidet und im Verkehrsbereich
allseitig mindestens 2,50 m hoch derart abgeschlossen sein, da Menschen nicht herangelangen und durch
den Betrieb nicht zu Schaden kommen konnen. Drahtgitter diirfen héchstens 2 cm Maschenweite bei
mindestens 1,8 mm Drahtstéirke haben. Andere Verkleidungen (Latten, Bretter oder dergl.) diirfen groBere
Abstande als 2 cm LichtmaB nicht aufweisen.

IL. Fahrbahnzugénge.
Zitt. 73.
Die Fahrbahnzuginge miissen durch Tiiren abgeschlossen sein, die nicht in die Fahrbahn hineinschlagen
diirfen und nicht von auflen getffnet werden konnen, wenn sie vom Fahrkorb aus geschlossen und gesperrt

(verriegelt) worden sind.
III. Geschwindigkeit und Triebwerk.

Ziff. 4.
Das Triebwerk mu8 so eingerichtet sein, da8 die Absenk- und Hubgeschwindigkeit von 1,5 m/sec nicht
iiberschritten werden kann.
IV. Ausriickvorrichtungen.
Zitt, 75.
Es muB} eine Vorrichtung vorhanden sein, die harte Sté8e bei etwaigem Aufsetzen des Fahrkorbes in

seiner tiefsten Stellung verhiitet.
Jeder Bremsfahrstuhl mu8 eine Einrichtung erhalten, welche die Steuerung selbsttétig auf Ruhestellung
bringt, sobald der Fahrkorb seine héchste Stellung erreicht.

V. Steuerung.

Zitt. 76.
Die Steuervorrichtungen miissen innerhalb der Fahrbahnumkleidung angeordnet sein.

VI. Tragmittel.

Ziit. 77,

Fiir den Fahrkorb geniigt ein einfaches Tragmittel. Ist mehr als ein Tragmittel fiir den Fahrkorb vor-
gesehen, so miissen alle Tragmittel gleichmaBig an der Belastung teilnehmen. Einfache Aufhingung des
Fahrkorbes oder Gegengewichtes mittels einer Rolle oder dergl. oder nach Art des Flaschenzuges gilt als nur
ein Tragmittel.

Ziff, 78.
Der Fahrkorb ist so zu umschlieBen, daB die mitfahrende Person nicht zu Schaden kommen und das

Ladegut nicht abstiirzen kann. Wenn die Fahrbahn durch glatte Flichen abgeschlossen ist und gefahr-
bringende Vorspriinge vermieden sind, so geniigt eine Riickwand.

VIII. Fangvorrichtungen und Senkbremsen fiir Fahrkorbe.

VII. Fahrkorb.

Zitt, 79.
Der Fahrkorb ist mit einer zuverlissigen Fangvorrichtung oder mit einer Senkbremse zu versehen, die

durch das Ladegut in ihrer Wirkung nicht behindert werden kann. Wo mehr als ein Tragmittel vorgesehen
ist, muB die Fangvorrichtung bereits bei gefahrdrohender Dehnung eines der Tragmittel und bei Bruch eines
und auch aller Tragmittel in Wirkung treten.

IX. Schilder.

Zif. 80.
An jeder Ladestelle ist ein Schild mit folgender Aufschrift anzubringen:

, vorsicht! Aufzug!
Tragkraft einschlielich Fiihrer . . . . . kg.«

Teil E.
Maschinell angetriebene Bauaufziige (§ 2 Nr. 8).
A. Allgemeine Vorschriften.

I. Unterer Zugang.

Ziti. 81.
Der untere Zugang, d. h. die untere Ladestelle muB zum Schutze gegen etwa abstiirzende Gegenstinde

in etwa 2 m Hohe sicher abgedeckt sein.
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II. Geschwindigkeit.
Zift. 82,
Die Betriebsgeschwindigkeit des Fahrkorbes darf nicht mehr als 1,5 m/sec betragen.

III. Triebwerk und Ausriickvorrichtungen.
Zift, 83.

Der Aufstellungsraum des Triebwerks muB in etwa 2 m Hohe gegen abstiirzende Gegenstinde und Nisse
abgedeckt und so angeordnet sein, dafl das Bedienungspersonal bei Betatigung der Steuerung wenigstens die
untere Ladestelle iibersehen kann.

Zift. 84.

Das Triebwerk muB so beschaffen oder mit solchen Einrichtungen versehen sein, daB die fiir den Aufzug
festgelegte Betriebsgeschwindigkeit in beiden Bewegungsrichtungen nicht iiberschritten werden kann.

Bei Haltstellung der Steuerung muf} jede Bewegung des Fahrkorbes sicher verhindert sein.

Fordertrommeln sind mit schraubenférmigen Rillen zur Aufnahme der Seile zu versehen.

Die Drehrichtung fiir Auf- und Abfahrt mufl an der Aufzugsmaschine kenntlich gemacht sein.

Zift. 85.

Windevorrichtungen miissen,” wenn nicht zwischen Antriebsmaschine und Winde Riemenbetrieb vor-
gesehen ist, selbsttatig wirkende Ausriickvorrichtungen erhalten, die in héchster und tiefster
Laststellung die Antriebskraft abstellen.

Zitt. 86.

Fiir den Fahrkorb geniigt ein einfaches Tragmittel. Ist mehr als ein Tragmittel fiir den Fahrkorb vor-
gesehen, so miissen alle Tragmittel gleichméBig an der Belastung teilnehmen. Einfache Aufhangung des
Fahrkorbes oder Gegengewichtes mittels einer Rolle oder dergl. oder nach Art des Flaschenzuges gilt nur als
Tragmittel.

Zift. 87.

Fahrkérbe miissen mindestens so umwehrt sein, daBl das Ladegut nicht abstiirzen kann. Werden Wagen
auf die Plattform des Fahrkorbes gerollt, so muB eine nicht wegnehmbare Feststellvorrichtung fiir die Wagen
vorgesehen sein.

IV. Tragmittel.

V. Fahrkorb.

VI. Fangvorrichtungen, Senkbremsen und Aufsetzvorrichtungen fiir Fahrkérbe.
Zift. 88.

Betretbare Fahrkérbe miissen Fangvorrichtungen, Senkbremsen oder Aufsetzvorrichtungen (vgl. Teil A,
IX. Anm.) haben. Nichtbetretbarkeit kann im allgemeinen angenommen werden, wenn der Fahrkorb ledig-
lich zur Aufnahme eines dazu bestimmten Transportmittels (Lore, Kiepe, Traglast oder Karre) dient, das die
Flache des Fahrkorbes fast vollstindig einnimmt und ein Betreten an und fiir sich ausschlieBt (vgl. Teil A.
Abschn. IX Ziff. 34).

Zift. 89.

Aufsetzvorrichtungen miissen zur Wirkung gekommen sein, bevor der Fahrkorb betreten werden kann.
Zift. 90.

Wo Aufsetzvorrichtungen nicht vorgesehen sind, muB der Fahrkorb eine Fangvorrichtung oder Senk-
bremse erhalten, die durch das Ladegut in ihrer Wirkung nicht behindert werden kann. Sie mul} bewirken,
daB bei Bruch des Tragmittels der Fahrkorb in den Fiihrungen festgesetzt wird oder die Abwirtsgeschwin-
digkeit 1,5 m/sec nicht iiberschreiten kann.

VIL. Anzeigevorrichtung.
Zift. 91,
Falls vom Standort des Bedienungspersonals aus die Lade- und Entladestellen nicht iibersehen werden
konnen, ist eine Anzeigevorrichtung vorzusehen, die den jeweiligen Stand des Fahrkorbes erkennen 14 Bt.

VIIL. Schilder.

Zift. 92,
,,vorsicht! Aufzug!
Tragkraft . . . . kg.

Personenbeférderung verboten.
Betreten des Fahrkorbes verboten.*

B. Besondere Bestimmungen fiir die Schachtgeriistbauaufziige.

IX. Schachtgeriiste.
Zitt. 93.

Freistehende sowie im Innern von Bauten aufgestellte Schachtgeriiste miissen so ausgefiihrt sein. da8
sie mit Sicherheit die durch den Betrieb und durch Triebwerksteile entstehenden Belastungen aufnehmen
konnen. Der Nachweis der Beanspruchung des Schachtgeriistes (Festigkeitsberechnung) kann von dem
zustindigen Sachverstindigen gefordert werden. Freistehende Schachtgeriiste sind durch Drahtseile oder
sonstige Vorkehrungen zu sichern.

Im Verkehrsbereich liegende Teile des Aufzuges sind so zu umwehren, daBl Menschen nicht zu Schaden
kommen kénnen.

X. Fahrschachtzugiange und deren Verriegelung.
Zift, 94. .

Die jeweils benutzten oberen Zuginge freistehender (auBerhalb der Bauten aufgestellter) Schacht-
geriiste miissen Tiren erhalten, deren Hohe mindestens 1,90 m betragt. Die Tiiren kénnen in Drahtgeflecht
von nicht mehr als 3 cm Maschenweite oder in Stiaben ausgefiihrt sein, deren lichter Abstand 3 cm nicht
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iiberschreiten darf. Die Tiiren miissen mit einer vom Fahrkorb betatigten Verriegelung versehen sein.
Schiebetiiren, die vom Fahrkorb zwangsweise bewegt werden, sind ohne Verriegelung zuldssig. Senkrecht
bewegliche vom Fahrkorb abhingige Schiebetiiren (Hubgitter) diirfen sich mit nicht gréflerer Geschwin-
digkeit als 0,3 m/sec bewegen.

Ziff. 95.
An den iibrigen Ladestellen kénnen an Stelle der Tiiren Abschlulschranken vorgesehen werden, die
Hineinbeugen und Abstiirzen in den Fahrschacht verhindern.

Zitt. 96.

Von Tiir- und Schrankenverschliissen kann abgesehen werden bei Aufziigen, deren Fahrkorb aus einem
nicht betretbaren Kasten besteht, wenn jeweils nur die unterste und oberste Ladestelle benutzt werden, die
Zwischenladestellen festgeschlossen sind und an der obersten Ladestelle der Fahrschacht 1 m hoch ver-
kleidet ist.

XI. Steuerung.
Zift. 97.

Steuervorrichtungen diirfen nur auBerhalb des Fahrschachtes, Stockwerkseinstellungen auch innerhalb

des Schachtes oder Fahrkorbes angebracht werden.

XII. Gegengewiehte.
Zift. 98.
Gegengewichte miissen aus einem Stiick oder aus mehreren sicher und unverriickbar miteinander ver-
bundenen Teilen bestehen, gefiihrt und so angeordnet werden, daf} sie ihre Fithrungen am oberen und unteren
Ende nicht verlassen kénnen.

C. Besondere Bestimmungen fiir offene Bauaufziige.

XIII. Umwehrung.
Zit. 99.

In jedem Stockwerk muf, falls nicht in anderer Weise fiir die Absperrung der Fahrbahn gesorgt ist,
ein 1 m hohes Gelinder vorgesehen sein, welches die Fahrbahn allseitig in solchem Abstande umgibt, dafl
Menschen an diese nicht herangelangen kénnen. Unter der Gelindeumwehrung muf} ein Bordbrett angebracht
sein. An der Zugangsseite zur Ladestelle muB} sich das Gelinder derart 6ffnen lassen, dafl der bewegliche
Gelanderteil nicht weggenommen werden kann. An dieser Stelle mufl die Fahrbahn, wenn das Beladen aus-
schlieflich durch Traglasten erfolgt, durch eine mindestens 0,60 m hohe Schutzwand verkleidet sein.

Teil F.
AblaBivorrichtungen (§ 2 Nr. 9).

I. Geschwindigkeit.
Ziff. 100.

Durch eine geeignete Vorrichtung ist eine Absenkgeschwindigkeit der Last von hochstens 1,5 m/sec
sicherzustellen.

I1. Steuerung und Tiirverriegelung.
Ziff. 101.

Die Fahrschachttiiren diirfen sich nur 6ffnen lassen, wenn der Fahrkorbfulboden in gleicher Hohe
mit der Tiirunterkante steht. Die Einleitung der Bewegung muf} so lange behindert sein, als nicht alle Fahr-
schachttiiren geschlossen sind. Von der Verriegelung senkrecht bewegter Schiebetiiren (Hubgitter) kann
abgesehen werden, wenn diese von dem Fahrkorb selbsttitig bewegt werden.

Ziff. 102.
Das Bremsliiftmittel muBl auBerhalb der Fahrbahnumkleidung so angebracht sein, daf3 es nicht von dem
Fahrkorb aus betatigt werden kann.

Ziff. 103.
Handwinden zur Hubumstellung miissen selbstsperrend oder mit riickschlagsicheren Kurbeln versehen
sein, die bei Lastniedergang stillstehen.

ITI. Tragmittel.
Zift. 104.

Fiir die Fahrkérbe geniigt ein einfaches Tragmittel. Ist mehr als ein Tragmittel fiir den Fahrkorb vor-
gesehen, so miissen alle Tragmittel ausgleichend an der Belastung teilnehmen. Einfache Aufhéngung des
Fahrkorbes oder Gegengewichtes mittels einer Rolle oder dergl. oder nach Art des Flaschenzuges gilt als nur
ein Tragmittel.

IV. Fahrkorh.
Ziff. 105.

Die Fahrkérbe miissen mit einer Decke und abgesehen von den Zugangsseiten mit durchgehenden
Winden umgeben sein. Diese miissen dicht sein oder aus Drahtgitter mit hochstens 2 cm Maschenweite
bei mindestens 1,8 mm Drahtstiarke bestehen.

Zift. 106.
Werden Wagen auf die Fahrkorbe gerollt, so muf eine nicht wegnehmbare Feststellvorrichtung fiir die
Wagen vorhanden sein.

V. Fangvorrichtungen, Senkbremsen und Aufsetzvorrichtungen fiir betretbare
Fahrkorbe.

Ziff. 107.
Betretbare Fahrkérbe miissen Fangvorrichtungen, Senkbremsen oder Aufsetzvorrichtungen haben.
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Nichtbetretbarkeit kann im allgemeinen angenommen werden, wern die lichte Zugangséffnung nicht iiber
1,2 m hoch ist oder die Ladefliche mindestens 0,4 m héher als der FuBboden liegt.
Zift. 108.

Aufsetzvorrichtungen miissen zur Wirkung gekommen sein, bevor die Fahrkorbe betreten werden
konnen.
Zift. 109.

Fangvorrichtungen oder Senkbremsen miissen so angebracht sein, da sie durch das Ladegut in ihrer
Wirkung nicht behindert werden kénnen. Sie miissen bewirken, daB bei Bruch des Tragmittels die Fahr-
kérbe in den Fiihrungen festgesetzt werden, oder die Abwirtsgeschwindigkeit 1,5 m/sec nicht {iberschreiten
kann.

VI. Gegengewichte.
Zift. 110.

Gegengewichte miissen aus einem Stiick oder aus mehreren sicher und unverriickbar miteinander ver-
bundenen Teilen bestehen, gefiihrt und so angeordnet werden, daB sie ihre Fiihrungen am oberen und unteren
Ende nicht verlassen konnen. Endigt die Gegengewichtsbahn nicht auf festem Boden, so ist dafiir zu sorgen,
daB sich das Gegengewicht beim Bruch des Tragmittels auf ein widerstandsfihiges Widerlager aufsetzt.
Eine sichere Umkleidung der Gegengewichtsbahn ist nur dort vorzusehen, wo Menschen an diese heran-
gelangen konnen.

VII. Anzeigevorrichtung.
Zift, 111.

Eine Anzeigevorrichtung ist bei allen Anlagen vorzusehen, bei denen die Stellung der Fahrkérbe von
auBen nicht sichtbar ist.
VIII. Schilder.

Zitf. 112.
An jeder Ladestelle ist ein Schild mit folgender Aufschrift anzubringen:
» vorsicht! Aufzug!
Tragkraft . . . . kg.
Personenbeférderung verboten.‘

Teil G.
Schriigaufziige (§ 2 Nr. 10).

I. Fahrbahnumkleidung.
Zitf. 113.
Die Fahrbahn mufBl im Verkehrsbereich mindestens 2,50 m hoch derartig abgeschlossen sein, daB
Menschen nicht herangelangen und durch den Betrieb nicht zu Schaden kommen kénnen. Drahtgitter
diirfen hochstens 2 cm Maschenweite bei mindestens 1,8 mm Drahtstirke haben. Andere Verkleidungen
(Latten, Bretter oder dergl.) diirfen gréBere Abstinde als 2 cm Lichtma8 nicht aufweisen.
Es muB Schutz gegen herabfallendes Ladegut gewihrleistet sein.

' II. Fahrbahnzugéinge.
Zint, 114.

An den Endstellen des Fordergerites, an denen die Beschickung und Entladung selbsttatig erfolgt, sind
Absperrungen (Schranken) derart vorzusehen, daB Menschen an die Fahrbahn nicht herangelangen und durch
den Betrieb nicht zu Schaden kommen kénnen. Die GroBe der Ladesffnungen ist soweit zu beschriinken, wie
es der regelmiflige Betrieb des Aufzuges zulaBt.

Zift. 115,

Bedingt der Betrieb Ladeéffnungen von mehr als 1,2 m lichter Hohe, so sinda Tiiren erforderlich. An
die bauliche Ausfithrung der Tiiren werden die gleichen Anforderungen gestellt wie in Ziff. 114 fiir die Fahr-
bahnumkleidung angegeben.

Zift. 116.

Wird der Fahrkorb an der oberen Ladestelle selbsttiitig entladen (gekippt) oder beschickt, so ist auch
bei mehr als 1,2 m hoher Ladesffnung eine Tiir nicht erforderlich, wenn die in Ziff. 115 geforderte Absperrung
vorhanden ist.

III. Zuldssige Geschwindigkeit.
Zin. 117,

Die in der Beschreibung festzulegende Betriebsgeschwindigkeit des Fahrkorbes soll in der Regel nicht
mehr als 1,5 m/sec betragen.

Hohere Betriebsgeschwindigkeiten sind nur mit besonderer Genehmigung gemaB § 16 Abschnitt I der
Verordnung zuldssig.
IV. Triebwerk.
Zift. 118.

Das Triebwerk muBl so beschaffen oder mit solchen Einrichtungen versehen sein, daB die fiir den

Aufzug festgelegte Betriebsgeschwindigkeit bei der Férderung in beiden Bewegungsrichtungen nicht iiber-
schritten wird.

Zift. 119,

Maschinen mit unmittelbar elektrischem Antrieb miissen ‘auf elektrischem Wege die Bremsvorrich-
tungen losen.

Bei Haltstellung der Steuerung muB jede Bewegung des Fahrkorbes verhindert sein.
Zitt. 120.

Férdertrommeln sind mit schraubenférmigen Rillen zur Aufnahme der Seile zu versehen.
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Zitt, 121,
Treibscheiben, die an Stelle von Fordertrommeln verwendet werden, sind nur bei unmittelbar elek-
trischem Betrieb zulassig.

Zift. 122,

Aufzugsmaschinen miissen aufler allen erforderlichen Schutzvorrichtungen eine Vorrichtung erhalten,
um den Fahrkorb im Notfalle von Hand bewegen zu kénnen. Die Drehrichtung fiir Auf- und Abfahrt muB
an der Aufzugmaschine kenntlich gemacht sein.

Ziff. 123,
Handwinden miissen selbstsperrend oder mit riickschlagsicheren Kurbeln versehen sein, die bei Last-
niedergang stillstehen.
V. Ausrickvorrichtungen.
Zifi. 124.
Jeder Aufzug ist mit einer Vorrichtung zu versehen, welche die Antriebskraft selbsttéitig aufhebt, sobald
der Fahrkorb seine héchste und tiefste Stellung erreicht.

VI. Tirverriegelung und Steuersperrung.
Ziff. 125,

Tiiren, Schranken oder dergl. in den Bedienungséffnungen der Fahrbahnumkleidungen miissen durch
eine besondere Verriegelung unter Verschlufl gehalten werden und diirfen sich nur 6ffnen lassen, wenn der
Fahrkorb dahinter angekommen ist. Die Einleitung der Bewegung des Fahrkorbes muf} so lange behindert
sein, als die an den Bedienungsoffnungen vorgesehenen Absperrmittel nicht fest geschlossen sind. Bei Ver-
wendung selbsttatig bewegter senkrechter Schiebetiiren (Hubgitter) ist eine Tir- oder Steuersperrung nicht
erforderlich. Die Geschwindigkeit derartiger Schiebetiiren darf 0,30 m/sec nicht tiberschreiten.

VII. Tragmittel.
Ziff. 126.

Fir den Fahrkorb geniigt ein einfaches Tragmittel. Ist mehr als ein Tragmittel fiir den Fahrkorb
vorgesehen, so miissen alle Tragmittel gleichmafBig an der Belastung teilnehmen. Einfache Aufhingung
des Fahrkorbes oder Gegengewichtes mittels einer Rolle oder dgl. oder nach Art des Flaschenzuges
gilt nur als ein Tragmittel.

VIII. Fahrkorb.
Zift. 127.

Werden Wagen auf den Fahrkorb gerollt, so muB eine nicht wegnehmbare Feststellvorrichtung fiir die
Wagen vorgesehen sein.

Sind an Stelle geschlossener Fahrschéchte fiir die Fahrbahn nur 2,50 m hohe Umkleidungen vorgesehen,
so ist der Fahrkorb derart zu umkleiden, daf} das Abstiirzen von Ladegut verhindert ist.

IX. Fangvorrichtungen, Senkbremsen und Aufsetzvorrichtungen fiir Fahrkorbe.

Zift. 128.

Betretbare Fahrkérbe miissen Fangvorrichtungen, Senkbremsen oder Aufsetzvorrichtungen (vgl.
Teil A IX. Anm.) haben. Nichtbetretbarkeit kann im allgemeinen angenommen werden, wenn die lichte
Zugangséffnung nicht iiber 1,2 m hoch ist oder die Ladefliche mindestens 0,4 m héher als der FuBboden liegt
oder wenn der Fahrkorb lediglich zur Aufnahme eines dazu bestimmten Foérdergerites dient, das die Lade-
flaiche des Fahrkorbes fast vollstindig einnimmt.
Ziff. 129.

Aufsetzvorrichtungen miissen zur Wirkung gekommen sein, bevor der Fahrkorb betreten werden kann.

Zitt. 130.

Wo Aufsetzvorrichtungen nicht vorgesehen sind, muBl der Fahrkorb eine Fangvorrichtung oder Senk-
bremse erhalten, die durch das Ladegut in ihrer Wirkung nicht behindert werden kann. Sie muf bewirken,
daB bei Bruch des Tragmittels der Fahrkorb in den Fiithrungen festgesetzt wird oder die Abwartsgeschwindig-
keit 1,5 m/sec nicht iberschreiten kann.

X. Gegengewichte.
Zift. 131.

Gegengewichte miissen aus einem Stiick oder aus mehreren sicher und unverriickbar miteinander ver-
bundenen Teilen bestehen, gefithrt und so angeordnet werden, da8 sie ihre Fithrungen am oberen und unteren
Ende nicht verlassen kénnen. Eine sichere Umkleidung der Gegengewichtsbahn ist dort vorzusehen, wo
Menschen an diese herangelangen kénnen.

XI. Anzeigevorrichtung.
Zitt. 132.
Sind die Endstellungen des Fahrkorbes vom Fiihrerstand aus nicht sichtbar, so 1st eine Anzeige-
vorrichtung vorzusehen, welche die jeweilige Stellung des Fahrkorbes anzeigt.

XTII. Schilder.
Zift. 133.
An jeder Ladestelle ist ein Schild mit folgender Aufschrift anzubringen:
,vorsicht! Aufzug!
Tragkraft . . . . kg.
Personenbeférderung verboten.*
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