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Vorwort.

Nach Erscheinen des Buches: ,,Grundlagen des Aufzugsbaues‘ von Oberregierungsrat
Dr. M. PaErzorp im Jahre 1927 sind im deutschen Aufzugsbau zahlreiche bemerkens-
werte Konstruktionen und Steuerungen entwickelt worden; auBerdem sind inzwischen
die ,,Technischen Grundsitze fiir den Bau von Aufziigen‘, die einen wichtigen Bestandteil
der im Jahre 1926 erschienenen Aufzugsverordnung bilden, in verschiedenen Punkten
abgeéndert und ergéinzt worden. In dem vorliegenden Nachtrag, der auf Anregung des
Verlages entstanden ist, will ich einen Uberblick iiber eine Anzahl von Neukonstruktionen
und Steuerungen, sowie iiber die Abdanderungen der ,,Technischen Grundsitze‘ geben,
ohne dabei auf liickenlose Vollstindigkeit Anspruch zu erheben. Ich hoffe, dafl diese
Erganzung den Benutzern des Buches ,,Grundlagen des Aufzugsbaues‘‘ erwiinscht ist;
ich glaube auch, da3 die vorliegende Arbeit im Sinne des leider zu friith verstorbenen Ver-
fassers des genannten Buches, meines verehrten Lehrers und Vorgéngers im Amt, ge-
halten ist.

SchlieBlich danke ich den Firmen und ihren Abteilungsleitern usw., sowie dem Leiter
der deutschen Aufzugpriifstelle in Berlin-Charlottenburg, Herrn Dr.-Ing. DoNaxpr, die
mir bereitwilligst Originalzeichnungen, Originalverdffentlichungen und Auskiinfte zur
Verfiigung gestellt haben.

Berlin, im Januar 1936. KOHLER.
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I. AuBere Anordnung des Aufzugsmotors mit Treibscheibe -oder Winde.

a) Getriebeloser Motor. — In den letzten Jahren hat man vielfach bei schnellaufenden Treib-
scheibenaufziigen das sonst iibliche Schneckengetriebe weggelassen und die Treibscheibe un-
mittelbar neben dem Motor und gleichachsig mit diesem angeordnet. Diese Bauart, die bei
elektrischen Bergwerksfoérdermaschinen schon seit lingerer Zeit bekannt ist, ergibt eine sehr
gedrungene Gesamtanordnung. Abb. 1 zeigt einen derartigen Aufzugsantrieb?, der im Funkturm
Witzleben “und zwar an dessen oberem Ende eingebaut ist. Der Gleichstrommotor von 20 PS
treibt eine Treibscheibe von 800 mm
Durchmesser unmittelbar mit einer Dreh-
zahl von 60 Umldufen/min an. Der
Kommutator, der Anker, die Brems-
scheibe und die Treibscheibe sind auf
einer langen, als Hohlwelle ausgebildeten
Nabe angeordnet, die von der durch-
gehenden Motorwelle getragen wird. Die
Bremse ist so bemessen, dafl zum Fest-
halten der Last die Wirkung nur einer
der beiden Bremsbacken geniigt. Jede
der beiden Bremsbacken kann daher
unter Last ausgewechselt werden. Die
elektromagnetische Liiftungsbremse ist
80 eingerichtet, daf sie beim Ausbleiben
des Stromes auch von Hand geliiftet
werden kann. Zu diesem Zweck ist links
unterhalb des Bremsmagneten ein mit
einer Tasche versehener, in der Abb.
links oben deutlich erkennbarer Hebel
angeordnet, mit dem der Kern des Ma-
gneten angehoben werden kann, nach-
dem in die Tasche eine Stange gesteckt
worden ist. Auf diese Weise kann der
Fahrkorb in dem Falle, daB er beim Aus-
bleiben des Stromes im Schacht stecken ) ,
geb]ieben ist, bis zur néchsten Halte- Abb. 1. Aufztfgﬁ;;i\gﬁ;ﬁglt&r&ﬁlt%efl{)rgffnl gélgt’rigl.) gfg")l‘relbscheibe.
stelle durch sein Eigengewicht gesenkt
oder durch das Ubergewicht des Gegengewichtes gehoben werden. — Durch die getriebelose An-
ordnung kann die Férderleistung eines Aufzugsantriebes unter sonst gleichen Verhéltnissen
oft betréchtlich gesteigert werden. Beispielsweise sind der mechanische Wirkungsgrad und die
Geschwindigkeit des genannten Funkturmaufzuges, der urspriinglich mit einem Ubersetzungs-
getriebe versehen war, nach dem Einbau einesgetriebelosen Motors und dem Ersatz des urspriing-
lich eingebauten polumschaltbaren Motors durch einen Leonardantrieb nach nachstehender
Zusammenstellung auf beinahe den doppelten Wert erhéht worden :

F:ﬁfk::;m' Hoc}i‘sglast MOtOIil,%Stung Motorart Getriebe Geschwindigkeit
m/sec
alt 750 20 polumschaltbarer Schnecken- 1,5
Motor getriebe
neu 750 20 Leonardantrieb getriebelos 2,5

1 Ausfithrung der Firma C. Flohr.
Kohler, Nachtrag zu Paetzold, Aufzugsbau. 1



2 Regelung der Fahrgeschwindigkeit; Feineinstellungen.

b) Verschiebeankerbremse. — Zur Vermeidung des Bremsmagneten werden Aufzugsmotoren
bis zu etwa 10 PS (Hebezeugmotoren bis zu 200 PS) vielfach mit einer Verschiebeanker-
bremse versehen, wie die Abb. 2 u. 5, Seite 3 zeigen. Beim Einschalten des Motors wird der

Ankera (Abb. 2) selbsttétig

ein kurzes Stiick axial ver-

schoben; hierdurch wird

der mit dem Anker fest

verbundene Teil einer Ko-

nusbremse b von dem fest-

stehenden Konusteil gegen

den Druck einer Feder ab-

gehoben, so daf3die Bremse

geliiftet wird. Beim Ab-

schalten des Stromes wird

die Bremse durch die Feder

selbsttédtig wieder einge-

riickt. — Der ganze Motor

weist wegen des Fortfalls

Abb. 2. Aufzugsantricb mit Verschiebeankerbremse. « Anker, b Konusbremse des Bremsmagneten und

des Bremsgestéinges eine

sehr gedringte Bauart auf, wie aus Abb. 2 deutlich ersichtlich ist. — Weiterhin hat die Anordnung
den Vorteil, daB die Bremse beim Schlieien nicht kleben bleiben kann.

II. Regelung der Fahrgeschwindigkeit; Feineinstellungen.

a) Feineinstellungen mit Hilfsmotor. — In den letzten Jahren gewannen die Vorrichtungen
zum genauen Einfahren in die Haltestelle eine erhebliche Bedeutung. Zunichst wurde die schon
auf S. 21, Abb. 135 u. 136 des Buches in einem Beispiel behandelte Bauart mit einem Hilfs-
motor fiir das langsame Einfahren weiter entwickelt. Vor allem war man bestrebt, den Hilfs-
motor moglichst eng mit der Treibscheibe oder der Winde zusammenzubauen, um eine gedringte
Gesamtanordnung zu erreichen. Ein Ausfiihrungsbeispiel zeigen die Abbildungen 3 u. 42. Die
Treibscheibe oder Seiltrommel besteht aus dem Scheibenkérper a, der mit der Welle b fest ver-
bunden ist, und dem Kranz c, der an dem Teil @ drehbar gelagert ist. Der Hilfsmotor £ ist an
einem Flansch des Teiles a befestigt, und
zwar so, daB die Achse des Hilfsmotors
parallel zur Achse des Hauptmotors liegt;
der Hilfsmotor wird also als Ganzes mit
dem Scheibenkérper bewegt. Der Hilfs-
motor steht mit dem Seilkranz ¢ iiber die
mehrgéngige Schnecke ¢, die auf einer
Welle sitzenden Schneckenrdder 2 und g,
das Schneckenrad f, sowie zwei Zahn-
réder e und die Innenzahnkréinze d in Ver-
bindung. Der Hilfsmotor ragt, wie aus
Abb. 4 ersichtlich ist, zu zwei Drittel in die

Abb. 3 u. 4. Treibscheibe einer Aufzugsmaschine mit Hilfsmotor.

a fester Teil der Treibscheibe, { Schneckenrad, Treibscheibe hinein. Zur Stromzuleitung
b Trommelwelle, g selbstsperrende Schnecke, (5 : : Y. _
¢ drehbarer Teil der Treibscheibe, h Bronzeschneckenrad, fiir den Hllfsmo.tor sind SChlelfrlnge V(.)I‘
d Zahnkrinze, i mehrgingige Schnecke, gesehen. — Bei der normalen Fahrt ist
e Zahntriebe. k Hilfsmotor.

der Hilfsmotor abgeschaltet; das ganze
Aggregat liuft infolge der Selbstsperrung
der Schneckenrider mit der Welle b starr um. Fiir die Feineinstellungsfahrt wird der Haupt-
motor ausgeschaltet und mit Hilfe des iiblichen Biindigschalters der Hilfsmotor eingeschaltet.
Dann dreht der Hilfsmotor infolge der durch die Schneckenrider und Zahnréider gegebenen Uber-
setzung den Seilkranz mit sehr kleiner Geschwindigkeit.

Ein weiteres Ausfithrungsbeispiel zeigt Abb. 53. Hier ist das von der Schneckenwelle a des
Hauptmotors angetriebene Schneckenrad b nicht mit der Treibscheibe ¢, sondern mit einem
innerhalb der Treibscheibe angeordneten Getriebegehéiuse d fest verbunden. Das Getriebegehduse
umschlieBt zwei um 180° gegeneinander versetzte Schneckenréder e, die iiber in der Zeichnung

1 Ausfithrung der Firma C. Flohr. 2 Firma Unruh u. Liebig. 3 Firma C. Flohr.

(Aus: Z. VDI 1927, 8.1166.)



Tippschaltungen. 3

nicht sichtbare Zahnridder und Kegelrdder den an der Treibscheibe ¢ befestigten Zahnkranz f
antreiben. Die Treibscheibe ist durch Seitenflansche auf dem zu einer Hohlwelle g ausgestalteten
Getriebegehiuse drehbar gelagert. In dieser Hohlwelle ist die mit dem Motor 4 fiir die Fein-
einstellung kuppelbare Schneckenwelle £ angeordnet, die ihre Bewegung auf die Getriebeschnek-
- kenréder eiibertrigt. Der Motor A fiir die Feineinstellung ist hier mit einem verschiebbaren Anker
ausgeriistet (vgl. S.2), der nach Einschaltung des Stromes bei seiner Bewegung nach rechts
die Bremse zwischen der Motorwelle und dem Motorgehduse gegen die Wirkung der Feder [
Liftet. Nach Abschalten des Motors & wird sein Anker durch die Feder  wieder in die Anfangs-
lage zuriickgefiihrt. Der am Motor A links angebaute Elektromagnet erhilt zugleich mit dem
Motor & Strom und unterstiitzt die Verschiebung des Ankers nach rechts.
Beim Arbeiten des Hauptmotors wird die Bewegung durch das Schneckenzahnrad b, das
Getriebegehduse d und das in diesem angeordnete feststehende Getriebe auf die Treibscheibe ¢

iibertragen. Wird der Motor & fiir die Feineinstellung- eingeschaltet, so werden die Getriebe-
schneckenrider in Umdrehung versetzt und leiten ihre Bewegung iiber — nicht niher darge-
stellte — Stirnrdder und Kegelrédder auf die Treibscheibe, die eine Drehung gegeniiber dem Ge-
triebegehiuse erfihrt.

Die beschriebene Anordnung wird bei Geschwindigkeiten iiber 1 m in Verbindung mit einem
polumschaltbaren Motor verwendet, durch den sich eine weitere Regelstufe ergibt. — Mit einem
solchen Feineinstellungsantrieb, also mit einem Hilfsmotor, 1a8t sich eine Geschwindigkeits-
herabsetzung auf 0,1 m/sec und darunter erreichen.

b) Tippschaltungen. 1. Allgemeines. — In den letzten Jahren sind verschiedentlich sog.
Tippschaltungen fiir Feineinstellungen entwickelt worden. Bei diesen Tippschaltungen wird der
schon abgebremste Motor kurz vor der Haltestelle beim Uber- und Unterschreiten einer bestimm-
ten Geschwindigkeit im Wechsel mehrmals aus- und eingeschaltet, so daB der Fahrkorb mit ganz
kleinen Schritten in die Haltestelle einfdhrt. Hierbei muB jedoch noch die Richtung der Last
berticksichtigt werden, da beispielsweise bei Vollast aufwirts sich naturgemaB viel kleinere

1*



4 Regelung der Fahrgeschwindigkeit; Feineinstellungen.

Schritte ergeben, als bei Vollast abwirts. Nachfolgend sind zwei Ausfiihrungsbeispiele von Tipp-
schaltungen beschrieben:

2. Aufzugssteuerung mit Feineinstellung mittels Drehzahlgeber (Ausfithrung
der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft). Diese Aufzugssteuerung ist in Abb. 6 in einem
Stromlaufbild dargestellt, d. h. die einzelnen Kontakte eines Relais sind auseinandergezeichnet;
dabei sind die Kontakte nicht im einzelnen bezeichnet, sondern nur durch Hinzufiigen der Be-
zeichnung des betreffenden Relais (z. B. 'U,), so dal also die Relaisbezeichnungen mehrmals
vorkommen.

Die beiden Stdnderschiitze zur Speisung des Motors sind U, und U,; mit ihnen in Reihe liegt
das Tippschiitz F, das im vorliegenden Falle aus je einer Schaltrohre fiir jede Phase besteht.
Der Stromkreis fiir den Motor M ist also nur geschlossen, wenn auBer einem Stinderschiitz noch
das Tippschiitz ¥ geschlossen ist. Bei normaler Fahrt ist das Tippschiitz F durch den Hilfs-
kontakt am Verriegelungsschiitz ¥'S dauernd eingeschaltet. — Die Schaltrohren dienen an Stelle

von gewohnlichen Schiitzen in be-
kannter Weise zur weitgehenden
Vermeidung des Gerdusches beim
Schalten.

Hier interessiert allein die Fein-
einstellung, deren Stromkreise stark
herausgezeichnet sind. Bei Beendi-
gung der normalen Fahrt, also beim
Ausschalten des Steuerhebels, be-
findet sich die Steuerung in der ge-
zeichneten Stellung, bei welcher der
Motor abgeschaltet und die Bremse
eingeriickt ist, mit Ausnahme des
Zeigers des Kontakt-Tachometers D.
Dieser steht auf dem Segment & fiir
groBlere Geschwindigkeit, und da-
durch bleibt wihrend des mechani-
schen Abbremsvorganges die Spule
der Schaltréhre Ar (Auslaufrelais)

Abb, 6. Aufzugssteuerung mit Feineinstellung mittels Drehzahlgeber. unter Strom. Der im Ruhestand ge-

M Motor, NS Notschalter, ZTE Zentraltirkontakt, Schlossene Kontakt von Ar ist also,
BM Bremsliiftmagnet, SSK Schlaffseilkontakt, St Steuerhebel, : : _
EA Endschalter, PK Tirkontakt, ¥ Fomsohaltrohren, Wie UCh bei derpormaler} Fahrt, ge
Ft Fangkontakt. U,, ». Umkehrschiitze, Ar  Auslaufrelais, offnet ; dadurch ist der Bundlgscha]_
HEn Halteknopf, VM Verriegelungsmagnet, D Drehzahlgeber, Bii . h R

KK Kabinenkoutakt, VS8 Verriegelungsschiitz, Bii Biindigschalter, ter B, wie auch bei der normalen

Sch Schutzschalter. . Fahrt, zunichst noch auBer Betrieb

und erst dann, wenn durch die mit
dem Abbremsen erreichte Geschwindigkeitsverminderung der Zeiger Z von D von dem Seg-
ment & ablduft, wird die Spule von Ar stromlos, Kontakt Ar schlieBt sich und schlieBt den
in iiblicher Weise ausgefithrten Biindigschalter Bi an. Beim Auflaufen des Biindigschalters
auf die Kurve vor der gewihlten Haltestelle wird beispielsweise der linke Biindigschalterkontakt
geschlossen und dadurch der von der Phase S iiber SSK und F7', dann iiber die links abzweigende
stark gezeichnete Leitung StS, Kontakt von Ar, Sch, Ruhekontakt des rechten Biindigschalters,
Arbeitskontakt des linken Biindigschalters, Hilfskontakt von U,, Spule U, des Sténder-
schiitzes U, nach Phase T verlaufende Stromkreis geschlossen. Das Schiitz U, schlieBt also
seinen Stromkreis, legt dadurch den Motor und Bremsliiftmagneten an Spannung, schlieBt
gleichzeitig seinen links im stark gezeichneten Stromkreis liegenden Hilfskontakt U, und schafft
so einen Stromweg zum Punkt Z des Kontakttachometers D. Wegen der jetzt vorhandenen
niedrigen Geschwindigkeit steht der Zeiger auf dem Segment f fiir die geringere Geschwindig-
keit, schlieBt also damit, wie leicht erkenntlich, den Stromkreis fiir das Tippschiitz F. Bei der
nun eintretenden Drehzahlerhhung verlat der Zeiger den Kontakt f, wodurch das Tippschiitz F
und damit auch der Motor wieder abgeschaltet werden. Es bleibt aber das Stidnderschiitz U,
noch eingeschaltet, damit auch der Bremsliiftmagnet BM erregt und so die Bremse geliiftet.
Durch die Abschaltung des Motors M wird (bei positiver Last) die Geschwindigkeit wieder herab-
gesetzt; der Kontakt f wird wieder eingeschaltet, der Motor lduft an, bis der Zeiger wieder von
dem Kontakt f abgleitet, so daf sich also das sog. ,,Tippen‘ ergibt. In normalen Fillen, nim-
lich bei positiver Last und normaler Auslaufbremsung geniigen jedoch zwei bis hchstens drei



Tippschaltungen. 5

solcher Tippschaltungen zum Biindigstellen. Bei negativer Last erhoht sich die Geschwindig-
keit trotz des Abgleitens des Zeigers von dem Kontaktf. Dann wird der Xontakt 2 wieder
geschlossen, und dann, wenn so bei weiterer Drehzahlerhéhung der Zeiger Z das Segment h H wieder
erreicht, 6ffnet die Schaltréhre Ar ihren Kontakt und schaltet dadurch den Biindigschalter und
Sténderschiitz U, ab. Die Bremse fillt also ein und erniedrigt wieder die Geschwindigkeit, bis
beim Auftreten des Zeigers Z auf F der Motor erneute Stromimpulse erhélt. An der richtigen
Haltestelle 6ffnet dann in beiden Fillen der Biindigschalter und setzt durch Abschaltung des
Motors und der Bremse den Aufzug still.

3. Schrittwidchtersteuerung der Siemens-Schuckert-Werke. — Bei dieser Steue-
rung ist ein kleiner in sich kurzgeschlossener Laufer mit dem Aufzugsmotor gekuppelt, dessen
Stéander gegen die Wirkung einer Feder bis zu einem Anschlag schwenkbar ist; dieser Stinder
steuert in der im folgenden angegebenen Weise die Kontakte fiir den Motor und die Bremse.
Der Léauferstrom des Schrittwichters steigt mit wachsender Drehzahl an und erzeugt daher
gemeinsam mit dem Sténderfeld ein mit der Drehzahl ansteigendes Drehmoment, das den Stéinder
zu drehen sucht. Ein Schaltbild fiir diese Feineinstellung und zwar mit einem KurzschluBliufer
zeigt Abb. 7. Vorweg sei bemerkt, daB die
Kontakte 8, 9 und 10 des Motorschrittwich-
ters & nur der besseren Ubersicht wegen als
Schleifkontakte gezeichnet sind, wihrend
in Wirklichkeit Druckkontakte verwendet
werden.

Es sei angenommen, dal3 der Aufzug sich
in Biindigstellung befindet, und daf aufwirts
zur nichsten Haltestelle gefahren werden
soll. Der Hebel des Kabinenschalters ¢ wird
nach links ausgelegt. Es ergeben sich dann
folgende Stromkreise:

Aus Phase R iiber die Tiirkontakte n,,
ny, ng und Kontakt 7 am Kabinenschalter g
nach dem Schaltstern dieses Schalters. Hier
teilt sich der Strom, und zwar nach:

1. Kontakt 2 des Schalters g, Spule des
,,Auf-Schiitzes des Umschalters o, Ruhe-
kontakt 14 am ,,Ab‘“‘-Schiitz, Phase S.

2. Kontakt 4 des Schalters, Spule des
Hilfschiitzes f, Phase S.

Das Aufwirts- und das Hilfsschiitz ziehen » ) o .
an; durch ersteres wird der Aufzugmotor b “Gichiter. Hobelstenorng mit Drchssrom. Kurssentubibuter.
an das Netz gelegt, wihrend das Hilfs- « Bremslifter, i Riickzugsmagnet am Biindigschalter,

. . . . Bremslifterschiitz, k Schrittwichter,
schiitz weitere Stromkreise einschaltet, und . Binaigschalter, 1,1, Stellkurven im Schacht fir den

a
b
Zwar: 2 Fahrkorb, Biindigschalter,

1. Aus Phase R iiber die Tiirkontakte ; g?fg;rﬁ%:lcmwhm’ zrrrzr,amﬁ')l‘rﬂﬁg%rtakto
ti. . . t,, Kontakt & des Hilfsschiitzes f, Kon. § Kepnerhebelschalter, o Umschaltachitze.
takt 15 am ,, Auf‘-Schiitz, von da einerseits (Aus: Sicmens-Zeitschrift 1935, S.6.)
nach der Spule des Bremsliifterschiitzes b,
und Phase 8, andererseits iiber Kontakt 70 am Schrittwichter ¥ nach der Primirwicklung
des Transformators m und Phase S.

Das Schiitz b schaltet den Bremsliifter @ ein, gleichzeitig ist der Gleichrichter e betriebsbereit.

2. Vom + Pol des Gleichrichters e iiber Kontakt 6 an fnach der Spule des Riickzugsmagneten ¢
an Biindigschalter und zuriick zum — Pol. Der Riickzugsmagnet zieht die Rollenhebel am Biindig-
schalter in die neutrale Stellung zuriick.

Der Aufzug fihrt jetzt mit normaler Geschwindigkeit, bis in der Nahe der nichsten Halte-
stelle der Kabinenschalter in die Nullstellung gebracht wird. Sémtliche Schiitze fallen ab, der
Motor wird abgeschaltet und die Bremse aufgelegt. Der Aufzug kommt zum Stillstand; gleich-
zeitig gehen die Rollenhebel des Biindigschalters in die betriebsbereite Stellung.

Ist der Fahrkorb jetzt zu hoch gefahren, so wird sich der untere Rollenhebel am Biindig-
schalter auf die Stellkurve I, auflegen, wodurch die Kontakte 18 und 19 am Biindigschalter
geschlossen werden. Es sei nun angenommen, daf3-sich bei dieser Fahrt nur der Fiihrer im Fahr-
korb befindet. Da die erforderliche Ausgleichfahrt unter Anheben des Gegengewichtes stattzu-
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finden hat, ist also der Motor positiv belastet. Die Kontaktgabe am Biindigschalter hat die
nachstehenden Stromverldufe zur Folge:

1. Von Phase R (AnschluBpunkt 72), Kontakt I8 am Biindigschalter einesteils unmittelbar
zur Primdrwicklung des Transformators m, andernteils iiber Kontakt 70 am Schrittwéchter nach
dem Bremsliifterschiitz b und Phase S. Das Bremsliifterschiitz schaltet den Bremsliifter ein,
gleichzeitig wird iiber den Gleichrichter der Sténder des Schrittwéchters & erregt, und zwar vom
+Pol iiber den Ruhekontakt 7 am Hilfsschiitz f (welches unerregt bleibt), Wicklung von k nach
dem —Pol.

2. Von Phase R (AnschluBpunkt 72), Kontakt 18 und 19 am Biindigschalter, Kontakt 9 am
Schrittwichter, Spule des ,,Ab*“-Schiitzes am Umschalter, Ruhekontakt 16 am ,, Auf*-Schiitz,
nach Phase S.

Der Aufzugsmotor beginnt anzulaufen. Gleichzeitig wird der Sténder des Schrittwéchters
beginnen, sich zu bewegen. Erreicht der Aufzugsmotor die am Schrittwichter eingestellte Ge-
schwindigkeit, so bewirkt die Bewegung des Schrittwéchterstinders die Offnung des Kontaktes 9.
Damit wird das ,,Ab*-Schiitz ausgeschaltet, withrend sich sonst nichts éndert, die Bremse also
geliiftet bleibt. Der abgeschaltete Motor beginnt in der Drehzahl abzufallen ; gleichzeitig geht der
Sténder des Schrittwichters in die Ruhelage zuriick. Bei Eintritt einer bestimmten Mindest-
geschwindigkeit schlieBt sich der Kontakt 9 wieder, und das ,,Ab*-Schiitz und damit der Motor

wird wieder eingeschaltet. Inzwischen be-
wegt sich der Aufzug langsam auf die Biin-
digstellung zu. Bei Erreichen derselben
verliBt der untere Rollenhebel am Biindig-
schalter die Gleitfliche der Stellkurve I,
und kehrt in die gezeichnete Ruhelage zu-
riick, wobei die Kontakte 18 und 19 geoft-
net werden. Damit wird sowohl das ,,Ab*-
Schiitz als auch das Bremsliifterschiitz ab-
geschaltet, und der Aufzug kommt zum
Stillstand.
Befindet sich im Fahrkorb nicht nur der
Fiihrer, sondern die gréBte zuldssige Nutz-
last, so wird sich unter sonst gleichen Vor-
aussetzungen fiir die beschriebene Ausgleich-
bewegung ein negatives Moment ergeben.
Die Vorgiinge spielen sich zunéchst in glei-
cher Weise ab, wie oben beschrieben, bis zum ersten Offnen des Kontaktes 9 am Schritt-
wichter. Das Abschalten des Motors fithrt nun nicht zu einem Drehzahlabfall, sondern zu
einem Anstieg derselben. Infolge der Zunahme des Ubertragungsmomentes zwischen Sténder
und Laufer des Schrittwichters wird der Stéinder weiter ausschlagen, als vorher, und nunmehr
auch den Kontakt 10 6ffnen. Damit wird jetzt auch noch das Bremsliifterschiitz abgeschaltet,
und die einfallende Bremse erzwingt einen Drehzahlabfall des Aufzugmotors, bis die Kontakte 9
und 10 wieder schlieBen und Motor und Bremsliifter wieder eingeschaltet werden, so daB das
Spiel von neuem beginnen kann. Das Offnen der Kontakte /8 und 19 fiihrt in gleicher Weise
zum endgiiltigen Anhalten des Aufzuges in der Biindigstellung.

Zu beachten ist, daB die vom Biindigschalter aus eingeleiteten Schaltvorginge unter Um-
gehung der Tiirkontakte stattfinden, d. h., die Feineinstellungsbewegung kann bei offener Tiir
vor sich gehen, wie es nach den ,, Technischen Grundsétzen fiir den Bau von Aufzligen* Ziffer 23,
Abs. 2, gestattet ist. Umgekehrt hat die Hauptsteuerung stets den Vorrang; es kann jeder Fein-
einstellungsvorgang sofort unterbrochen und eine normale Fahrt eingeleitet werden. Voraus-
setzung ist dabei nur, daB die Tiir geschlossen ist, da die Hauptsteuerung nur bei geschlossenen
Tiirkontakten méglich ist.

Bei Druckknopfsteuerung spielen sich die Schaltvorgiinge innerhalb der Feineinstellung in
ganz entsprechender Weise ab.

¢) Feineinstellungen unter Verwendung einer mechanischen Bremse. — Andere Fein-
einstellungen benutzen eine mechanische Bremse (Haltebremse oder zusitzliche Bremse) zur
Erzielung einer geringen Einfahrgeschwindigkeit. Ein Ausfiihrungsbeispiel unter Verwen-
dung einer zusitzlichen Schleuderbremse zeigt die Abb.8%). I ist der Fahrkorb, 2 der Fahr-

1 Vulkanhammer-Maschinenfabrik.
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korbschalter zum Auf- und Abwirtsfahren. Wird der Schalter 2 in die Stellung 2’ bewegt so
fihrt der Fahrkorb nach unten, wird der Schalter dagegen in die Stellung 2" bewegt, so fahrt
der Fahrkorb nach oben. 3 und 4 sind am Fahrkorb angebrachte Kontakte, zu welchen Kurven 4
und 6 gehéren, die im Schacht an jedem Stockwerk angeordnet sind. Befindet sich der Fahrstuhl
genau in der Hohenlage, in welcher er anhalten soll, so befinden gich die Kontakte 3 und 4 in
den gezeichneten Stellungen und werden dabei von den Kurven § und 6 noch nicht beeinfluli,
sondern nur bei einer weiteren Aufwiirts- oder Abwirtsbewegung. 7,8 ist ein Kontakt im Schalter,
der in seiner Nullage geschlossen ist. 9ist der Motorumschalter, zu welchem die Spulen 10 und 11
gehoren. Wird die Spule 10 erregt, so werden die Kontakte 12, 13, 14 mit den Kontakten 19, 16,
17 geschlossen ; wird die Spule 11 erregt, so schlieBen die Kontakte 15, 16, 17 die Kontakte 18,
19, 20, wodurch der Motor 21 nach rechts oder links lauft. 22 ist das NebenschluBfeld des Motors,
23 ein Bremsmagnet und 24 ist ein Vorschaltwiderstand, der bei Erregung des Bremsmagneten
in dem Stromkreis des Motors vorgeschaltet wird. 25 ist eine Schleuderbremse, die auf der Achse
des Motors oder der Winde angebracht ist. 26 sind die Schleuderklétze, welche im Gehéuse 27
angebracht sind. Das Gehéuse 27 ist auf der Welle 28 drehbar angeordnet. 29 ist der von dem
Bremselektromagneten gesteuerte Bremsklotz.

Die Wirkung ist folgende:

Wird der Schalter 2 in die Stellung 2" bewegt, so flieBt der Strom vom -+ Pol iiber die Lei-
tung 30 nach Kontakt 31, durch die Spule 10 des Umschaltapparates 9 iiber Leitung 32 zum
—Pol. Die Spule 10 wird erregt und die Kontakte 15, 16, 17 mit 12, 13, 14 verbunden. Nun
flieBt ein Strom vom -+ Pol durch Leitung 33 iiber Spule 22, Leitung 34 nach Kontakt 14,
Kontakt 17 zum —Pol. Das Motorfeld ist erregt. Ferner flieBt ein Strom vom --Pol iiber
Leitung 33 nach Kontakt 15, Kontakt 12, Kontakt 19 nach Leitung 35, durch den kurzgeschlos-
senen Kontakt 36, 37 zum Anker 21, Kontakt 18, Kontakt 13, Kontakt 16, Kontakt 17 in die
—Leitung. Der Motor lauft in der einen Richtung, und der Fahrkorb geht nach oben.

Die Schleuderbremse hat keinen anderen EinfluB, als daB ihre Klotze 26 sich gegen das
Gehause 27 legen und es mitnehmen, da die Bremse 29 nicht zur Wirkung gekommen ist.

Hilt nun der Fahrkorb in seiner genauen Stellung, wobei die Kontakte 4 und 3 die Gleit-
kurven 6 und 4 noch nicht beriihren, wie dies in der Zeichnung dargestellt ist, so ist damit die
Fahrt in richtiger Weise beendet. Ist aber der Kontakt 3 beispielsweise in die punktierte Lage 3
gekommen, so werden die Kontakte 38, 39 geschlossen. Infolgedessen flieBt Strom vom + Pol,
Leitung 30 nach Leitung 40, durch die Kontakte 38, 39 zur Leitung 41, durch Spule 11 iiber Lei-
tung 32 zum —Pol. Die Kontakte 15, 16, 17 und 18, 19, 20 werden nunmehr geschlossen. Der
Motor 21 erhalt wieder Strom, und der Fahrkorb fihrt im umgekehrten Sinne. Der aber der
Schalter 2 auf die Nullage gebracht war, so sind die Kontakte 7 und 8 geschlossen. Nun flieBt
Strom vom - Pol iiber Leitung 30 nach Kontakt 7, 8 iiber Leitung 42, Bremsmagnet 23, Lei-
tung 43, Kontakt 20, Kontakt 17 zum —Pol. Der Bremsmagnet 23 zieht die Bremse 29 an und
héilt das Gehsuse 27 fest. Die Kontakte 37, 36 6ffnen sich, und der Widerstand 24 wird in den
Motorstromkreis geschaltet. Die Schleuderklstze 26 iiben nun an dem feststehenden Gehéuse 27
ihre Reibungsarbeit aus, und die Maschine wird infolge des vorgeschalteten Widerstandes 24
sehr langsam und infolge der bekannten Wirkung der Schleuderbremse mit gleichbleibender
Geschwindigkeit in die Richtung von 3’ nach 3 der Zeichnung abwérts bewegt und kommt am
richtigen Punkt zur Ruhe, indem der Motorstrom durch Offnen der Kontakte 38, 39 unter-
brochen und die tibliche, nicht dargestellte Haltebremse einfallt.

Ganz entsprechend vollzieht sich der Vorgang auf der anderen Seite mit der Leitungsschiene 6
und dem Kontakt 4, wenn der Fahrkorb zu tief gefahren ist.

In den Feineinstellungen mit ausschlaggebender Benutzung der Bremse gehort ferner ein von
der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft entwickeltes Universalsteuergerit, das diese Firma
als Umkehrbremsregler bezeichnet. Dieses Gerit erfiillt die drei Aufgaben der Motor-
umkehrsteuerung, der Bremsliftung und der Feinreglung in einfacher Weise. Der Umkehr-
bremsregler, der in Abb. 9 und 10 dargestellt ist, besitzt einen Steuermotor b zum Steuern der
verschiedenen Kontakte. Der Steuermotor ist als Sonderbauart eines Kifigliufermotors aus-
gebildet, dessen Stinder mit der Welle des Aufzugsmotors gekuppelt ist und also mit diesem um-
lauft; der Strom wird dem Sténder durch drei Schleifringe p zugefiihrt. Der Kafiglidufer ist als
AuBenldufer ausgebildet; er wird durch Riickzugfedern in der Ruhestellung festgehalten, dagegen
bei Einschaltung der Steuermotor-Stinderwicklung nach rechts oder nach links um etwa 90°
gedreht und dann an dem Nocken e von einem Anschlag »n festgehalten. Der Léufer ist mit
Kugellagern auf dem Lagerbock o der Standerwelle gelagert. Auf der zylindrischen AuBenseite
des Laufers ist auBer dem bereits erwihnten Nocken e noch die Nockenkurve & angebracht;
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die beiden Nockenkurven e und 4 steuern die Rollenhebel [ und ¢, von denen der eine (I) zur Um-
kehrsteuerung des Motors, der andere (¢) zum Liiften der Bremse dient. Die Stdnderwicklung
des Steuermotors wird nach Betédtigung des Druckknopfes oder des Steuerhebels durch eines der
beiden Umkehr-Steuerschiitze ¢ eingeschaltet, wobei das eine Steuerschiitz in bekannter Weise
die Aufwirtsfahrt und das andere die Abwirtsfahrt einleitet. Hierdurch dreht sich der AuBen-
ldufer aus der Ruhestellung nach der entsprechenden Seite. Das zum Ansprechen gebrachte
Steuerschiitz kuppelt in nicht niher dargestellter Weise den Rollenhebel I mit demjenigen Nocken-
schalter f, der den Aufzugsmotor im Sinne der eingestellten Fahrtrichtung einschaltet. — Zum
Liiften der mechanischen Bremse dient der Rollen-
hebel g. Die Rolle dieses Hebels lduft auf der zwei-
ten Nockenkurve e am Léauferzylinder auf und
hebt bei Drehung des Léaufers den Bremshebel ¢
an, wodurch die Bremsbacken d der Federbremse
geliiftet werden. Die beiden Nockenkurven sind
derart eingestellt, dafl der Motor bei noch schlei-
fender Bremse eingeschaltet wird, so daB der
Anlauf besonders sanft vor sich geht. Beim Wei-
terdrehen des AuBenldufers wird die Bremse voll
geliiftet. Zwecks Beendigung der Fahrt wird die
Spule des betreffenden Steuerschiitzes und damit
der Steuermotor ausgeschaltet. Die Kontakte f
schalten den Aufzugsmotor an, und der Laufer
kehrt in die Ruhestellung zuriick, wobei sich auch
die Bremse schlief3t.
Dieser Umkehr-
bremsregler fithrt gleich-
zeitig eine Feinregelung
dadurch herbei, dal die
Bremse nach dem Aus-
schalten in einer be-
stimmten Abhéngigkeit
von der Motorgeschwin-
digkeit zum Schleifen
gebracht wird, und zwar
dadurch, daB nach dem
Ausschalten des Motors
— durch den Steuer-
hebel oder den Stock-
werksschalter — mittels
eines Umschaltrelais die
Stinderwicklung  des
Steuermotors umgepolt

AEG-Umkchrbremsregler. (Aus: Fordertechnik und Frachtverkehr 1934, Heft 3/4.) wird. Wahrend bei der
og Aufzugsmotor, ’rf Bremsbacken, ¢ Umkehr-Steuerschiitz, n Anschlag, normalen Fahrt das
Steuermotor, ¢, h Nockenkurven, I, ¢ Rollenhebel], o Lagerbock,
¢ Bremstrommel, i Schalter, m Dampfungszylinder, p Schleifringe. Drehmoment des Steuer-

motors bei steigender
Windendrehzahl nicht nur voll erhalten bleibt, sondern sogar noch etwas zunimmt, wird bei
der Feinregelung infolge der Umpolung das Drehmoment des Steuermotors mit zunehmen-
der Drehzahl geschwicht. Dieses gegensitzliche Verhalten ist dadurch begriindet, dal der
Schlupf des Steuermotors und damit die Liiftkraft der Bremse bei Einschaltung seines Dreh-
feldes in einem zur Drehrichtung des Aufzugsmotors entgegengesetzten Sinne, also bei nor-
maler Fahrt, bei dessen Hochlauf zunimmt, dagegen bei gleichsinniger Einschaltung, also bei
der Feineinstellungsfahrt, abnimmt. Die Bremse wird, wie gesagt, so eingestellt, daB sie bei der
Feineinstellung nicht voll liftet, sondern daB sie schleift. Will die Geschwindigkeit des Aufzugs-
motors groBer werden, so wird die Bremse selbsttitig fester angezogen, wobei sie jedoch immer
noch schleift. Sinkt dagegen die Geschwindigkeit unter einen bestimmten Wert, so wird die
Bremse gelockert. Hierdurch 1aBt sich praktisch eine geringe, ziemlich gleichbleibende Einfahr-
geschwindigkeit von etwa 15 bis 17% der normalen Geschwindigkeit erzielen. Beim Erreichen
der Biindigstellung werden der Aufzugsmotor und der Steuermotor durch den Biindigschalter
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ganz angeschaltet. Der Steuermotor kann also kein Drehmoment mehr ausiiben, so dall die
Bremse durch die Bremsfelder fest angezogen wird und die Haltebremse wirkt.

Die Abb. 11 zeigt ein vollstindiges Schaltbild eines Aufzuges der Allgemeinen Elektrizitéts-
Gesellschaft mit dem beschriebenen Umkehrbremsregler, in Anwendung auf Schleifringmotoren.

1 'Windenmotor,
2 Schlaffseilkontakt,
3 Umkehr-AnlaB-Bremsreg-
ler,
4 Hilfsrelais fiir die. Fein-
einstellung,
5 Vorschaltwiderstand fiir
den Steuermoton,
6 Auslaufkontakt,
7 Steuerhebel,
8 Reglerkontakt,
9 Tiirkontakt fiic dic Fahr-
korbtiir,
10 Turkontakt fiir dic
Schachttiiren,
11 Biindigschalter,
12 Feinsteuerungs-Ausschal-
ter, -
13 Notsignal-Druckknopf,
14 Notsignal-Batterie,
. 15 Notsignal-Glocke,
16 Aufzugskabel,
17 AnschluBkasten,
18 Motorschutz-Notschalter,
19 Steuerstromsicherungen,
20 Lampe im Fahrkorb.

Abb, 11, Hebelsteuerung fiir Aufziige mit Drehstromantrieb mit AEG.-Umkcehr-Bremsregler.

Hierbei wird vom Steuermotor auler dem Liiften und Regeln der Bremse und dem Einschalten
des Stinders auch noch das selbsttiatige KurzschlieBen des LauferanlaBwiderstandes bewirkt.
Dabei dient das Hilfsrelais 4 zum Um-
polen des Steuermotors bei der durch
den Biindigschalter gesteuerten Fein-
fahrt, wie es vorstehend beschrieben ist.

d) Polumschaltbarer Motor. — In

den let_Zten Ja‘hren ist man im AufZUgs' Abb. 12. Kifigliufer eines Doppelnut-Aufzugsmotors (Aus:
bau vielfach dazu tibergegangen, den ,,Yordertechnik und Frachtverkehr' 1934, Heft 3/4).
M
%
Abb, 13 £
Bremsung eines polumschaltbaren Doppelnut-Aufzugsmotors. e 200
Ig N M "
M Drehmomente (Motormomente) X 700 === SEVHGR VRGN . N S
M) Bremsmomente (Generatormomentc) 8 Mid M, ]
M, Nennmomente der 4 pol. Wicklung b E
M, Drehmoment ,, 4, .’ 9200 400 \600 7005 7260
M, Drghm&ment, der 12pol. Wicklung ohne Stindervorschalt- \ 8000,.‘,/”:/7/_730 7400
widerstand S
M . Bremsmoment der~12pol. Wicklung ohne Stindervorschalt- X 70
! widerstand S \
My’ Drehmoment der 12pol. Wicklung mit Stindervorschalt- >, A\
widerstand 3 200 \ =T
M, , Bremsmoment der 12pol. Wicklung mit Stindervorschalt- 8 ey
** widerstand Y b12 I
¥ 0 N
(Aus: ,,Fordertechnik und Frachtverkehr, 1934, Heft 3/4.) ”brz =~
w00 : K|30230

Motor selbst fiir zwei Geschwindigkeiten zu bauen, von denen die eine als niedrige Einfahrge-
schwindigkeit dient. Als ein geeigneter Aufzugsmotor dieser Art hat sich der polumschaltbare
Doppelnutmotor fiir Drehstrom erwiesen, der bei einem Doppelkifiglaufer versehen ist. Bei
diesen nach dem sog. Stromverdringungsprinzip arbeitenden Doppelnut- oder Doppelstab-
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motoren ist ein zweifaches Einschaltmoment gegeniiber dem bei normaler Drehzahl vorhan-
denen Moment bei nur dreifachem Einschaltstrom in der Stdnderwicklung gegeniiber dem
Nennstrom, erreicht worden. Das erreichbare Ubersetzungsverhaltnis betragt 1: 2 bis 1: 6, im
Mittel I : 3. — Die Abb. 12 zeigt einen Kéafigliufer eines AEG-Doppelnutaufzugsmotors in einer
Ansicht und einem Querschnitt, wahrend Abb. 13 die charakteristischen Kurven fiir die Dreh-
momente eines solchen Motors zeigt. — Die erzielbare Herabsetzung auf etwa 14 der normalen
Geschwindigkeit geniigt fiir die meisten Falle, so dafl also durch die Verwendung dieser Motor-
gonderbauart besondere Feineinstellungsmotoren und Getriebe erspart werden. — Die Abb. 14

zeigt ein vollstindiges Schaltbild eines Aufzuges mit Feineinstellung mit einem polu mschaltbaren
Drehstrom-Doppelstabmotor der Siemens-Schuckert-Werke.

Abb. 15 zeigt ein vollstandiges Schaltbild einer Feineinstellung mit polumschaltbarem Motor
nach einer Ausfithrungsform der Otis-Aufzugswerke. Diese Steuerung soll die Feinsteuerung mit
einem Hilfsmotor, etwa nach Abb. 135 bis 137 auf S. 121 und 122 des Buches (von den Otis-
Aufzugswerken als ,,Mikrosteuerung* bezeichnet) nicht ersetzen, da die letztere fiir die héhere

Geschwindigkeiten bestimmt ist.
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Zur Erlauterung der Wirkungsweise ist im folgenden eine Aufwértsfahrt beschrieben:

Sobald der Kabinenschalter auf die erste Schaltstellung auf Aufwértsfahrt gestellt wird, fliet
ein Strom von Leitung 39 ausgehend iiber den Geschwindigkeitsreglerkontakt, den ersten Kon-
takt des Sicherheitsschalters (Notschalters), den Fangkontakt, den gegebenenfalls vorhandenen
Kabinentiirkontakt und die Schachttiirkontakte nach dem Kabinenschalter. Von dort flieBt der
Strom iiber die Leitung 15, den Auf-Grenzschalter, die unteren Kontakte von B’ und B, die
Umschalterspule 4, den Widerstand AR4, den Kontakt des Umschaltersperrmagneten 4B’
und den zweiten Kontakt des Sicherheitsschalters nach Leitung 61. Der Widerstand 4 R4 ist
so eingestellt, daB die Umschalterspule 4 nicht anziehen kann, solange er der Spule vorgeschaltet
ist. Wird jetzt der Kabinenschalter bis in seine Endstellung bewegt, so flieBt aulerdem von
Leitung 66 ausgehend noch ein Strom iiber Leitung 17, den Auf-Verzogerungs-Grenzschalter,
den unteren Kontakt des Umschalters B und die Spule des Hilfsgeschwindigkeitsmagneten ¢
nach Leitung 61. Dieser Magnet C sperrt zunéchst die beiden Zuleitungen fiir den Umschalter

der kleinen Geschwindigkeit 4’ und B’, indem die Leitung zwischen 64 und 461 und die zwi-
schen 66 und der Spule S unterbrochen wird. Gleichzeitig tiberbriickt, er den Widerstand 4 R4,
so daBl jetzt auch der Umschalter 4 arbeitet.

Der Magnet C schliefit ferner den Strom fiir den Riickzugsmotor auf der Kabine, wodurch
dieser die Rollenarme des Biindigschalters (Einfahrtregulierschalters) zuriickzieht und auBerdem
die Leitungen 53 und 55 sowie 54 und 66 unterbricht.

Der Schalter 4 schaltet nicht nur den Aufzugsmotor ein, sondern gleichzeitig mittels Hilfs-
kontakten auch die Bremse. Er stellt auch auBerdem eine Verbindung zwischen Leitung 66
und 15 parallel zum Kabinenschalterkontakt her, so daBl ein Selbsthaltestromkreis fiir die Spule
A entsteht. Ein weiterer Hilfskontakt an dem Umschalter bereitet die Zuleitung fiir die kleine
Geschwindigkeit vor, indem er eine Verbindung zwischen Leitung 63 und der Spule S herstellt.

Wihrend dieses Vorganges fihrt der Aufzug mit der hohen Geschwindigkeit in Aufwérts-
richtung. Will der Aufzugsfiihrer anhalten, so muf} er rechtzeitig den Kabinenschalter um eine
oder beide Schaltstellungen zuriickdrehen. Da durch den Hilfskontakt des Umschalters eine Ver-
bindung zwischen Leitung 66 und 15 besteht, hat dieses Zuriickstellen des Kabinenschalters auf
den Umschalter keinen EinfluB. Der Magnet C wird jedoch stromlos und fillt in seine Ruhelage
zurtick. Dadurch wird der Widerstand 4 R4 vor die Umschalterspule geschaltet. Dieser ist so
bemessen, dafl der Umschalter, nachdem er einmal eingeschaltet ist, weiter eingeschaltet bleibt.
AuBerdem schlieBen sich jetzt die beiden Kontakte C in den Zuleitungen fiir die Umschalter der
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kleinen Geschwindigkeit. Durch das Stromloswerden des Magneten C wird auch der Riickzugs-
motor stromlos, die Rollenarme des Biindigschalters fallen in die Bereitschaftsstellung zuriick
und schliefen dadurch die Kontakte der Leitungen 53 und 54, sowie 54 und 56.

Jetzt kann von Leitung 66 abzweigend ein Strom flielen tiber den unteren Kontakt von C,
die Spule S, den zugehorigen oberen Hilfskontakt von 4 nach Leitung §3, von dort nach 65 und
iiber den unteren Kontakt von B’ nach Spule 4’. Durch den Schalter 4’ wird jetzt die Wick-
lung der kleinen Motorgeschwindigkeit eingeschaltet. AuBerdem wird durch zwei Hilfskontakte,
an A’, die sich parallel zu dem noch geschlossenen Hilfskontakt des Umschalters 4 schalten,
der Bremsmotor eingeschaltet gehalten. Gleichzeitig zweigt jetzt hinter der Spule S ein Strom
ab, der iiber die Kontakte S und A’ nach Leitung 63 flieit. Durch einen weiteren Kontakt
von A’ wird nun zuletzt die Spule AB’ eingeschaltet. Dadurch wird die Zuleitung zur Um-
schalterspule der groBien Geschwindigkeit von Leitung 61’ unterbrochen und die groe Geschwin-
digkeit somit abgetrennt. Fiir den Schalter A’ besteht jetzt ein Selbsthaltestromkreis, der iiber
die Spule S und Kontakt A’ fiihrt.

Nachdem wihrend des Ubergangs von der groBen zur kleinen Geschwindigkeit nur ganz kurze
Zeit die beiden Motorwicklungen gleichzeitig eingeschaltet waren, ist jetzt nur noch die kleine
Geschwindigkeit unter Strom. Der Aufzug verzogert sich jetzt, und beim Erreichen der néchsten
Haltestelle liuft der Rollenarm des Biindigschalters auf die entsprechende Gleitbahn auf und
stellt somit eine Verbindung her zwischen Leitung 51 und §3. AuBerdem werden auch noch die
Leitungen 54 und 66 unterbrochen.

Jetzt flieBt ein Strom von Leitung 64 iiber einen geschlossenen unteren Kontakt von C, die
Leitungen 51, 53, 55 und den unteren Kontakt von B’ nach der Spule 4’. Durch diesen Vorgang
wird zu dem vorher beschriebenen Stromverlauf, der von 66 tiber die Spule S nach 43 fliefit, ein
NebenschluB gebildet. Die Spule S wird dadurch iiberbriickt, so dal sich der Kantakt § 6ffnet
und der Selbsthaltestromkreis, der von Leitung 66 ausgeht, aufgelost ist. Wenn jetzt der Rollen-
arm des Biindigschalters von der Gleitbahn abléuft, wird die Spule A’ ausgeschaltet, und der
Aufzug kommt zum Stillstand.

Falls vor dem Einfahren in die Endhaltestellen der Kabinenschalter von dem Aufzugfiihrer
nicht rechtzeitig in die Nullstellung gebracht wurde, wird der Anhaltevorgang durch den ent-
sprechenden Verzégerungsgrenzschalter eingeleitet.

Normalerweise erfolgt die Abschaltung des Schalters 4 oder B des Umschalters fiir grofie
Geschwindigkeit dadurch, daB sich der Kontakt des Umschalter-Sperrmagneten 4B’ 6ffnet,
nachdem die Umschaltung auf die kleine Geschwindigkeit erfolgt ist. Wenn jedoch aus irgend-
einem Grunde diese Abschaltung des Schalters 4 oder B in den Endhaltestellen iiberhaupt nicht
oder nicht zur rechten Zeit geschieht, tritt der zugehorige Grenzschalter in Tétigkeit. Hierdurch
wird der Aufzug von der groBen Geschwindigkeit direkt abgeschaltet und ohne Uberleitung auf
die kleine Geschwindigkeit zum Stillstand gebracht.

Nach dem Abschalten des Kabinenschalters bzw. nach dem Offnen des Verzégerungsgrenz-
schalters wickeln sich die Verzégerung und das genaue Stillsetzen des Aufzuges selbsttitig ab,
und zwar wird von der hohen Geschwindigkeit iiber einen Verzogerungswiderstand die niedrige
Geschwindigkeit eingeschaltet. Die Bremse bleibt dabei geéffnet, so daBl die Verzégerung allein
durch elektro-dynamische Bremsung durchgefiihrt wird. Ist die Verzogerung erfolgt, so fahrt
der Aufzug mit der niedrigen Geschwindigkeit bis in die Haltestelle, wo das genaue Halten
durch den Biindigschalter erfolgt, der die Lage des Fahrkorbs im
Schacht abtastet und ihn dann stillsetzt. Die Tiiren konnen in iib-
licher Weise bereits 16 cm vor der Haltestelle geéffnet werden.

Damit der Ubergang von der groBen zur kleinen Geschwindigkeit
bei allen Belastungen moglichst sanft bei moglichst kurzem Verzoge-
rungsweg erfolgt, wird eine zusitzliche Schwungmasse auf dem zwei-
ten Wellenstumpf des Antriebsmotors angeordnet.

¢) Kaskadenschaltung. — Bei der von der Firma Schindler Auf-
Abb. 16, Kaskadenschaltung der  ziigefabrik angewendeten Kaskadenschaltung (Abb. 16) sitzen zwei

My 5“'(‘1“" sc};i“dle" Drehstrommotoren M und M, auf derselben Welle. Der mit einem
ordermotor, . . . . . .

M, Hintermotor, KurzschluBlaufer versehene Hintermotor M, ist mit dem mit einem
S Umschalter, Y 20 3 :

AW Al ierstand. Schleifringlaufer versehenen Vordermotor M in Kaskade geschaltet,

(Aus: ,.Schweizer Bauzeitung  d. h. die Léuferwicklung des Vordermotors ist mit der Stinderwick-

1933, Nr.21.) lung des Hintermotors verbunden; der Hintermotor ist in Stern ge-
schaltet. Bei normaler Fahrt ist der Schalter S geschlossen, so daB der Hintermotor M, und
der AnlaBwiderstand AW in der aus dem Schaltungsschema nach Abb. 16 ersichtlichen Weise
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kurzgeschlossen sind ; der Hauptmotor M iibernimmt die Hubleistung allein. Bei der Einfahrt
in die Haltestelle wird der Schalter § geoffnet, so daB die Kaskadenschaltung zur Wirkung
kommt. Die Drehzahl des Motoraggregats wihrend der Kaskadenschaltung bestimmt sich
nach der Formel:
p

"= s "
wobei bedeuten :
n = Drehzahl des Vordermotors (entsprechend der normalen Geschwindigkeit),
ny = Drehzahl bei Kaskadenschaltung (entsprechend der Einfahrgeschwindigkeit),
p = Polzahl des Vordermotors,
p, = Polzahl des Hintermotors.

Der Anlasser AW dient nicht nur zum Anlassen des Hauptmotors M, sondern auch zur Er-
zielung eines sanften Uberganges bei der Einschaltung des Hintermotors M,. — Die erreichbare
niedrige Einfahrgeschwindigkeit betrigt 14 bis 1/, der normalen Geschwindigkeit.

f) Leonardschaltung mit Dimpfungsmaschine. — Eine weitere zweckméBige Bauart eines
Feineinstellungsantriebes stellt die stufenlose Leonardsteuerung mit Dampfungsmaschine fir
Aufziige dar. Abb. 17 zeigt eine Aus-
filhrung der Allgemeinen Elektrizitats-

Gesellschaft in verschiedenen Schaltbil-

dern und einem Diagramm. Zur Erliu-

terung sei folgendes bemerkt: Wahrend

man frither zum Erregen des Feldes des

Leonard-Generators den Feldvorschalt-

widerstand durch einen vielstufigen Kon-

taktapparat regelte, wird dieser bei der

stufenlosen Leonardschaltung selbsttatig

durch eine kleine Nebenschlufmaschine,

die Démpfungsmaschine, ersetzt, deren

Anker parallel zum Feld des Leonard- ) o
gener. ators ges chaltet ist. Auf dem Wellen- Abb. 17. Wirkungsweise dﬁ;olggggg&gr:n‘fchmc bei der stufenlosen

stumpf der Démpfungsmaschine sitzt eine M Arbeitsmotor, E Erregerspannung, )
Sch heib d Sch t G Leonardgenerator, J QGesamtstrom im Erregerkreis,
chwungscheibe, deren SChwungmoment p Dimpfungsmaschine, iy Feldstrom des Leonardgencrators,
i i _ S Schwungmasse i schine
na.ch der gewupschten ‘Beschleumgungs e derstang, @ Ankerstrom der Dampfungls)rflaqcflxlno,
zeit bemessen ist. Beim Hochlauf be- Sck Schalter, €a Klm;ggg:gﬂnnuns der Didmpfungs-

schleunigt der Anker der Démpfungsma- (Aus: ,,Fordertechnik und Frachtverkehr 1934, Heft 3/4.)
schine die Schwungscheibe, beim Verzégern

arbeitet die Dampfungsmaschine als Generator, der von der Schwungscheibe angetrieben wird.
Das Selbstanlassen geht, wie Abb. 17 links zeigt in der Weise vor sich, dafl der Strom J im
Augenblick des Einschaltens des Generatorfeldes durch den Schalter Sch nicht durch das Feld,
gondern durch den parallel zum Feld geschalteten Anker D der Dampfungsmaschine geht. Mit
zunehmender Drehzahl entwickelt sich eine immer stirker anwachsende Spannung am Anker
der Dampfungsmaschine, so daB immer weniger Strom i, durch den Anker und immer mehr
Strom 4 durch das Feld geht. Die Stromkurven sind aus Abb. 17 ersichtlich. Sobald der
Strom der Dimpfungsmaschine i, auf seinen Leerlaufwert gesunken ist, ist die Beharrungs-
geschwindigkeit des Aufzugsmotors erreicht. Das Selbstbremsen zum Zwecke der Verzogerung
ist in Abb. 17 rechts dargestellt. Der Schalter Sch wird geoffnet (J = 0), und nun kehrt sich
in dem von der Schwungscheibe angetriebenen Anker der Dimpfungsmaschine der Strom i, um
und fithrt dem Feld einen allméhlich abklingenden Strom ¢; zu, bis die Dampfungsmaschine
zum Stillstand gekommen ist.

Da die Beschleunigung und Bremsung stufenlos vor sich gehen, werden sie in kiirzester Zeit
ausgefiihrt. Abb. 18 zeigt in dem oberen Bild gestrichelt die mit einem l0stufigen Kontakt-
apparat in der bisher iiblichen Weise erreichbare Beschleunigung und in der stark gezeichneten
Kurve die stufenlose Beschleunigung mit einer Diampfungsmaschine. Die Beschleunigungszeit
ist durch die Démpfungsmaschine auf etwa die Hélfte verkiirzt; trotzdem geht die Beschleuni-
gung, wie sich aus dem unteren Teil der Abb. 18 ergibt, ganz weich vor sich, da die Stromspitzen
des 10stufigen Beschleunigungsvorganges infolge der Stetigkeit der stufenlosen Beschleunigung
vollig vermieden sind.

Abb. 19 zeigt die Dimpfungsmaschine fiir einen Personenaufzug von 750 kg und 1,5 m/sec
Geschwindigkeit in einem Biirohaus, bei dem mit einem Motor von 25 PS und 950 U/min mit
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0,6 m/sec?in 2,5 sec auf volle Geschwindigkeit beschleunigt und mit 1,0 m/sec? in 1,5 sec wieder
auf Null abgebremst wird. Bei der Fahrt von Haltestelle zu Haltestelle (3,5 m) wird die volle
Geschwindigkeit von 1,5 m/sec als Spitzengeschwindigkeit erreicht. Da keine Verluste in den

Fobrgesctwindigheit AnlaBwiderstinden auftreten und die
i Beschleunigungsenergie beim Bremsen
% 7 zum Teil wiedergewonnen wird, so ist
w} Ve bei Leonard-Steuerung die unvollkom-

L 7 mene Ausnutzung der vollen Geschwin-
o} 7 digkeit bei kiirzeren Fahrwegen nicht
F 7 unwirtschaftlich, wie dies bei einfachen
wl e wpe 1 .
[ =" —— by sutonoser AEG-LeonordSteverung K.e.mflglaufermotoren oft der Fall sein
» o - -- bes normaler Leonordsteverung wiirde.
L mi 1-stufiger Steverwalze Die elektrische Bremsung wirkt bei
N ) . ) ) der stufenlosen Leonardsteuerung bis
s K z wxZr  zgum Stillstand des Motors, so daB die
Drebstromnete ) mechanische Bremse stoBfrei einféllt
Jrom \ \ und nur als Haltebremse dient, wobei
1 \ ?\‘ I ! \‘ sie also verschleiBlos arbeitet. Es sei noch
° i\ | 1\ I
i\ A by [
\ R R T A [
\ \ vy 1o
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\ \ [ B T [
\ \ \ [ : Vo [
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\ \ RYERY)
[
R
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\
A
or — 0p1 Stufenloser AEG-Leonordsteueruny
=== ber normaler leonardsteverurng
mit 1-stufiger Steverwalze
. ) K30226
a5 kY 75 T 00%Zeif

Abb. 18. Betriebskurven der stufenlosen A.E. G.-Leonardsteuerung.
(Aus: ,,Fordertechnik u. Frachtverkehr* 1934, Heft 3/4.)

darauf hingewiesen, daB die fiir den jeweiligen Betriebsfall passende Beschleunigung und Brem-
sung durch entsprechende Bemessung der Schwungscheibe der Diampfungsmaschine erzielt

) . ] und die Bremsung mit-
Ubersicht itber die Motor- und Feineinstellungsarten. tels der elektrischen
) Tragkraft | Leistung | CSSR¥In® | yotor. |Feineln- Schaltung unabhéngig
Art der Aufziige 1gkel rt stel- d Beschl i
kg PS m/s a lungsart von er eschleuni-
gung eingestellt wer-
Kleinlastenaufzige . . . . .| 20—150 |0,3—2 | 0,2—0,6| Ia — den kann.
02—04| 3 51 Mit dieser Steuerung
2 15 m **]g* *;"— 1aBt sich eine Feinfahr-
- 4—0, . s .
Lasten- u. Personenaufziige. .| 150—10000 _— glgeschwmdlgkelt von
0,8—1,0 | 2 7 [op der normalen Ge-
15—60 1 02—1.0. 2 | 7 schwindigkeit  errei-
= S i " chen; sie kommt we-
Biirohaus-, arenhaus- un -
en der hoheren An-
Hochhausaufzige . . . . . | 450—1500 | 15—40 | 1,0—15| 4 g & hatfungskost
(iiber 90 Fahrten/h) | u. hoher schallungskosten vor
. allem fir schnellau-
Erliuterung: fende Aufziige von
I. Motorarten. Fo .
la = KurzschluBldufer oder Doppelnutaufzugsmotor mit einer Drehzahl, gar oflen F 6rderleistun-
1b = Doppelnut-Aufzugsmotor mit einer Drehzahl, i age.
a = Schieifringldufermotor mit einer Drehzahl, gen In trage .
3 = Doppelnut-Aufzugsmotor mit zviei Drehzahlen, g) Wahl der Fein-
4 = (}1elchstrom-Nebensc}'nluﬂmotor fiir stufenlose Leonardstcuerung. einstellungsart. — Ej-
IL. Feinecinstellungsarten. nen guten Anhalt zur
5 = kleine Geschwindigkeit durch niedere Drehzahl von Motorart 3,
6 = kleine Geschwindigkeit durch Umkchr-Bremsregler, Beantwortung der Fra-
7 = kleine Geschwindigkeit durch Umkehr-Anlag-Bremsregler, ge welche Arten des
s = kleine Geschwindigkeit durch stufenlose Leonardsteuerung. ’

(Aus: ,,Férdertechnik und Frachtverkehr 1934, Heft 3/4,) Motors, der Steuerung
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und der Feineinstellung fiir die verschiedenen Forderleistungen und Geschwindigkeiten in Frage
kommen, gibt die Zusammenstellung (8. 14, unten) der Allgemeinen Elektrizitats-Gesellschaft.

Die Feineinstellungen mit einem Schrittwichter entsprechen in dieser Zusammenstellung
etwa den hier angegebenen Feineinstellungsarten 7 und 8. — Die Firma Flohr empfiehlt fiir
Geschwindigkeiten bis zu 1 m/sec Feineinstellungen mit polumschaltbarem Motor, fiir Geschwin-
digkeiten iiber 1 m/sec Feineinstellungen mit einem Hilfsantrieb, etwa nach Abb. 5 und einem
polumschaltbaren Motor.

h) Biindigschalter. — Die bei den Feineinstellungen verwendeten iiblichen Biindigschalter,
die als mechanische Anschlagschalter ausgebildet sind, sind in manchen Féllen unerwiinscht,
weil sie Gerdusch verursachen, und weil sie der Abniitzung unterworfen sind. Man hat deshalb
schon die Rollenhebel
mit einer elektroma-
gnetischen Riickzieh-
vorrichtung versehen;
vgl. die Beschreibung
der Steuerungen auf
S.5 und S.11. —

Weiterhin sind Auf-

ziige mit einer Fein-

einstellung bekannt ge-

worden, bei denen die

Biindigschalter nicht

als mechanische Be-

rithrungsschalter, son-

dern als magnetische

Induktionsschalter, als

Lichtstrahlenschalter

(dhnlich wie bei der

Rolltreppensteuerung

auf Seite 23) oder mit

Elektronrohrenrelais-

schaltern ausgebildet

sind ; bei diesen Schal-

tern ist also keine me-

chanische Beriihrung

aufeinander wirkender

Schalterteile vorhanden, so dafl storende Gerdusche, sowie die Abniitzung vollkommen weg-
fallen. — Als Beispiel einer solchen Biindigschaltersteuerung ohne mechanische Schalter zeigen
die Abb. 20 und 21 eine von der AEG. gebaute Elektronen.Biindigschalter-Einrichtung. Die
Elektronenréhreneinheiten sitzen auf der Kabine. Die obere Einheit E, stellt zusammen mit
einem im Maschinenraum befindlichen Relais den , .~ . o
Biindigschalter fiir die Aufwértsfahrt, die untere e f____f | A”f“'gs_ff{"
Einheit E, mit einem zweiten Relais den Biindig- 2 t:-'—alg"‘
schalter fiir die Abfahrtsfahrt dar. Die Biindig- T
schalter werden durch das Blech B (Abb. 20 u. 21) o
zur Wirkung gebracht. In jedem Stockwerk ist ein
solches Blech angeordnet, das durch die Schuhe
der beiden Elektronengerite frei hindurchgeht.

i 3 3 & Abb. 21. Schaltbild der Elektronenréhreneinheit fiir
Die Abb. 20 zeigt die Lage der Elektronenréhren- oine Fahrtrichtung.

Windenraum

einheiten E, und E, zum Blech B in der Biindig- 3 Blechschirm, K Kathode,

: : : S, 8 Spulen, : G Gitter,
lage der KaPme. In“ den Schuhen Sch eines jeden ¢! o ondencatoren, P, P, Abzweigpunkte,
Elektronenrohrengerites sind Spulen eingebettet, R Rihre, E  Elektronenrohrenein-

A Anode, heit im ganzen.

die mit der in dem Gehduse eingebauten Elektro- ., * o jortechnik und Frachtverkehs 1934, Hett 3/4.)

nenréhre R, oder B, und einigen Kondensatoren und

Widerstanden zu einer Riickkopplungsschaltung vereinigt sind, deren Prinzipschaltbild in Abb. 21
fiir eine Fahrtrichtung dargestellt ist. Die Spule S, bildet mit dem Kondensator C, einen Schwin-
gungskreis, dessen Schwingungen iiber den Gitterkondensator C, auf das Gitter G der Elektronen-
rohre R iibertragen werden. Von der Kathode K zur Anode 4 und weiterhin durch die Spule S,
flieBt infolgedessen ein Strom der gleichen Frequenz wie in dem Schwingungskreis S; C;. Wenn
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die Spulen §; und S, miteinander gekoppelt sind, bewirkt die Spule S, durch Induktion eine
Verstiarkung des Stromes in §;, und wenn die GréBe der einzelnen Teile der Schaltung zweck-
entsprechend gewihlt ist, bleibt der Schwingstrom in der Réhre dauernd aufrecht erhalten.
Er schlieBt sich iiber den Kondensator C;, da dieser fiir ihn infolge der hohen Frequenz der
Schwingung praktisch keinen Widerstand darstellt. Das Relais F, das die Einschaltung des
Aufzugsmotors iiber das der betreffenden Fahrtrichtung zugeordnete Schiitz bewirkt, wenn die
Kabine in der Feineinstellungszone nicht biindig steht, ist an die Gleichstromquelle P-N an-
geschlossen. Es flieBt nur ein ganz geringer, zum Ansprechen nicht geniigender Strom durch das
Relais, solange eine feste Kopplung zwischen den Spulen S; und S, besteht, d. h. solange das
Blech B die beiden Spulen nicht gegeneinander abschirmt. Die Wirkung fiir den das Relais F
durchflieBenden Gleichstrom ist dann die gleiche, wie wenn zwischen den Punkten P, und P
ein Widerstand von sehr hoher Ohmzahl lige.

Wird zwischen die beiden Spulen S, und S, das Blech B geschoben, so daB die Felder der
beiden Spulen sich nicht vereinigen, die Spulen also nicht mehr miteinander gekoppelt sind,
so hort die Schwingung augenblicklich auf, weil der verstirkende EinfluB der Riickkopplungs-
spule S, auf die Schwingungskreisspule S; wegfillt. Nunmehr verhilt sich die Anordnung so,
als ob der Schwingungskreis S, C; nicht vorhanden wére und lediglich die Elektronenréhre E
unter dem Einflul der Gleichspannung P—N stiinde. Es flieBt infolgedessen von dem Pol (P)
der Stromquelle iiber das Relais F, durch die Spule S, iiber die Anode A und die Kathode K
ein Gleichstrom, dessen Hohe ungefdhr das Zehnfache des Wertes betrigt, der vorher iiber diesen
Weg flofl. Infolgedessen spricht das Relais ' an und schlieBt den Stromkreis desjenigen Auf-
zugsschiitzen, das den Aufzugsmotor in der erforderlichen Richtung einschaltet. Das Einfiihren
des Schirmbleches zwischen die beiden Spulen hat also dieselbe Wirkung, als ob eine sehr starke
Verminderung des Widerstandes innerhalb des Relaisstromkreises eintrite.

Bei Drehstrom wird der erforderliche Gleichstrom durch einen Trockengleichrichter erzeugt.

Wie Abb. 20 zeigt, ist das Schirmblech derart im Schacht angeordnet, daB es sich bei Biindig-
stellung des Fahrkorbes in der Mitte zwischen den beiden Spulenpaaren der Elektronenréhren-
einheiten befindet. Dabei wird ein kleiner Teil der Fliche jedes Spulenpaares abgeschirmt;
dieser geniigt noch nicht, um das Aufhéren der Schwingungen, wie oben beschrieben, zu bewirken.
Wird dagegen die abgeschirmte Fliche z. B. an dem oberen Spulenpaar durch geringes Tiefer-
stellen des Fahrkorbes vergroBert, so hért die Schwingung augenblicklich auf, der hohe Gleich-
strom beginnt zu flieBen, und das Relais spricht an. Ebenso erfolgt das Ansprechen des Relais,
das der unteren Elektroneneinheit zugeordnet ist, wenn die Aufzugkabine um einen geringen
Betrag iiber die Biindigstellung steht.

Diese Biindigschalteinrichtung eignet sich ganz besonders fiir schnellaufende Aufziige hoher
Fahrtenzahlen, da sie keinerlei Verschleil unterworfen ist. Die Wartung der Einrichtung be-
schriinkt sich auf die Auswechslung der in den Einheiten eingebauten Elektronenréhren, die un-
abhingig von der Schaltzahl der Einrichtung eine Lebensdauer von etwa 1—11; Jahren auf-
weisen.

i) Allgemeines iiber die Forderleistung von Aufziigen unter Beriicksichtigung der Feinein-
stellung. — Durch die Feineinstellungen und Einrichtungen zum langsamen Einfahren mit oder
ohne Biindigschalter soll hauptsichlich erreicht werden, dal der Fahrkorb genau in der Biindig-
stellung halt, also ohne daB eine Stufe zwischen dem Fahrkorb und der Biindigstellung entsteht,
die insbesondere fiir schwichliche Personen und fiir das Aufschieben von Karren, Krankenwagen
u. dgl. oft listig ist. Andererseits soll aber auch die Fahrzeit verkiirzt werden, und zwar dadurch,
daBl die Beschleunigung und Verzogerung moglichst genau entsprechend dem idealen Fahrdia-
gramm eingestellt werden, so daB auch eine moglichst hohe Fahrgeschwindigkeit zwischen den
Haltestellen gewihlt werden kann. Hierbei ist jedoch zu beachten, daf die Forderleistung von
Aufziigen in vielen Fillen nicht durch Erhohung der Geschwindigkeit gesteigert werden kann,
weil nidmlich der Anteil der Haltezeiten am Gesamtférderspiel eines Aufzuges oft den Anteil
der reinen Fahrzeit iibertrifft. Die AEG. gibt beispielsweise folgende Werte an (siche Tabelle
Seite 17).

In dt)en meisten Betrieben ist also die Haltezeit des Aufzuges grofler als die Fahrzeit; die
Haltezeit bestimmt daher oft ausschlaggebend die Forderleistung. Bei kurzen Haltezeiten und
angestrengtem Betrieb bedeutet also schon eine Kiirzung der Haltezeit um wenige Sekunden,
wie sie z. B. durch den Einbau von selbsttétig bedienten Tiiren am Schacht und am Fahrkorb
(vgl. Abb. 49, S. 30) erreicht wird, eine betriichtliche Steigerung der Foérderleistung. Anderer-
seits wird dann, wenn der Aufzugbetrieb von vornherein lange Haltezeiten aufweist, durch einen
Zeitgewinn von wenigen Sekunden bei jeder Fahrt, z. B. durch Steigerung der Geschwindigkeit,
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die Forderleistung nicht erheb-
lich gesteigert. Die Rechnung
ergibt 1, daB beispielsweise von
eine Fahrstrecke von 3,5 m und
eine Wartezeit von 60 sec bei
Wabhl einer Geschwindigkeit von
0,3 m/sec die erreichbare Forder-
leistung 50 Fahrten in der Stunde
betragt, wihrend bei 0,6 m/sec
Geschwindigkeit, die aber etwa
die doppelte Motorleistung er-
fordert, 54 stiindliche Fahrten
erreicht werden. Aus diesen Wer-
ten geht hervor, daB esu. U. un-
wirtschaftlich ist, einige Sekun-
den an Fahrzeit durch hohe Ge-
schwindigkeiten mit der ent-
sprechenden grofen Motorlei-
stung zu gewinnen, wenn die er-
sparte Zeit im Vergleich zu den
viel groBeren Haltezeiten iiber-
haupt nicht ins Gewicht fallt.
Soll die Férderleistung eines
Aufzuges gesteigert werden, so

17

Haltezeiten bei Personen- und Lastenaufziigen.

Haltezeit im Erforderliche
Art des Aufzuges Mittel Geschwindigkeit
s rd. m/s
Personenaufziige im
Wohnhaus . 2.5 min u. mehr 0,3—0,5
Hotel . . . 1—2 min 0,6—0,8
Biirohaus . . . . . . . . 30—60s 0,8
Hochhaus . . . . .. .. 20—30s 1,5-3m/s u.mehr
Warenhaus :
Tiiren von Hand betitigt. 158 1,5
Tiiren selbsttitig bedient. 8s 1,5
Lastenaufziige
zur Férderung von
schweren Lasten u. sperrigen
Giitern. . . . . . . . .| 1-2 min u. mehr 0,3
Handkarren . e e e 40—60 s 0,5
Elektrokarren (Bahnsteig-
aufziige) . . . . . .. 20—30s 0,6—0,8
Traglasten und Personen 20—30s 0,6—1,2
Fahrtenzahlen/Std im Aufzugsbetrieb.
Wohnhéuser . 15
Fabriken. . 30— 60
Biirohéuser. 60— 90
Hochhéduser .. ... . 90180
Warenhduser . . . .. .. 120—240

Abb. 22. Aufzugsdrehstromsteuerung der 8. 8. W, mit Druckknopfsteuerung, KurzschluBliufer und

Umschaltschiitze,

o-2 Stockwerkrelafs,

Ssc  Zwischenrelais,

St Sicherungen,

ha  Hauptschalter,

ht  Lichtschalter

AuBendruckknépfe,

» Druckkndpfe fiilr Abwirtsfahrt
nach dem ErdgeschoB,

dk  Druckkndpfe in der Kabine,

Zentraltirverriegelung.

Br Bremsliifter, Us
na Notschalter, hs
to Tiirkontakte, ak
ea Endschalter, 2k

!p Lampe in der Kabine,
kb Klemmenbretter,

bk blegsames Kabel, ) try
hk Haltknopf, try
tk Kabinentiirkontakt, trs

1 Angaben der Allgemeinen Elektricitats-Gesellschaft.

Kohler, Nachtrag zu Paetzold, Aufzugsbau.

Umschalter auf der Kabine,
Haltschalter,
Abh#ngigkeitskontakt,
Zeitkontakt fiir selbsttitige Ab-
wirtsfahrt nach dem Erdge-
schoB,
Lichttransformator,
Steuerstromtransformator,
Drehstromtransformator.
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wird also in vielen Fillen die Kiirzung der Haltezeit erfolgreicher und wirtschaftlicher sein
als die Steigerung der Geschwindigkeit. Hierauf muB schon bei der Planung der Aufzugsanlage
fiir ein Gebdude geachtet werden. Die Mittel fiir die Verkiirzung der Haltezeit bestehen
auBer in den schon genannten selbsttitigen Tiirbewegungsvorrichtungen in der bequemen
Anordnung aller Bedienungselemente, bei Lastenaufziigen in der Verwendung von Elektro-
karren zum Anfahren und Abfahren des Ladegutes und #dhnlichen Hilfseinrichtungen.

III. Weitere Beispiele von neuzeitlichen Steuerungen fiir Aufziige.

a) Aufzugsdrehstromsteuerung der Siemens-Schuckertwerke mit Druckknopfsteuerung, Kurz-
schluBliufer und Zentraltiirverriegelung. — Die Abb. 22 zeigt eine Druckknopfsteuerung fiir Auf-
ziige mit Drehstromantrieb, der jetzt ganz allgemein iiblich ist, und mit einem Kopierwerk. Der

Abb. 23. Druckknopfsteuerung der S.S.W. fiir Drchstromantricb mit Schleifringlédufer und Stockwerkschaltern.

Us. ¢ Umkehrschiitze, do-s3 Druckkndpfe, tk Tiirkontakt an der Kabine,

Ha Hauptschalter, be-s Beleuchtungskontakte, 1k FuBbodenkontakte in der Kabine,
H! Lichtschalter, Zk  Zeitkontakt fiir selbsttitige Abwiirtsfahrt nach Sta  Stellapparat an der Kabine,

Na Notschalter, dem ErdgeschoB, Sto-3 Stockwerkschalter,

Si  Sicherungen, dk  Druckknopftafel in der Kabine, bk biegsames Kabel,

ro-s Stockwerkrelais, dp  Druckknopfe firAbwartsfahrt nachdem ErdgeschoB, Kb  Klemmenbrett anSchaeht undKabine,
‘FLW Fester Lauferwiderstand, Br Bremsliifter, I  Lampe in der Kabine,

t,-s Tirkontakte, hk  Halteknopf in der Kabine, tri-» Transformator.

Drehstrommotor ist mit einem KurzschluBlaufer versehen. Das Kopierwerk ist als Walzen-
schalter ausgebildet, der in der aus der Abbildung ersichtlichen Weise mit einem diagonalen
Isolationsstreifen versehen ist. Z, und Z; sind die bei Drehstrom iiblichen Zwischenrelais (fir
die Relais R, bis R;). An jedem Stockwerk ist auBer dem Druckknopf zum Heranholen des
Fahrkorbes je ein zweiter Druckknopf (d,) angeordnet, der dazu dient, den Fahrkorb nach Be-
endigung der Fahrt wieder nach dem ErdgeschoB oder nach einem anderen Bereitschaftsstock-
werk zuriickzuschicken. SchlieBlich ist noch ein Zeitkontakt ZK vorgesehen, der am Brems-
liifter Br sitzt. Durch diesen Zeitkontakt wird der Fahrkorb in dem Falle, dall nach Verlassen
des Fahrkorbes keiner der Druckknépfe d, gedriickt worden ist, nach Ablauf einer bestimmten
Zeit selbsttitig nach dem ErdgeschoB oder nach einer anderen Bereitschaftshaltestelle zuriick-
geschickt.



Allgemeines. — Signal-Kontroll-System der Otis-Aufzugswerke. 19

b) Druckknopfsteuerung der S.S. W, fiir Drehstromantrieb mit Schleifringliufer und Stockwerk-
schaltern. — Abb. 23 zeigt eine dhnliche Druckknopfsteuerung wie Abb. 22, aber mit Schleif-
ringléufer und mit Stockwerkschaltern. Im iibrigen gelten fiir diese Ausfiihrung ebenfalls die
Erlduterungen zu Abb. 22.

¢) Aufzugsteuerung mit Leonardantrieb der S.S.W. — In Abb. 24 ist eine Aufzugssteuerung
mit einem iiblichen Leonardantrieb mit einer Schaltwalze in der Kabine dargestellt, die also

Abb. 24. Aufzugsstenerung der 8. S. W. mit Leonardantrieb und Schaltwalze in der Kabine.

Vk  Verriegelungskontakt, Sp Sparschalter am Bremsliifter, 71-10  Regelwiderstand,

kt Kabinentiirkontakt, SR  Sicherheitsrelais, pw;-s Parallelwiderstand,

Tk FuBbodenkontakt, Mz Maximalkontakt, vw, Sparwiderstand,

tk Tiirkontakte, NS  Notschalter, vw,-s Vorwidersténde,

VEjs., Verzogerungs-Endschalter, HS  Hauptschalter, fw Feldschwiichwiderstand,
Us.¢ Umkehrschiitze, Wy feste Stufe, St Sicherungen.

Br Bremsliifter,

in grundsatzlich derselben Weise wirkt, wie die Leonardsteuerung nach Abb. 134, S. 120 des
Buches. Das Relais SR entspricht dem auf S. 119 des Buches erlauternden Relais SS und dient
also zur Steuersperrung. — Im iibrigen wird an dieser Stelle noch auf die Feineinstellung mit
Leonardantrieb und einer Ddmpfermaschine verwiesen, die auf S. 13ff. beschrieben ist.

IV. Selbsttiitige Sammelsteuerungen.

a) Allgemeines. — Bei Aufziigen mit groBer Geschwindigkeit (iilber 2,5 m/sec) und ange-
strengtem Betrieb, sowie fiir Aufzugsgruppen in Hochhéusern usw. sind in neuerer Zeit selbst-
titige Sammelsteuerungen entwickelt worden, vor allem in Amerika. Bei diesen Steuerungen
werden die einzelnen Fernrufe gesammelt und mittels eines Wihlers registriert und selbsttéitig
nach einem bestimmten Plan geordnet, derart, daB der Fahrkorb den Heranrufen nach einem
bestimmten Plan folgt und dabei unnotige Wege vermeidet. Im folgenden sind zwei Ausfiih-
rungsarten derartiger Sammelsteuerungen beschrieben; die Schaltpline sind, wie ohne weiteres
einleuchtet, so verwickelt, daB sie im Rahmen dieses Buches entbehrlich sind.

b) Signal-Kontroll-System der Otis-Aufzugswerke. — Die Arbeitsweise dieses Steuerungs-
systems, das vollkommen selbsttiitig arbeitet, ist folgende:

Nachdem in einem bestimmten Stockwerk eine oder mehrere Personen die Kabine betreten
haben, geben sie dem Aufzugsfiihrer das Stockwerk an, in welches sie beférdert werden wollen.
Der Aufzugsfiithrer driickt fiir jedes Stockwerk, das angesteuert werden soll, einen Knopf auf
dem in der Kabine befindlichen Druckknopfkasten. Wenn der letzte Fahrgast eingestiegen ist,
so betatigt der Fahrstuhlfithrer einen AnlaBschalthebel, worauf die Schacht- und Kabinentiiren
sich selbsttatig schliefen, die Kabine sich in Bewegung setzt, und stoBfrei auf die Héchst-

PA
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geschwindigkeit beschleunigt. Wenn die Kabine sich der gewiinschten Haltestelle néhert,
wird die Geschwindigkeit verzogert und nach Erreichen der Haltestelle die Kabine stillgesetzt.
Die Schacht- und Kabinentiiren 6ffnen sich selbsttitig ohne Mitwirkung des Fahrstuhlfiihrers.
Hat der Fahrgast die Kabine verlassen, betétigt der Fiihrer wieder den AnlaBschalter, die Ka-
binen- und Schachttiiren schlieBen sich, und der Vorgang beginnt von neuem.

Wenn wihrend der Fahrt der Kabine von einem Fahrgast von aulen ein Anruf erfolgt, so
wird dieses Signal von demjenigen Aufzug der Gruppe aufgenommen, der dem Geschof, von dem
der Anruf erfolgte, am néchsten ist und sich in der gewiinschten Fahrtrichtung bewegt. In dem
Falle, daB die Kabine besetzt ist oder sich bereits in der Verzégerungszone desjenigen Stockwerks
befindet, von der das Haltesignal gegeben wurde, so hélt sie nicht an, sondern das Signal
wird selbsttitig auf einen anderen, in der gewiinschten Richtung fahrenden Aufzug iibertragen.
Zu dieser Steuerung gehoren also, wie ersichtlich, zahlreiche Sonderrelais od. dgl., die auf die
Fahrrichtung, die Besetzung der Kabine usw. ansprechen.

Das Steuerungssystem kann auch fiir fijhrerlose Aufziige besonders ausgebildet werden;
vgl. hierzu auch das Buch, S. 58, Abs. 3. Die Wirkungsweise ist so:

Nachdem in einem bestimmten Stockwerk eine oder mehrere Personen die Kabine betreten
haben, steuern sie auf dem dort angebrachten Druckknopfkasten die Etagen, in welche sie be-
férdert zu werden wiinschen, durch Driicken der entsprechenden Knépfe ein. Hierauf vollziehen
sich simtliche Funktionen véllig automatisch: Die Schacht- und Kabinentiiren schlieBen sich,
der Fahrkorb setzt sich in Bewegung und beschleunigt sich allméhlich auf die Hochstgeschwin-
digkeit. In der Nihe des nichstliegenden der eingesteuerten Stockwerke setzt die Verzégerung
ein und nach dem Erreichen der Haltestelle wird der Fahrkorb stillgesetzt. Die Tiiren 6ffnen
und schlieBen sich, nachdem der Fahrgast die Kabine verlassen hat, und der Fahrkorb setzt seine
Fahrt fort.

In jedem Stockwerk ist je ein Auf- und Ab-Druckknopf angeordnet, durch die der Fahrgast
den Fahrkorb fiir die von ihm gewiinschte Fahrtrichtung rufen kann. Solche von auBlen kom-
menden Steuerbefehle werden von dem Aufzug, wenn der Fahrkorb in der gewiinschten Richtung
fahrt, sofort, andernfalls erst auf dem Riickwege ausgefiihrt. Falls mehrere Aufziige vorhanden
sind, so wird dieser Steuerimpuls von demjenigen Aufzug aufgenommen, der dem Stockwerk, von
dem der Anruf erfolgte, am néchsten ist und sich in der gewiinschten Fahrtrichtung bewegt.

Um in verkehrsreichen Stunden einen schnelleren Betrieb zu gewéhrleisten und die Bequem-
lichkeit der Fahrgiste zu erh6hen, kann ein solcher Aufzug auch mit Fiihrerbegleitung benutzt
werden.

¢) Sammelsteuerung mit Einknopfbedienung der Schindler-Aufziigefabrik. — Bei dieser Steue-
rung sind nur in den Stockwerken neben den Zugéngen Druckknépfe angebracht; sie ersetzen
die Knopfe in der Kabine. Der Fahrgast, der z. B. im Erdgeschofl den Aufzug bis zum 3. Stock
benutzen will, driickt auf den Knopf ,,3. Etage, worauf der Fahrstuhl selbsttatig nach dem
ErdgeschoB dirigiert wird ohne Riicksicht auf seinen jeweiligen Standort. Nach dem Eintritt des
Fahrgastes und dem SchlieBen der Schacht- und Kabinentiire setzt er sich unverziiglich nach
dem 3. Stockwerk in Bewegung. Will nun wihrend dieser Zeit ein anderer Gast im 2. Stockwerk
den Aufzug bis zum 5. Stock benutzen, so driickt er auf denKnopf ,,5. Etage*, worauf der Auf-
zug automatisch im 2. Stock anhélt, um den zweiten Fahrgast aufzunehmen. Nach dem Schliefen
der Tiir fahrt er von selbst nach dem 3. Stock weiter, um den ersten Fahrgast hier aussteigen zu
lassen. Nach dem SchlieBen der Tiiren fahrt dann der Aufzug selbsttéitig nach dem 5. Stock, wo
er anhilt. Wihrend der Aufwirtsfahrt bedient der Aufzug alle Stockwerke, von denen Steuer-
signale von Fahrgisten kommen, die aufwirts zu beférdern sind, in der Reihenfolge der Stock-
werke, ganz unabhingig davon, in welcher Zeitfolge die Signale kommen. In entsprechender
Weise werden wiihrend der Abwirtsfahrt die Stockwerke bedient.

Auch bei dieser Steuerung 148t sich bei Hochhéusern usw. die Férderleistung erheblich steigern,
da unnotige Fahrwege weitgehend vermieden werden. Ein Aufzugsfiihrer ist nicht notwendig;
auBerdem féllt der sonst iibliche Druckknopfkasten in der Kabine weg.

d) Wihlersteuerungen nach Art von Fernsprechsteuerungen. — Es ist vorgeschlagen worden,
zur Steuerung von Aufziigen Wahlersteuerungen nach Art der der Fernsprechsteuerungen zu
verwenden. Hierbei werden die Kommandos durch eine bestimmte Zahl von StromstoBen ge-
geben; hierzu wird im Fahrkorb (und gegebenenfalls an jedem Stockwerk) eine Wihlerscheibe
nach Art der allgemein bekannten Fernsprechapparate fiir selbsttitigen Betrieb angeordnet.
Durch diese Einrichtung wird ein groBer Teil der bei den iiblichen Druckknopfsteuerungen er-
forderlichen Leitungen erspart. Derartige Wahlersteuerungen sind jedoch bisher in Deutschland
noch nicht eingefithrt worden.
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Y. Neuere Austiihrungen von Fahrtreppen.

a) Allgemeines. — In den letzten Jahren haben die Fahrtreppen auch in Deutschland be-
sondere Bedeutung erlangt, nachdem diese im Auslande, vor allem in England, Frankreich und
in Nordamerika in vielen Hunderten von Ausfithrungen in Betrieb genommen waren. Mit einer
Fahrtreppe von tiblicher Breite, bei der zwei Personen nebeneinander auf einer Stufe stehen,
kénnen 8000 Personen in einer Stunde stehend beférdert werden, und zwar mit einer Geschwin-
digkeit von 0,5 m/sec. Wenn die Fahrgiste auf der Fahrtreppe hinauf- oder hinabgehen, so steigt
die Forderleistung auf 16 000 Personen in der Stunde. Bei einem Vergleich mit Aufziigen ergibt
sich, dafl beispielsweise bei einer Férderhéhe von vier Stockwerken und bei der angegebenen
Forderleistung von 8000 Personen in der Stunde vier iibereinander angeordnete Fahrtreppen
erforderlich sind, dagegen etwa 20 Aufziige mit je einem Fordervermogen von 12 Personen. Bei
den Aufziigen miiiten also 20 Fiihrer vorhanden sein; auerdem wéren immer wieder 20 Anlauf-
stromspitzen vorhanden. Allerdings ist bei Aufziigen die reine Fahrzeit im allgemeinen kiirzer,
bei Fahrtreppen fillt indessen die Wartezeit weg. Aus diesen Angaben geht hervor, daB Fahr-
treppen zur Bewéltigung des neuzeitlichen Massenverkehrs, insbesondere auf den Bahnhéfen der
Untergrund- und Hochbahnen, in hervorragendem MafBle geeignet sind. Derartige Forderlei-
stungen lassen sich mit Aufziigen auch bei Verwendung von aulergew6hnlich groen Fahrkérben
naturgemdl nicht erreichen.

So sind auch, wie auf S. 16 des Buches bereits angegeben ist, die Aufziige der Londoner Unter-
grundbahn, deren Fahrkérbe 90 Personen faften, inzwischen durch Fahrtreppen ersetzt worden;
auch fiir den Elbtunnel in Hamburg wiirden heute sicher Fahrtreppen anstatt der Aufziige ein-
gebaut werden. In neuerer Zeit sind fiir den fiir FuBgéngerverkehr bestimmten Scheldetunnel in
Antwerpen, der die Stadt mit dem neuen Industriegelinde auf dem gegeniiber liegenden Ufer der
Schelde verbindet, zwei nebeneinander liegenden Fahrtreppen ! fiir den Aufwiirts- und Abwirts-
verkehr vorgesehen. Da jede Treppe, wie gesagt, 8000 stehende und 16000 laufende Fahrgiste

in der Stunde befordern kann, und da die Treppen fiir den Berufsverkehr oder fiir sonstige Fille,
bei denen der Verkehr im wesentlichen nur nach einer Richtung hingeht, alle im gleichen Férder-
sinne geschaltet werden konnen, so betrigt die Hochstleistung in einer Richtung 32000 Personen
in der Stunde. Diese Fahrtreppen im Scheldetunnel sind in zwei Absitze eingeteilt, sie weisen
eine sehr groBe Férderhohe auf, namlich 16,8 m fiir den einen Absatz und 14,8 m fiir den anderen
Absatz.

b) Anordnung des Motors mit Getriebe. — Der Antriebsmotor wird durchgingig am oberen
Ende angeordnet, weil dann die Ketten im wesentlichen auf Zug beansprucht werden. Fiir die
Verbindung zwischen dem Antriebsmotor und dem oberen Kettenrad wird gewohnlich eine Kette
verwendet. Bei dieser Anordnung mul aber auBer der am Motor sitzenden Bremse noch eine

1 Ausfithrung der Firma Carl Flohr.
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zweite Bremse angeordnet werden, die auf das Kettenrad wirkt, weil sonst im Falle eines Bruches
der Verbindungskette zwischen dem Motor und dem Kettenrad die eigentliche Fahrtreppe nicht
abgebremst werden wiirde. Ein gewohnliches Ubersetzungsgetriebe mit Zahnrddern kann
meistens nicht verwendet werden, da hierbei infolge der Erschiitterung und der Durchbie-
gungen der Geriistkonstruktion, die durch die fortwihrend wechselnde Belastung entstehen,

Abb. 26 u. 27. Fahrtreppe der Firma Stahl mit Viereckstufen.

a Viereckstufe, ¢ Tragkette, e Anschlag,
b hintere Rollenachse der Stufe, d vordere Stufenrolle, { Anschlagbolzen.

der erforderliche genaue Zahneingriff nicht gewihrleistet werden konnte, wenn nicht sehr um-
standliche Nachstellvorrichtungen verwendet werden wiirden. Die Firma Flohr hat deshalb
einen Schwinghebel angeordnet, in welchem die Zahnréider gelagert sind, wie die Abb. 25 zeigt.

¢) Fiihrung an den Umkehrstellen. In iiblicher Weise werden die Stufen an den Umkehr-
stellen durch besondere Fithrungsbogenstiicke gefiihrt, die als GuBstiicke ausgebildet sind. Um
bei kleineren Fahrtreppen diese Umfithrungsbogenstiicke zu vermeiden, hat die Firma R. Stahl
eine Bauart entwickelt, bei welcher die richtige Stellung der Stufen durch Anschlige an den
Tragketten erreicht wird, gegen die sich das frei bewegliche Ende der zugehdrigen Stufe legt.
Diese Anordnung ist in den Abb. 26 und 27 dargestellt; dabei sind die Schnitte durch die Stufen
in verschiedenen Ebenen gefiihrt, um die hier interessierenden Einzelteile zu zeigen. Die in Vier-
eckform ausgefiihrten Stufen @ sind an den hinteren Rollenachsen b mit der Tragkette c gelenkig
verbunden, wihrend die beiden vorderen Rollen d keine durchgehende Achse besitzen. An den
vorderen Enden der Stufen sind Anschlige e angeordnet, die sich in der aus den Abbildungen er-
sichtlichen Weise an den Umkehrstellen gegen Anschlagbolzen f legen, die an den Tragketten ¢
angebracht sind.

Durch den Wegfall der BogenguBstiicke ist man nicht an die Modelle gebunden, weil jetzt
einfache Eisenkonstruktionen verwendet werden konnen. Wenn man auf Modelle Riicksicht
nehmen muB, die man nicht jedesmal verdndern kann, so ist es der einfachste Weg, die Kette am
oberen Ende in waagerechter Richtung auf die untere Rollenbahn iiberzuleiten. Diese Anord-
nung ist auch oft aus architektonischen Griinden erwiinscht, um némlich die Verkleidung auf der
unteren Seite der Fahrtreppe parallel zu der Richtung der Fahrtreppe selbst ausfiihren zu kénnen.
Bei der beschriebenen Bauart dagegen kann man mit Leichtigkeit die AnschluBirichtung jedesmal
nach Bedarf wihlen, so daB dann der untere Strang von den oberen Umlenkrollen aus gerade
weggefiihrt werden kann; bei kleinen Fahrtreppen kommen die architektonischen Riicksichten
meist nicht in Frage. Durch diese Anordnung gewinnt man bei kleinen Fahrtreppen noch die
Moéglichkeit, den an sich kleinen Antrieb zwischen die Kettenstringe zu setzen. Durch die Vier-
eckstufe ergibt sich ein verhéltnisméBig kleiner Durchmesser der Umfiihrungskreise und damit
der Umfithrungsrader. Dabei ergeben sich durch die Rollen- und Kettenanordnung bei der Vier-
eckstufe ebenso giinstige Kraftverhiltnisse, wie bei den iiblichen Dreieckstufen. Durch die Ver-
wendung nur einer Tragkette wird die Gesamtkonstruktion weiter vereinfacht. — Durch die
beschriebene Bauart wird also insbesondere fiir geringe Férderhohen und Férderleistungen eine
verhéltnisméBig leichte und einfache Fahrtreppe geschaffen.
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d) Selbsttiitige Steuerung von Fahrtreppen!. — Die Fahrtreppen, die in den letzten Jahren
auf Bahnhéfen, insbesondere fiir Umsteigebahnhéfe vielfach eingebaut worden sind, sind zum Teil
mit einer von der Firma Flohr entwickelten selbsttitigen Steuerung ausgeriistet. Eingehende
Untersuchungen haben nédmlich gezeigt, daBl beispielsweise bei einem Bahnbetrieb mit einer Zug-
folge von je 10 Minuten die Fahrtreppe nur
etwa 11%—2 Minuten unmittelbar nach An-
kunft des Zuges benutzt werden. Die Zu-
sammendrangung des Verkehrs auf Bahn-
hofen, insbesondere bei Umsteigbahnhéfen,
bei Untergrundbahnen und Stadtbahnen, er-
gibt also ganz andere Verkehrsverhiltnisse,
wie bei Warenhédusern, wo der Besucherstrom
im allgemeinen ziemlich gleichméBig ist. Die
erste selbsttiatige Fahrtreppensteuerung ist
im Jahre 1933 auf dem neuen Umsteigebahn-
hof ,,Schéneberg’* der Deutschen Reichsbahn
eingebaut worden. Bei dieser Ausfithrung ist
am unteren Ende der Fahrtreppe ein FuB-
trittsschalters angeordnet, der ein Zeitrelais
steuert, das wiederum den Motor einschal-
tet, und nach einer bestimmten Zeit, die 5 sec
langer als die Hubzeit der Treppe ist, selbsttitig wieder ausschaltet. Wenn wihrend der Lauf-
zeit der Treppe andere Fahrgiiste den FuBtrittsschalter betreten, so wird das Zeitrelais immer
wieder von neuem aufgezogen. Untersuchungen haben Stromersparnisse von 13—35% ergeben.
AuBlerdem wurde ermittelt, dal bei reinem Umsteigeverkehr die Fahrtreppe bei 21stiindiger
Betriebsbereitschaft durchschnittlich nur rund 10 Stunden im Betrieb war, so daB auch die
Lebensdauer der Fahrtreppe
wesentlich verlingert wird.

Das hiufige Anfahren der

Fahrtreppe schadet nichts, da

bei einer Fahrtreppe die auf-

und abwirtsgehenden Massen

fast vollstindig ausgeglichen

gind. Auflerdem wird die

Treppe durch den FuBtritts-

schalter stets in unbelastetem

Zustand eingeschaltet. —Neu-

erdings sind diese selbsttéti-

gen Steuerungen weiter ver-

bessert worden. Statt des

mechanischen FuBtrittsschal-

ters wird eine Lichtschranken-

steuerung verwendet, die rein

elektrisch arbeitet. Eine sol-

che Lichtschrankensteuerung

ist in den Abb. 28, 20 und 30 Abb, 20. Fahrbreppe mit Lichtschranke, Schaltbild.

dargestellts. Die zu beiden (Ausfln?il\)lstrlet)latt 193‘: Hoft 3.c)ha

"Seiten der Fahrtreppe liegen-

-den Holzverkleidungen sind, wie die Abb. 28 zeigt, am unteren Ende etwas verlingert; in der
einen verléngerten Holzverkleidung ist ein Lichtsender angeordnet, wiahrend auf der anderen
Seite in derselben Héhe eine Selenzelle angebracht ist, die iiber Gleichrichter und Verstdrker-
rohren auf ein Schaltrelais arbeitet, das seinerseits das Zeitrelais steuert. Die allgemeine An.
ordnung ist aus Abb. 28 u. 29 zu ersehen. Die Selenzelle ist so eingerichtet, dall sie erregt
wird, wenn die Lichtschranke durch eine Person od. dgl. durchbrochen wird. Durch eine infra-
rote Scheibe und eine Sammellinse wird der Lichtstrahl unsichtbar gemacht, so daBl der
Fahrgast die Treppe vollkommen unbewuBt steuert. — Bei derartigen selbsttétigen Steuerungen
konnte bei schwachem Verkehr unter Umsténden ein Fahrgast, der zuerst kommt, der Meinung

1 Vgl. Schmelzer: ,,Fahrtreppen* in Glasers Annalen 1933, Heft 10 u. 11.
¢ Ausfithrung der Firma C. Flohr.

Abb. 28, Fahrtreppe mit Lichtschranke (¥irma Flohr), Ansicht.
(Aus: Industrieblatt 1934, Heft 3.)
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sein, daB die Fahrtreppe, die er stillstehen sieht, auBer Betrieb ist. Deshalb ist vorgeschlagen
worden, die Fahrtreppe wihrend der Nichtbenutzung nur mit einer geringen Geschwindigkeit
zu treiben, wihrend der Fahrgast durch den FuBtrittsschalter oder die Lichtstrahlensteuerung
die Treppe selbsttitig auf die erheblich hohere eigentliche Betriebsgeschwindigkeit schaltet. Bei
dieser Anordnung gehen aber selbstverstindlich die Vorteile der selbsttdtigen Steuerung zum
Teil wieder verloren. Man hat deshalb die selbsttitige Steuerung neuerdings so ausgefiihrt, dafl
das Zeitrelais von dem einfahrenden
Zug selbst in Gang gesetzt wird, so daB3
die Rolltreppe sofort nach Ankunft des
Zuges selbsttatig zu laufen anféingt. —
In den Zeiten starken Verkehrs wiirde
das Zeitrelais in ganz kurzen Zeitab-
stinden aufgezogen werden. Um die
damit verbundene Abnutzung zu ver-
meiden, sind Zeitschaltuhren eingebaut
worden, die zu bestimmten Zeiten, z. B.
friith und nachmittags wihrend des Be-
rufsverkehrs, die Treppe dauernd ein-
schalten, so daB3 also dann die selbst-
tatige Steuerung auBer Betrieb gesetzt
ist; hierbei wird zweckméBig eine
Schaltuhr fiir die Wochentage und eine
andere Schaltuhr fiir die Sonntage ver-
wendet. Ein vollstindiges Schaltbild
einer selbsttdtigen Fahrtreppensteue-
rung unter Verwendung von Schaltuhren
zeigt Abb. 30.
e) Rollwendeltreppen. — Die Fahr-

treppen haben sich, wie aus den vor-
Abb, 30, Fahrtreppe mit Lichtschranke, Stromlaufbild.

stehenden Ausfilhrungen hervorgeht,
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ZR " Zeitrelais. leicht zu l6sen, da Fahrtreppen von
iiblicher Bauart gegeniiber Aufziigen
naturgemiB erheblich mehr Raum erfordern, wenn auch die Forderleistung der Fahrtreppen,
wie es vorstehend ausgefiihrt ist, erheblich groBer als die Forderleistung von Aufziigen ist. Bei
groBen Warenhiusern, die von vornherein einen Lichthof haben, lassen sich Fahrtreppen ver-
héltnisméBig leicht einbauen, wie die vielfach bekannten Anlagen dieser Art zeigen. Um nun
auch bei beschrinkten Raumverhéltnissen in &lteren Geschéiftshausern usw. eine Fahrtreppe
verwenden zu kénnen, ist in der Literatur, besonders in Patentschriften vorgeschlagen wor-
den, Fahrtreppen in Form einer Wendeltreppe, also mit Spiralfiihrungen zu bauen. Schwierig-
keiten macht hierbei, wie ohne weiteres einleuchtend ist, die Umlenkung und die Riickfiihrung
der Stufen in der Spiralform, insbesondere wegen der sich ergebenden Raum- und Reibungs-
verhiltnisse. So ist es erklérlich, daB dieser aussichtsreiche Gedanke bisher noch nicht prak-
tisch verwirklicht worden ist. Es erscheint aber durchaus moglich, durch diese verhiltnis-
méBig wenig Platz beanspruchenden Rollwendeltreppen die oberen Riume von alten Geschéfts-
héusern, in denen im Erdgescho8 gutgehende Liden untergebracht sind, in recht giinstiger Weise
auszuniitzen, weil das Publikum durch die bequemen und dauernd laufenden Rollwendeltreppen
angeregt werden wird, die oberen Raume mehr als bisher zu besuchen; dabei féllt die bei den in
solchen Geschéftshausern iiblichen kleinen Aufziigen oft unangenehm empfundene Wartezeit weg.

1) Einbaumoglichkeiten der Fahrtreppen. — Die Fahrtreppen konnen in verschiedener Weise
eingebaut werden, und zwar in den einzelnen Stockwerken hintereinanderliegend, so da8 also
der Fahrgast immer in einer Richtung beférdert wird (Abb. 31) oder iibereinander liegen. Bei
der iibereinanderliegenden Anordnung sind wiederum verschiedene Einbauméglichkeiten vor-
handen, wie Abb. 32—37 zeigen.
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hintereinanderliegend, einfach.

iiberelnanderlicgend, doppelt. iibereinanderliegend, einfach.
gegenliufig, nebencinanderliegend, einfach, gegenlaufig, nebeneimndgr]}eg}e}nd. durch S#ule getrennt,
einfach,
scherenartig, unmittelbar nebeneinanderliegend, doppelt. scherenartig, getrennt liegend, doppelt.

Abb. 31—37. Anordnungen von Fahrtreppen.

VI. Plattformaufziige.

Die auf S.131—133 des Buches erorterten Plattformaufziige, die insbesondere als Gepéck-
aufziige in Bahnhofen verwendet werden, werden jetzt hdufig mit einem Stiitzkettenantrieb
anstatt des Spindelantriebs versehen. Der Stiitzkettenantrieb vermeidet das bei einem tiblichen
Spindelantrieb erforderliche Bohrloch am unteren Hubende. Dabei bieten die Stiitzketten die-
selbe Sicherheit gegen Abstiitzen, wie die Spindel, da die Stiitzketten sich im Falle eines Bruches
in ihren Fiihrungen festsetzen. Vor allem aber weisen die Stiitzkettenaufziige ebenso wie die
Spindelaufziige (und alle Aufziige mit unmittelbarem Antriebsmittel) gegeniiber den gewohn-
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lichen Seilaufziigen den Vorteil auf, daBl das Gegengewicht unmittelbar am Fahrkorb angreift,
so daB also der Aufzugsmotor und die Ketten von der toten Last nicht beansprucht werden.

Ein Ausfiihrungsbeispiel eines Bahnsteigaufzuges mit Stiitzketten, das noch in besonders ein-
facher Weise mit einer Feineinstellung versehen ist, zeigen die Abb.38—40. Der am unteren Hub-
ende angeordnete Motor a treibt die endlosen Stiitzketten b an. Der Fahrkorb c ist iiber beson-
dere Seile mit den Gegengewichten d verbunden. Zur Verbindung der Stiitzketten b mit dem
Fahrkorb ¢ sind zu den beiden Seiten die Pendel e vorgesehen. Die Pendel f sind so an die Stiitz-

Abb. 38—40. Plattformaufzug mit
Stiitzketten und Stiitzpendel
(Firma Stahl).

a Motor,

b Stitzketten,

¢ Fahrkorb,

d Gegengewichte,
f Stitzpendel,

g Schutzhaus.

ketten angebracht, daB sie bei den beiden Endstellungen des Fahrkorbes genau im oberen oder
unteren Scheitelpunkt der Umfithrungsrider stehen. Wenn nun der Motor nicht genau abgestellt
ist, wirkt sich der in dem Antrieb und in den Stiitzketten vorhandene Abstellfehler oder Aus-
lauferweg auf dem halbbogenférmigen Umfiihrungsweg an den Umfiithrungsriadern aus; der Fahr-
korb selbst aber steht hierbei,ebenso wie ein Kreuzkopf in der Nahe der Hubenden, praktisch still.
Auf diese Weise wird also fiir die Stiitzkettenaufziige eine sehr einfache Feineinstellung erreicht.

Bei der dargestellten Ausfiihrung kann ferner das Schutzhaus g versenkbar angeordnet sein
und zwar derart, daB es fiir gewthnlich halb versenkt ist, wiihrend es im Betrieb von dem von
unten kommenden Fahrkorb angehoben und beim Weggang des Fahrkorbes wieder gesenkt wird.
Auf diese Weise wird die Sicht auf dem Bahnsteig wesentlich verbessert, was fiir den Eisenbahn-
betrieb in vielen Féllen wichtig ist.
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VII. Tiirverriegelungen.

a) Allgemeines. — Bei der Entwicklung der neuzeitlichen Tiirverriegelungen muBten zunéchst
die neuen Bestimmungen der , Technischen Grundsitze®, Ziffer 23 bis 25, beachtet werden.
Diese Anderungen sind im Zusammenhang mit den anderen Anderungen der ,, Technischen Grund-
séitze* an anderer Stelle (S. 31ff.) wiedergegeben. Vor allem handelt es sich darum, da8 jede Ver-
riegelung vollkommen zwangléufig im Sinne der Erlduterungen des Aufzugsausschusses (s. An-
hang 8. 31) kontrolliert werden muB; hiernach diirfen also entweder keine Federn fiir die Ver-
riegelung verwendet werden (wohl aber fiir die Entriegelung; vgl. auch die Ausfithrungen auf
S. 97 des Buches) oder der Kontakt im Steuerstromkreis muB von dem Riegel vollkommen
zwangléufig gesteuert wer-
den. — Weiterhin wurde
bei den neueren Konstruk-
tionen groBer Wert auf eine
moglichst einfache und ge-
dringte Gesamtanordnung
gelegt.

Fiir elektrisch gesteuerte
Umstellaufziige und La-
stenaufziige mit nur zwei
Haltestellen und nicht mehr
als 5 m Forderhohe, sowie
bei Bahnhofaufziigen fiir
die Férderung von Gepick
mit zwei Haltestellen und
beliebiger Forderhohe hat
der Deutsche Aufzugsaus-
schuBl wesentliche Erleich-
terungen zugelassen. Die
Bestimmungen sind im ein-
zelnen auf S. 34, unten im
Anhang wiedergegeben.

b) Tiirverschliisse mit
Sperrscheiben, Verriegelungsgestinge und Zentralkontakt. — Die Abb. 41 bis 43 zeigen einen
Schachttiirverschluf fiir Aufziige ohne Fiihrerbegleitung unter Verwendung eines Verriege-
lungsgestéinges mit einem Zentralkontakt. In dem Gehéuse a sind zwei Sperrscheiben ¢
und d drehbar angeordnet, die an ihrem Umfang mit einem Einschnitt versehen sind.
Die Sperrscheibe ¢ wird iiber die Nabe ¢ und den Arm f von dem elektromagnetisch bewegten
Verriegelungsgestinge gesteuert, das auBerdem in bekannter Weise (vgl. S.103, Abb. 124 des
Buches, Kontakt g) einen Zentralkontakt im Steuerstromkreis beeinflut. Die Sperrscheibe d
sitzt auf der Nabe g, die wiederum mit dem Arm ¢ verbunden ist; der Arm ¢ trigt eine Gleitrolle,
die von der Steuerkurve des Fahrkorbs beeinfluBt wird. Die beiden Naben e und g sind durch die
Feder h verbunden, und zwar so, daB die beiden Naben bei entspannter Feder gegeneinander
versetzt sind. — Bei abgeschaltetem Elektromagneten, also bei Stillstand des Aufzuges, steht
der Einschnitt der Scheibe ¢ dem Riegel r gegeniiber, wihrend der Einschnitt der Scheibe d bei
abwesendem Fahrkorb oberhalb des Riegels steht, so da3 also der Riegel durch die Scheibe d.
gesperrt ist (Abb. 41 und 43). Bei anwesendem Fahrkorb dagegen wird die Scheibe d durch die
Steuerkurve am Fahrkorb mittels der Rolle heruntergedriickt, so dafl also beide Einschnitte
dem Riegel gegeniiberstehen und der Riegel zuriickgezogen werden kann. Wenn der Aufzug
in Betrieb gesetzt wird, wird der Elektromagnet erregt und damit das Verriegelungsgestinge an-
gezogen; da ferner die Rolle von der Steuerkurve am Fahrkorb nicht beeinfluBt wird, so werden
die beiden Scheiben gegeniiber der beschriebenen Stellung bei abgeschalteter Steuerung und ab-
wesendem Fahrkorb noch weiter nach oben gedreht, so da beide Einschnitte oberhalb des Riegels
stehen, wodurch der Riegel durch beide Scheiben gesperrt ist. — Die Feder /4 dient also nur zur
Entriegelung, nicht zur Verriegelung.

¢) TiirverschluB mit Verriegelungsgestinge und Zentralkontakt. — Eine weitere Bauart eines
solchen Tiirverschlusses mit einem Verriegelungsgestinge und Zentralkontakt zeigen Abb. 44
bis 46 nach einer Bauart der Schindler-Aufziige-Fabrik.

Alle Verriegelungsteile und der Steuersperrkontakt sind zwanglédufig miteinander verbunden,
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wirken auch bei gebrochenen Federn und sind so angeordnet, daB Reibungen stets in verriegeln-
dem Sinne wirken. Sie arbeiten daher selbst unter ungiinstigsten Verhéaltnissen unfallsicher.
Auch bei vorbeifahrender Kabine bleibt das SchloB verriegelt.

Abb. 44 zeigt das SchloB in geschlossenem, entriegeltem Zustande, wenn der die Kabine hinter
der Tiire steht. Der Bremsmotor ist stromlos, das Stahlband ist gelost und Bandzughebel v in
seiner unteren Lage, wihrend der auf v gelagerte Rollenhebel b durch Kurve a nach rechts ge-
schoben ist. Nur bei dieser Lage der beiden Hebel » und b gibt der Sperrhebel ¢ den Wechsel-
hebel d frei, sodaB die Tiire gestfnet werden kann. Der Wechselhebel d ist zwanglaufig verbunden
einerseits mit Riegel f, andererseits mit Kontaktbriicke %. Bei noch geschlossener Tiire wird
Riegel f durch SchlieBfalle p iiber Hebel d in der Tiire gehalten und der Steuerstromkreis, rechts
von Briicke A, ist durch diese geschlossen. Das Zuriickdriicken der Muschel i nach links be-
wirkt iiber f, d und g die zwangliufige Unterbrechung des Steuerkontaktes, und Kontaktbriicke 4
schlieBt den Lichtstromkreis (links von k). Der Aufzug kann nicht in Bewegung gesetzt werden.
Beim Offnen der Tiire sperrt die von der Tiirklappe gesteuerte Sperrstange m den Wechselhebel d
an der Nase n; Kontaktbriicke A ist verriegelt und eine unbefugte Inbetriebsetzung des Aufzuges

nicht moglich. An Stelle der Tiirklappe kann auch
ein zweiter zwangliufiger Steuersperrkontakt vor-
gesehen werden.

Wird die Tiir wieder geschlossen, so schiebt die
SchloBfalle p iiber Hebel d den Riegel f wieder vor
und Kontaktbriicke % schlieBt den Steuerstromkreis

Abb. 44, Fahrkorb anwesend, Steuerung ausgeschaltet, Abb. 45. Fahrkorb anwesend. Abb. 46. Fahrkorb abwesend.
VerschluB entriegelt. Steuerung eingeschaltet, Steuerung ausgeschaltet,
VerschluB verriegelt, VerschluB verriegelt.
TirverschluB mit Verriegelungsgestinge und Zentralkontakt (Schindler Aufziigefabrik).

a Xurve am Fahrkorb, ¢ Xontaktbolzen, ¢ Mitnehmerscheibe auf dem Kontaktbolzen g,

b Rollenhebel, h  Kontaktbriicke, R Spiel zwischen ¢ und ¢ (= etwa 2 mm),

b, Angriffsbolzen des Rollenhebels b, ¢ Muschelhandgriff, L Spiel zwischen Sperrstange m und Nase n,

¢ Sperrhebel, me Sperrstange (von der Tiirklappe s Regulierschraube,

d Wechselhebel, gesteuert), st Stahlband (bewegt vom Bremsliifter, verbun-

¢ Drehzapfen, n  Anschlag, den mit dem Zentralkontakt),

{ Riegel, » SchlieBfalle, v Bandzughebel.

f, TFeder,

(Aus: Schweiz, Bauztg. Bd. 102, 1933 Nr. 22.)

(rechts von ). Nach Erteilung des Steuerkommandos zieht das Stahlband st den Bandzughebel v
aller Schldsser in seine obere Lage (Abb. 45): Wechselhebel d wird durch Sperrhebel ¢ gesperrt
und Riegel f vor dem Zuriickschieben gesichert. Alle Rollenhebel b werden abgehoben und
kommen wihrend der Fahrt der Kabine mit der Kurve @ nicht in Beriihrung. Es ist daher un-
moglich, irgendeine Schachttiire beim Vorbeifahren der Kabine zu 6ffnen. Kann das Stahlband st
wegen Hemmungen nicht den vollen Hub durchziehen oder bricht es, so wird der am Ende des
Bandes angebrachte Zentralkontakt nicht geschlossen und das Fahren des Aufzuges verhindert.
Schiaden am TiirverschluB fithren also stets zu einer Auflerbetriebsetzung des Aufzuges.

Der Sperrhebel ¢ wird einmal durch eine Feder f; (Abb. 44), dann durch das eigene Gewicht,
ferner durch das Gewicht des Rollenhebels b und schlie8lich durch die Reibung in seinem Dreh-
punkt in der sperrenden Stellung gehalten.

Vor Ankunft der Kabine in einem Stockwerk wird das Stahlband st geldst, Bandzughebel v
fallt und der Rollenhebel b aller Schlosser verschiebt sich nach links (Abb. 46). Nur da, wo
er in den Bereich der an der Kabine befestigten Kurve o kommt, wird der Rollenhebel b wieder
nach rechts geschoben und das Schlof} entriegelt (Abb. 44).
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Abb. 45 und 46 zeigen, wie bei verriegeltem SchloB der Angriffspunkt b, des Rollenhebels b
mit dem Drehpunkt des Bandzughebels » zusammenfillt und die Auf- und Abwirtsbewegung des
Bandzuges kein Drehmoment auf den Sperrhebel ¢ ausiibt. Bei dieser Anordnung wirkt das Ver-
rosten des Angriffpunktes b, des Rollenhebels (siehe Pfeile) und das Verharzen aller Drehpunkte
infolge der dadurch auftretenden Kraftkomponenten auf den Sperrhebel ¢ stets verriegelnd. Die
mechanische Sperrung ist bereits beim ersten Drittel des Hubes des Bandzuges durchgefiihrt,
ein weiteres Drittel dient der Sicherheit, sowie der Betidtigung des Kontrollkontaktes und erst
im letzten Drittel des Hubes schlieBt der Steuerkontakt und ermdoglicht die Einleitung der Fahrt.
Findet aus irgendeinem Grunde die Verriegelung im ersten Drittel des Weges nicht statt, so wird
die nachfolgende Bewegung nicht eingeleitet und der Aufzug nicht in Betrieb gesetzt.

d) Verriegelung mit Einzelkontakten und Hubkurve. — In den letzten Jahren ist man dazu
iibergegangen, das verhiltnisméBig lange und sperrige Verriegelungsgestinge mit dem Zentral-
kontakt durch eine am Fahrkorb sitzende Hubkurve und Einzelkontakte zu ersetzen, die an
jeder Schachttiir sitzen und von der Hubkurve
zusammen mit dem zugehdérigen Riegel gesteu-
ert werden, nachdem es heute moglich ist, die
nétigen Kontakte, Magnete usw. so herzu-
stellen, daB sie geniligend gerduschlos und
durchaus betriebssicher arbeiten. Einen der-
artigen Verschlul zeigen die Abb. 47 und 48.

Zum TirverschluB gehoren zundchst der

SchloBkasten @ in halber Tiirhéhe und die

Kontakte b an der Tiirrahmenoberkante mit

der entsprechenden Kontaktbriicke am Tiir-

fliigel c. Bei geschlossener Tiir schlieBt die

Kontaktbriicke die Kontakte b am Tiirrahmen.

Durch die beiden unteren dieser Kontakte b

wird der Stromkreis fiir den am Fahrkorb

sitzenden Verriegelungsmotor d geschlossen,

wihrend der obere Kontakt den Lichtstrom-

kreis schlieit. Der Verriegelungsmotor d wird

also bei Erteilung eines Steuerkommandos in

Bewegung gesetzt und zwar bis zu einem An-

schlag. Dabei wird die Hubkurve ¢ angezogen,

die ihrerseits entgegen der Spannung einer

Feder den Schnépper f freigibt, der iiber ein

am Tirfliigel sitzendes SchlieBblech greift und

dadurch die Tiir verriegelt. Das mit dem

Schnépper drehbar verbundene Kontaktstiick ¢

schlieBt zwanglaufig den Kontakt b, der im Steuerstromkreis des Aufzuges liegt. Am Ende der
Fahrt wird der Verriegelungsmotor stromlos, die Hubkurve wird zuriickgezogen und der
Schndpper aufler Eingriff mit dem SchlieBblech gebracht; damit wird auch der Kontakt h
zwangldufig unterbrochen. — Der Schnipper f ist mit zwei Rasten versehen, von denen
die eine als Sicherheitsrast fiir den Fall dient, daB die Tiir rasch zugeworfen wird und wieder
zuriickfedert; in diesem Fall greift also der Schnipper in die zweite Rast, anstatt in die erste,
und verriegelt dort die Tiir; der Steuerkontakt ist auch in diesem Falle in der Praxis nicht
geschlossen.

VIII. Bewegungsvorrichtungen fiir die Schachttiiren.

a) Allgemeines. — In neuerer Zeit sind die in Amerika schon linger bekannten Bewegungs-
vorrichtungen fiir die Schachttiiren auch in Deutschland eingefiihrt worden. Diese Einrichtungen
haben den Zweck, dem Fahrstuhlfiihrer die bei den immer gréBer werdenden Schachttiiren und
bei dem lebhaften Betrieb in groBen Warenhausern u. dgl. oft sehr anstrengende Offnungs- und
SchlieBarbeit abzunehmen. Weiterhin soll der ganze Aufzugbetrieb durch Verkiirzung der Warte-
zeiten beschleunigt werden; hierdurch 148t sich, wie auf S. 16 niher ausgefiihrt ist, in vielen
Fillen mehr erreichen, als durch eine Erhshung der Geschwindigkeit.

Bei einer Aufzugsanlage mit verhidltnismiBig wenig Haltestellen wird zweckmiBig an jeder
Schachttiir je ein Motor o. dgl. angeordnet. Bei sehr zahlreichen Haltestellen kann, wie es in
Amerika vielfach iiblich ist, ein Elektromotor auf dem Fahrkorb angeordnet sein, der auf die
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Kabinentiir und mittels einer ausriickbaren Kupplungskurve auf diejenige Schachttiir einwirkt,
hinter welcher der Fahrkorb hilt.

b) Elektrisch-hydraulische Tiirbewegungsvorrichtung. — Abb. 49 zeigt eine Ausfithrungsform
der Firma C. Flohr, bei welcher ein elektrischer Antrieb mit einem Druckmittelantrieb verbunden
ist. Der oberhalb jeder Schachttiir angeordnete und mittels Druckknépfen zu steuernde Elektro-
motor @ treibt eine in dem Gehduse b eingeschlossene
Zahnradpumpe, die je nach ihrer Drehrichtung das
Druckmittel (0l) dem einen oder dem anderen Ende
eines in dem Gehduse b eingeschlossenen Zylinders zu-
fithrt. Die Druckfliissigkeit bewegt dabei einen im Zy-
linder eingeschlossenen Kolben, dessen Bewegung wieder-
um durch die Kolbenstange ¢ und ihre Verlingerung
auf das Tiirbewegungsgestinge d iibertragen. Uber der
Kolbenstange c¢ tritt eine zweite Kolbenstange e aus dem
Gehéduse b heraus. Diese wird durch die Druckfliissig-
keit zuerst bewegt und zieht mittels des Gestédnges f eine
Tiirsicherung zuriick, bevor die Schachttiirbewegung
beginnt.

a
b

|
I
!
|
I
Abb. 49. Elektrisch-hydraulische Tiirbewegungsvorrichtung (Firma Flohr).

|
|
|
|
|
|
I
|
|
|
|
|
|
|
|

|

' i
| i
| [
I |

Elektromotor, ¢, ¢ Kolbenstangen, { Riegelgestinge.
Gehduse, d Tirgestinge,

(Aus: Z. VDI 1929, 8. 948.)

Neuerdings fiihrt man derartige Tiirbewegungsvorrichtungen fiir groBe Aufziige in grofen
Warenhdusern u. dgl. oft mit reinem Druckluftantrieb aus, um das mit dem rasch laufenden
Elektromotor stets verbundene Gerdusch zu vermeiden.

Solche pneumatische Tiirbewegungsvorrichtungen arbeiten mit 4—5 at. Wichtig ist dabei,
daB der Druck méglichst gleich bleibt. Deshalb wird die Einrichtung so getroffen, daf der Kom-
pressor einen Druck von etwa 10 at liefert; dieser Druck wird iiber ein Reduzierventil auf einen
gleichbleibend bestimmten Betriebsdruck von beispielsweise 4 at heruntergesetzt.

¢) SchlieBvorrichtung mit SchlieBfeder. — Es ist auch méglich, die Anordnung so zu treffen,
daB die Tiir von Hand gedffnet, aber durch eine bei der Offnungsbewegung angespannte Schlief-
feder geschlossen wird. Eine solche Anordnung meiner Ausfiihrung der Otis-Aufzugswerke
zeigt Abb. 50. Die SchlieBfeder sitzt, wie aus der Abbildung ersichtlich ist, in einem Zylinder,
der eine Dampfungsvorrichtung enthilt. Mit dem Bewegungsgestinge ist noch ein Tiirkontakt
(oben links) verbunden.



Anbang.

Anderungen der , Technischen Grundsitze fiir den Bau von Aufziigen® seit 1926,

Erste Anderung?.

1. Die Ziffer 21 wird durch folgenden zweiten ergénzt:

,»Bei Aufziigen, die zur Feineinstellung durch einen besonderen Motor angetrieben werden, muB entweder
ein besonderer Notendausschalter oder der Notendausschalter des Haupttriebwerkes oberhalb bzw. unterhalb
der Endhaltestellen den Kraftstromkreis des Hilfstriebwerkes unmittelbar und zwangléufig unterbrechen. Fiir
die Kontaktanordnung sinngemé das gleiche wie in Abs. 1.*

2. Die Ziffer 31 erhalt unter a folgende neue Fassung:

,,Der Fahrkorb ist mit Wanden und an den Ladeseiten mit Verschlufitiiren, Aufsetzgittern od. dgl. zu ver-
sehen, die so beschaffen sein miissen, da8 das Ladegut nicht iiber den vom Fahrkorb bestrichenen Raum hinaus-
ragen oder aus dem Fahrkorb herausfallen kann. Die Fahrkorbe betretbarer Lastenaufziige miissen im Lichten
mindestens 1,8 m hoch sein.*

Zweite Anderung?2.

1. Die Ziffer 28 erhalt folgende neue Fassung:

Die Bewegung des Triebwerkes muf unmittelbar oder mittelbar zwangliufig verhindert sein, solange nicht
alle Fahrschachttiiren geschlossen und gesperrt sind. Jede Fahrschachttiir mufl gesperrt sein, solange sich der
FahrkorbfuBboden auBerhalb eines Uberfahrweges von 16cm oberhalb oder unterhalb des GeschoBfuibodens
befindet und solange die Steuerung des Tricbwerkes eingeschaltet ist.

Drehtiiren miissen durch ein besonderes Sperrmittel in unmittelbarer Nihe des Tiirverschlusses oder am
Tiirverschluf selbst gesperrt werden.

Abweichend von Abs. 1 ist bei elektrisch betriebenen Aufziigen die Bewegung des Triebwerkes zum genauen
Einsteuern des Fahrkorbes (Feineinstellung) innerhalb des Uberfahrweges auch bei offener Tiir zulassig, wenn
die Fahrgeschwindigkeit nicht mehr als 0,3m/sec betrigt und das Uberschreiten der Grenzen des Uberfahr-
weges zwanglaufig verhindert ist.

Abweichend von Abs. 2 diirfen sich willkiirlich betitigte Sperreinrichtungen von Fahrschachttiiren (z. B.
Handhebelverschliisse) auch bei eingeschalteter Steuerung, aber nur vom Fahrkorb aus entriegeln lassen, wenn
sich dessen FuBboden innerhalb des vorgeschriebenen Uberfahrweges befindet.

Erliuterung des Deutschen Aufzugsausschusses zu Ziffer 232,

Allgemein ist eine Bewegung zwanglaufig verhindert,

a) wenn ihre Einleitung iiber eine Folge starrer, nicht ausriickbarer Verbindungsglieder verhindert ist (un-
mittelbar zwanglaufig verhinderte Bewegung) oder

b) wenn ihre Antriebskraft durch eine zwangléufig betétigte Vorrichtung aufgehoben oder unwirksam ge-
macht ist (mittelbar zwangléufig verhinderte Bewegung).

Als starre Verbindungsglieder gelten auch Seile, Binder, Ketten od.dgl., wenn sie nur auf Zug beansprucht
werden.

Uber zwanglaufig durchgefiihrte Bewegungen vgl. Erlduterung zu Ziffer 24b, Abs.4.

Im besonderen ist die Bewegung der Triebwerke zwanglaufig verhindert, wenn

a) bei Handaufziigen die Bewegung des Triebwerkes selbst oder seines Antriebsmittels (Haspelseil, Kurbel
od. dgl.) zwangliufig verhindert ist;

b) bei mechanisch gesteuerten Aufziigen das Einriicken der Steuerorgane (Steuerseil, Steuergestinge od.dgl.)
zwangliufig verhindert ist;

o) bei elektrisch gesteuerten Aufziigen, entweder das Einriicken der Steuerorgane z.B. des Steuerhebels
zwangliufig verhindert ist oder durch zwanglaufige Unterbrechung des Kraft- oder Steuerstromes der Brems-
liffter und der Triebwerksmotor abgeschaltet sind.

Abs. 1 der Vorschrift ist erfiillt, wenn bei Beginn der Bewegung des Triebwerkes simtliche Fahrschacht-
tiiren gesperrt sein miissen und wenn wahrend der Bewegung des Triebwerkes das Ausriicken einer Sperrvor-
richtung das Triebwerk zwangslaufig stillsetzt. Es muB daher nicht nur die Fahrschachttiir, hinter welcher
der Fahrkorb bei der Erteilung eines Steuerkommandos hilt, vor Beginn der Fahrt gesperrt werden, sondern es
muB auch jede andere Fahrschachttiir zu dieser Zeit noch gesperrt sein.

1 Verdffentlicht im Deutschen Reichs- und PreuBischen Staatsanzeiger Nr.64 vom 16. Marz 1929.
3 Veroffentlicht im Deutschen Reichs- und PreuBischen Staatsanzeiger Nr. 131 vom 8. Juni 1929.
3 Vgl. auch den Abschnitt: Tiirverriegelungen, Allgemeines auf 8.27 u. 8.37.
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Im Sinne des Absatz 3 der Anmerkung vor Ziffer 23 ist eine Tiir gesperrt, wenn sie geschlossen und ein
Sperrmittel (Sperriegel, Sperrscheibe, Sperrhebel od. dgl.) in die Tiir selbst oder deren Verschluf eingeriickt ist.
Es ist daher nicht grundsétzlich zu fordern, daB bei Bauarten, die zur Erfilllung der Ziffer 23 Abs. 1 und 2 zwei
voneinander unabhingige Sperrmittel verwenden — némlich ein Sperrmittel, das abhéngig von der Steuerung
(Steuersperre, Zentraltiirverriegelung, Durchfahrtsperre) und ein zweites Sperrmittel, das abhéngig vom Fahr-
korb (Fahrkorbsperre) die Tiir oder deren VerschluB sperrt —, beide Sperrmittel vor Beginn der Fahrt einge-
riickt werden. Notwendig ist aber, daB spitestens beim Verlassen des Uberfahrweges entweder das Sperrmittel
zur Erfiillung des Abs. 2 (Fahrkorbsperre) zwanglaufig eingeriickt wird oder die weitere Bewegung des Trieb-
werkes zwangléufig verhindert ist, wenn dieses Sperrmittel nicht rechtzeitig eingeriickt wird. — Die Fahrkorb-
sperre ist durch eine Feder oder ein Gewicht in der Sperrstellung zu halten.

Bei ein- oder zweifliigeligen Drehtiiren muf der Tiirverschlul entweder seitlich in ungeféhr halber Hohe
oder aber oben und unten eingreifen. Fiir die Tiirsperrung gilt das gleiche, wenn sie nicht den Tiirverschlufl
selbst sperrt. — Wiirden Drehtiiren nicht durch ein besonderes Sperrmittel in unmittelbarer Nahe des Tiirver-
schlusses oder am TiirverschluB selbst, d. h. durch Sperren des Tiirverschlusses, sondern an anderer Stelle ge-
sperrt werden (z. B. nur anihrem oberen Teil durch eine Klappe), so wiirde bei einem Versuch, die noch gesperrte
Tiir zu 6ffnen, diese auffedern und den Eindruck hervorrufen, als ob sie klemmt. Durch den vom Tiirverschlufl
bis zur Sperrstelle verfiigbaren Hebelarm wiirde sich die Tiir dann bei Anwendung von Gewalt verbiegen und
gegebenenfalls aufreien lassen. Bei Schiebetiiren, deren Bauart das geschilderte Auffedern und Verbiegen in
der Regel ausschlieBt, kann der Eingriff sowohl des Tiirverschlusses als auch der Tiirsperrung an beliebiger Stelle
erfolgen.

Fiir die Anwendung des Abs. 4 ist es gleichgiiltig, ob der Antrieb zur Feineinstellung durch ein besonderes
Triebwerk oder durch das Haupttriebwerk und ob er mit verminderter Fahrgeschwindigkeit oder mit der nicht
iiber 0,3 m/sec liegenden Betriebsgeschwindigkeit erfolgt. Ebenso kann die Steuerung zur Feineinstellung will-
kiirlich oder selbsttéatig erfolgen.

Das Uberschreiten der Grenzen des Uberfahrweges ist bei der Feineinstellung zwanglaufig verhindert, wenn
spitestens an den Enden des Ubsrfahrweges jeder Haltestelle der Haupt- oder Steuerstromkreis des Feineinstel-
lungsantriebes zwanglaufig unterbrochen wird. Als Unterbrecher dienende Kontakte (Schleifkontakte, die ihre
Schleifschienen verlassen; Schalterkontakte od. dgl.) geltenals Sicherheitskontakte im Sinne der Ziffer 24 bund c.

Hierher gehort noch:

Auskunft 86 des deutschen Aufzugsausschusses.

Betr.: Tirverriegelung fiir senkrecht bewegliche Schiebetiiren.

T. G. Ziffer 23.

Anfrage: An Aufziigen zur Beforderung von Fuhrwerken, Automobilen od. dgl. werden als Fahrschacht-
tiiren senkrecht bewegliche, schwere Schiebetiiren verwendet, die durch die Schwerkraft geschlossen gehalten
werden und nur mit einem Kraftaufwand von etwa 40kg gedffnet werden konnen. IThre betriebsméBige Bedie-
nung erfolgt daher durch eine TiirschlieBmaschine, die nur vom Fahrkorb aus gesteuert werden kann. Ist es zu-
léssig, bei Tiiren dieser Art von einer Tiirverriegelung abzusehen ?

Auskunft: Es bestehen keine grundsitzlichen Bedenken, fiir Fahrschachttiiren, die nur mit einem unge-
wéhnlichen Kraftaufwand von auBen gesffnet werden konnen und nicht mit Handgriffen od.dgl. zur Bedienung
von auBen versehen sind, Tiirsicherungen zuzulassen, die abweichend von den T.G. Ziffer 23 Abs. 1die Bewegung
des Triebwerkes nur so lange zwangslaufig verhindern, als die Tiiren nicht geschlossen sind. Auf eine Sperrung
diirfte verzichtet werden kénnen.

Die Genehmigung zur Zulassung ist im Einzelfall einzuholen.

2. Die Ziffer 24 erhilt unter Fortfall des bisherigen Absatzes d folgende neue Fassung:

Fiir elektrisch betriebene Aufziige gilt ferner:

a) Das Anlassen des Triebwerkes durch die Steuerorgane darf nur iiber die AnlaBstellung der Steuerung
moglich sein.

Bei Ausbleiben der Netzspannung oder Stromloswerden des Steuerstromkreises muB die Steuerung entweder
selbsttitig in die Haltstellung zuriickgehen oder der Kraftstromkreis so unterbrochen werden, daB er erst von
der AnlaBstellung der Steuerung aus wieder geschlossen werden kann.

b) Alle Sicherheitskontakte miissen durch Offnen eines Stromkreises wirken und zwanglaufig unterbrochen
werden.

¢) Wenn fiir die Steuerung ein Nulleiter benutzt wird, so miissen die Sicherheitskontakte am AnschluBl des
AuBenleiters und die abzuschaltenden Apparate zwischen dem Sicherheitskontakt und dem Nulleiter liegen.

d) Bei Aufziigen mit Fahrkorb ohne Aussteigesffnung in der Decke muB an einer der Schachttiiren eine
Einrichtung (z. B. KurzschlieBvorrichtung) vorhanden sein, die bewirkt, da$ der Aufzug beim Offenbleiben die-
ser Tiir betrieben werden kann, um zwecks Vornahme von Instandsetzungsarbeiten innerhalb des Fahrschachtes
auf die Fahrkorbdecke gelangen zu kénnen.

Diese Einrichtung ist unter VerschluB zu halten und darf nur durch ein besonders geformtes Hilfsmittel be-
tétigt werden konnen, dessen Entfernen oder Loslassen die Steuersperrung selbsttitig wieder in Wirksamkeit
setzt. Bartschliissel miissen eine andere Form als die Fahrschachttiirschliissel haben.

Erlauterung des Deutschen Aufzugsausschusses zu Ziffer 24:

Zu a): Steuerorgane sind Steuerseile, Steuergestiinge, Steuerhebel, Druckknopfe u. dgl.

Die Haltstellung der Steuerung (Nullstellung, Ausschaltstellung, Mittelstellung der Steuerung, von der
aus das Triebwerk in gleicher Weise zur Aufwirts- und Abwirtsfahrt angelassen werden kann.
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Die AnlaBstellung der Steuerung ist — von der Haltstellung ausgehend — die erste Einschaltstufe der
Steuerung fiir die Aufwérts- od. Abwirtsfahrt.

Die Vorschrift soll verhindern, daB das Triebwerk unvermutet anlduft, wenn es durch ‘Ausbleiben der Netz-
spannung oder durch irgendeine willkiirliche, selbsttitige oder fehlerhafte Unterbrechung des Steuerstrom-
kreises stillgesetzt ist und die Ursache des Stromloswerdens wieder behoben wird. Sie gilt nicht fiir den Antrieb
zur Feineinstellung.

Die Vorschrift soll fiir elektrisch gesteuerte Aufziige mit Hebel- und Druckknopfsteuerungen in der Regel
dadurch erfiillt werden, daB8 die elektrischen Steuerapparate mit dem Stromloswerden in ihre Haltstellung
zuriickgehen und die Steuerorgane (Druckknépfe oder Steuerhebel) durch Federn in ihre Haltstellung zuriick-
gefithrt werden. Bei mechanisch gesteuerten Aufziigen, deren Steuerorgane nicht durch Federn od. dgl. in ihre
Haltstellung zuriickgefithrt werden konnen (z. B. Aufziige mit Seil- oder Gesténgesteuerungen oder Kontroll-
steuerungen der iiblichen Bauart), kann der Forderung dadurch nachgekommen werden, da in die Steuerung
ein Hauptstromschiitz eingeschaltet wird, welches nur in der AnlaBstellung der Steuerung anspricht, sich auf
den iibrigen Einschaltstufen eingeschaltet hilt und mit dem Stromloswerden abfillt. Das gleiche gilt bei elek-
trisch gesteuerten Aufziigen dieser Art, z. B. bei Aufziigen mit Stépselsteuerungen und solchen Hebelsteuerungen
bei denen der Steuerhebel mit Riicksicht auf seine Einstellbarkeit auf verschiedene Schaltstellungen (z. B.
Zweimotorenschaltung und Leonard-Schaltung) ohne Riickstellfeder ausgefiihrt werden mus.

Zu b): Jn der Regel gelten nur folgende Kontakte als Sicherheitskontakte:

1. Endausschalter fiir den Haupt- oder Steuerstrom der Triebwerke, die nicht zur betriebsméiBigen Ab-
stellung der Triebwerke dienen (Ziffer 21, 62 usw.).

2. Ausschalter fiir den Haupt- oder Steuerstrom zur Feineinstellung, die das Uberschreiten der Grenzen
des Uberfahrweges an den einzelnen Haltestellen verhindern sollen (Ziffer 23 Abs. 4).

3. Kontakte zur Uberwachung der Fahrschacht- und Fahrkorbtiiren und der Verschliisse und Sperrvor-
richtungen dieser Tiiren (Tirkontakte — Ziffer 23ff., 30b, 63ff.).

4. Kontakte zur Uberwachung des Verriegelungsgestinges (Zentralkontakte).

5. Schlaffseil- und Fangkontakte (Ziffer 22).

6. Reglerkontakte (Erlauterung zu Ziffer 14).

7. Haltekontakte (Nothalteknopfe — Ziffer 25b Satz 3, Ziffer 50).

Die Kontakte unter Nr. 1 bis 7 gelten ausnahmsweise dann nicht als Sicherheitskontakte im Sinne der
Ziffer 24b, wenn

a) sie auf Grund der Vorschriften nicht grundsitzlich zu fordern sind, und

b) sie auf Grund der Bauart oder der besonderen értlichen Verhéltnisse der Anlage nicht erforderlich
sind, und

"¢) ihre von den Vorschriften fiir Sicherheitskontakte abweichende Ausfithrung oder Anordnung neue Ge-
fahren nicht mit sich bringen kann.

Hier nicht aufgefithrte Kontakte gelten ausnahmsweise dann als Sicherheitskontakte, wenn sie auf Grund
der Bauart oder der besonderen ortlichen Verhéltnisse zur Verhiitung von Unfillen erforderlich sind.

Allgemein wird eine Bewegung (z. B. die Ausschaltbewegung von Sicherheitskontakten) zwangliaufig durch-
gefiithrt, wenn sie in jedem Punkt ihrer Bahn iiber eine Folge starrer, nicht ausriickbarer Verbindungsglieder
herbeigefithrt wird und eindeutig bestimmt ist. — Die Zwanglaufigkeit der Durchfiihrung muB8 auch dann vor-
handen sein, wenn die Bewegung betriebsmiBig vorauseilend durch eine Feder od. dgl. herbeigefiihrt wird. —
Als starre Verbindungsglieder gelten auch Seile, Binder, Ketten od. dgl., wenn sie nur auf Zug beansprucht
werden. — Uberzwangliufig verhinderte Bewegungen vgl. Erliuterungen zu Ziffer 23 Abs. 1.

Alle Kontakte miissen durch Bauart und Baustoff Gewihr dafiir bieten, daB auch bei normaler Abnutzung
die Zwangliufigkeit gewahrt bleibt.

Steuerungen sind unzuléssig, bei denen durch die Betétigung eines Sicherheitskontaktes ein Stromkreis
nicht unterbrochen, sondern geschlossen wird, wobei ein Relais od.dgl.erregt wird, welches das Offnen der Steuer-
kontakte bewirkt. Beisolchen Anordnungen besteht z. B. die Gefahr, daB infolge von Kurz- oder Erdschliissen
das Relais nicht erregt wird, oder daB bei lingeren Stérungen die Relaiswicklung verbrennt, oder da8 die Re-
laiskontakte festbrennen, so daB8 der Aufzug nicht zum Stillstand kommt oder seine Ingangsetzung nicht un-
terdriickt wird.

Sicherheitskontakte miissen so gebaut und angeordnet sein, daB sie nicht nur durch eine Feder od.
dgl., sondern zwanglaufig unterbrochen werden. Namentlich die im Fahrschacht und am Fahrkorb ange-
imchten Kontakte kénnen sich sonst infolge von Verschmutzung festsetzen und nicht mehr zur Wirkung

ommen.

Zu ¢): Wiirde man die Sicherheitskontakte unmittelbar an einen geerdeten Mittelleiter legen, so bestinde
die Méglichkeit, daB sie durch einen zwischen ihnen und den Magnetwicklungen der Relais oder der sonstigen
magnetisch betitigten Schalter auftretenden ErdschluB direkt iiberbriickt und dadurch unwirksam gemacht
wiirden. Werden dagegen die Magnetwicklungen unmittelbar an den Nulleiter gelegt, so fithrt ein Erdschlul
zu einer Uberbriickung der Wicklungen und setzt die Anlage selbsttatig still, so daB keinerlei Gefahr
besteht.

Zu d): Bei Instandsetzungsarbeiten innerhalb des Fahrschachtes wird zweckmaBig unter Benutzung der
KurzschlieBvorrichtung wie folgt verfahren:

Bei Personenaufziigen besteigt der Helfer den Fahrkorb, der Monteur betétigt die KurzschlieBvorrichtung.
Der Helfer fihrt bei offener Schachttiir den Fahrkorb mit seiner Decke in GeschoBfuBbodenhshe. Der Mon-

Kohler, Nachtrag zu Paetzold, Aufzugsbau. 3
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teur 148t die KurzschlieBvorrichtung los, besteigt die Fahrkorbdecke und schlieBt die Schachttiir. Der Helfer
fahrt jetzt den Monteur nach jeder beliebigen Stelle, indem er (gegebenenfalls unter Benutzung des Nothalte-
knopfes) die Steuerung in normaler Weise betétigt. Die AuBensteuerung des Selbstfahrers ist durch das den
beweglichen FuBboden belastende Gewicht des Helfers abgeschaltet, die Aulensteuerung des Umstellaufzuges
ist von Hand durch den im Fahrkorb befindlichen Schalter unwirksam gemacht.

Bei Lastenaufziigen, die nur von auflen steuerbar sind, besteigt der Monteur die Fahrkorbdecke unter Be-
tétigung der KurzschlieBvorrichtung wie bei Personenaufziigen. Der Helfer steuert nun den Aufzug am besten
im Maschinenraum. Nach jedesmaliger Beforderung des Monteurs an die gewiinschte Stelle unterbricht der
Helfer durch den Hauptschalter die Gesamtstromfithrung, so daB jede Betétigung der Steuerung durch dritte
unwirksam bleibt.

3. In der Ziffer 25 wird unter e der erste Absatz gestrichen.

Erlauterung des deutschen Aufzugsausschusses zu Ziffer 25.

Zu a): Bei Schachttiiren von Personenaufziigen sind Verschliisse mit aulen fest angebrachter Klinke, einem
Knebel od. dgl. unzuléssig, wenn hierdurch die Schachttiir, hinter der der Fahrkorb hélt, unmittelbar gesffnet
werden kann. Unter ,,besonders geformt‘ wiire ein Bartschliissel zu verstehen, der ungefahr wie ein gewshn-
licher Tiirschliissel beschaffen sein kann. Einfache Aufsteckdornschliissel (Drei- oder Vierkantschliissel) sind
nicht zuldssig.

Zu c): Der grundsgtzliche Unterschied zwischen den hier behandelten Aufzugsarten ist folgender:

Der Selbstfahrer ist nur Personenaufzug, den bestimmte Personen auch ohne Fiihrer benutzen diirfen,
und dessen leerer Fahrkorb von auBen von jeder nach jeder Haltestelle gesandt und herangeholt werden kann.
Un die den Selbstfahrer benutzenden Personen davor zu schiitzen, dal das im Fahrkorb gegebene Steuerkom-
mando durchkreuzt wird, muB die AuBensteuerung abgeschaltet werden, sobald der Fahrkorb betreten wird.
Dies hat selbsttétig zu geschehen, da meist ohne Fiihrer gefahren wird und grofie Umsicht in der Handhabung
besonderer Schalter vom Publikum nicht verlangt werden kann. Das selbsttétige Abschalten der AuBensteue-
rung geschieht meist durch Kontakte, die von dem beweglich ausgebildeten FahrkorbfuBboden abhingig
sind.

Zu d): Der Umstellaufzug soll fiir Fabriken, Lagerhéuser u. dgl. Verwendung finden, in denen das Be-
diirfnis vorliegt, wechselnd Personen und Lasten mit Fiihrer und Lasten ohne Fithrerbegleitung zu beférdern.
Bei Mitfahren des Fiihrers kann dieser durch Abschalten der AuBensteuerung im Fahrkorb schon vor SchlieSen
der Fahrschachttiiren dafiir sorgen, daB nicht von irgend einem Stockwerk aus der Fahrkorb ein unerwiinschtes
Steuerkommando erhilt.

Zu e): Die hier erwithnten Handhebelverschliisse ermdglichen bei Fiihreraufziigen eine Vereinfachung
der Steuerung dadurch, daB die bei Selbstfahrern und Umstellaufziigen erforderliche selbsttétige Sperrung der
Schachttiirverschliisse, die meist durch ein im Schacht entlang gefiihrtes, von einem Magneten bewegtes Ge-
sténge erfolgt, durch Betatigung der Sperrung von Hand ersetzt wird. Bei Anwendung der Handhebelver-
schliisse ist also eine selbsttétige Durchfahrsperre nicht erforderlich. Da aber Handhebelverschliisse ein Aufler-
eingriffbringen der Verriegelungssperrungen wihrend der Vorbeifahrt von innen zulassen, so muf dafiir gesorgt
sein, daB in diesem Falle der Fahrkorb zur Ruhe kommt. Das Wiederingangsetzen darf nur erfolgen konnen,
nachdem die Verriegelungssperrung wieder zum Eingriff gebracht ist. Demnach ist bei Knopf- oder Hebelsteue-
rung bei den durch Handhebel betétigten Verriegelungssperrungen ein im Steuerstromkreis liegender Kontakt
erforderlich, dessen sichere Wirkung besonders wichtig ist.

Da die durch Handhebelverschliisse gesicherten Fahrschachttiiren von auBen auch dann nicht gesffnet wer-
den kénnen, wenn zwar der Fahrkorb in gleicher H6he mit GeschoBfuBboden hinter ihnen zur Ruhe gekommen
ist, aber nicht eine im Fahrkorb befindliche Person den Handhebel zuriickschiebt, so besteht die Gefahr, daB der
Fiihrer oder Personen, die durch einen Unfall verhindert sind, den Handhebel zu betatigen, von auBen nicht aus
dem Fahrkorb befreit werden konnen. Um diesem Mistande zu begegnen, miissen die Tiiren an den Endstel-
lungen des Fahrkorbes die Méglichkeit zulassen, das Entriegeln der in Frage kommenden Schachttiir auch von
auBen vorzunehmen. Dies wird erreicht durch eine verschlieBbare Offnung an den Schachttiiren in den Endstel-
lungen des Fahrkorbes oder aber durch ein abschraubbares Deckstiick der Tiirverschluvorrichtung, wodurch
das Betéatigen des Handhebelverschlusses von auBen erméglicht wird. Unter ,,besonderen Werkzeugen'*ist nicht
eine besonders angefertigte Vorrichtung zu verstehen. Das Deckstiick od. dgl. soll nur nicht ohne Anwendung
von Werkzeug, also z. B. nur durch Abschrauben von Fliigelmuttern od. dgl. von einem Unberufenen entfernt
werden kénnen. ‘

Eine wichtige Ausnahmebestimmung zu Ziffer 25a ist in dem Gutachten 58 des Deutschen Aufzugsaus-
schusses enthalten, wo es heil3t:

Abweichend von Ziffer 25a der ,,Technischen Grundsitze* ist es im Einverstiandnis mit dem Sachverstén-
digen zuléssig, bei allen Aufziigen, die als Selbstfahrer von der Polizeibehérde zugelassen sind und zugelassen
werden (vgl. A.V. § 10IIb), den Tiirverschlu der Fahrschachttiiren an der untersten Haltestelle versuchsweise
8o einzurichten, daB die Tiir ohne besonders geformten Schliissel gedffnet werden kann. Der Heranholkontakt
ist dann als Druckknopf auszubilden. Diese Erleichterung kann auf besonderen Antrag auf alle Fahrschacht-
tiiren eines Selbstfahrers ausgedehnt werden, wenn derselbe seiner Lage nach nur wenigen Personen zur Benut-
zung dient (z. B. Aufziige in Einzelh#usern).

Es wird empfohlen, die Tiirgriffe zum Offnen der Tiirverschliisse so auszufiihren (z. B. als Knaufgriffe), daf
ein iiberméBiges Reiflen und Riitteln am TiirverschluB verhindert ist. Bei ganz geschlossenen Fahrschichten ist
aullerdem eine sofort ins Auge fallende Anzeigevorrichtung fiir den Stand des Fahrkorbes anzubringen.
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Der Umbau alter Anlagen ist nur zuléssig, wenn die Tiirverschliisse dem heutigen Stand der Technik ent-
sprechen.

Erlauterung: Die meisten Selbstfahrer, fiir die das Bediirfnis nach allgemeiner Zuginglichkeit besteht, lie-
gen in Wohn- und Geschéftshausern und werden vorwiegend zur Aufwértsfahrt von der untersten Haltestelle
aus benutzt. Es ist daher in den meisten Fillen fiir das Verkehrsbediirfnis ausreichend und zugleich fiir die
Sicherheit unbedenklich, wenn in der Regel nur fiir die Fahrschachttiiren der untersten Haltestelle die ge-
wiinschte Erleichterung gewéhrt wird.

Die Zulassung des Umbaues alter Anlagen erscheint unter der angegebenen Voraussetzung wiinschenswert,
um rasch zu einem abschlieBenden Urteil iiber diese Bauweise zu kommen.

Zu Zitfer 28: Der Deutsche Aufzugsausschufl hat widerruflich auf Grund des § 16 Abs. IT der Aufzugsver-
ordnung mit Wirkung fiir alle Aufzugsbauarten folgende allgemeine Ausnahme von Ziffer 28 der Technischen
Grundsitze fiir den Bau von Aufziigen beschlossen:

In Abweichung von der in Ziffer 28 a.a.0. vorgeschriebenen Befestigungsart der Tragmittel am Fahrkorb
und Gegengewicht diirfen auch sogenannte Seilschlésser verwendet werden, bei denen das Seil in einer Schlaufe
um einen selbsthemmenden Keil gelegt und derartig durch eine diesem Keil angepaBte Hiilse gezogen wird, da3
dasfreie Seilende neben dem tragenden am oberen Ende der Hiilse austritt. Durch die Belastung des Seiles wird
der Keil selbsthemmend in die Hiilse eingeklemmt, so daB er auch bei entlastetem Seil nicht mehr herausfallen
kann.

Die Ausnahme wird an folgende Bedingungen gekniipft:

1. Der Keilwinkel der Hiilse und des eingelegten Keiles diirfen nicht groBer als 15° sein.

2. Die Liénge der Mantellinien, in denen der Keil im SeilschloB auf das Seil driickt, mu8 auf jeden Schenkel
des Keiles mindestens das sechsfache des Seildurchmessers betragen.

3. Das freie Seilende ist mit einer Seilschelle oberhalb des Seilschlosses an dem tragenden Seilstrang zu be-
festigen.

4. Bei Einbau an Stellen, die dem WitterungseinfluB ausgesetzt sind, ist der obere Rand des Seilschlosses mit
einem haltbaren séurefreien Fett auszufiillen. Das Fett ist regelmaBig zu erneuern.

4.1In die Ziffer 29 wird folgender Absatz e neu eingefiigt:

e) Die Fahrkorbbdden sind in der Breite der Schachtzugénge mit einem mindestens 20cm hohen Schutz zu
versehen, der den beim Anhalten in der oberen Halfte des Uberfahrweges zwischen Fahrkorbboden und Tiir-
schwelle freiwerdenden Spalt abdeckt.

Zu Zifter 33: Der Deutsche AufzugsausschuB hat widerruflich auf Grund des § 16 Abs.II der Aufzugsver-
ordnung fiir Treibscheibenaufziige mit Belastungsausgleich zwischen den Seilen folgende allgemeine Ausnahme
von Ziffer 33 Abs.I der Technischen Grundsitze fiir den Bau von Aufziigen beschlossen:

»Bei Treibscheibenaufziigen, deren Tragmittel ausgleichend an der Belastung teilnehmen (s. T.G. Ziffer 27),
ist die Vorrichtung zur Erfiillung der Technischen Grundsitze Ziffer 33 Abs.I Satz 1, die bei Bruch oder Losung
aller Tragmittel die Fangvorrichtung sofort in Wirksamkeit setzt, nicht erforderlich.*

Inwieweit bei Trommelaufziigen Erleichterungen von der Erfiillung der Ziffer 33 Abs.Ia.a.0.ausnahmsweisc
zuléssig sind, muB der Entscheidung im Einzelfalle nach der Aufzugsverordnung § 16 Abs.I iiberlassen bleiben.

Die Bestimmung der Technischen Grundsétze Ziffer 33 Abs. I, da8 die Fangvorrichtung von Aufziigen, deren
Tragmittel ausgleichend an der Belastung teilnehmen, bei Bruch oder Dehnung eines Tragmittels ausgelost
werden muB, bleibt unberiihrt, ebenso die fiir Treibscheibenaufziige mit federnder Aufhéingung geltenden Aus-
nahmevorschriften (vgl. Erlauterungen zu Ziffer 27 Abs. 3 a. a. 0.).

Eine endgiiltige Regelung ist gelegentlich der néchsten der Technischen Grundsétze in Aussicht genommen.

Der Teil E: Maschinell angetriebene Bauaufziige (§ 2, Nr. 8) erhélt folgende Neufassung:
A. Allgemeine Vorschriften.

I. Unterer Zugang.

Ziffer 81: Die an den Ladestellen Beschaftigten sind durch ein Schutzdach gegen abstiirzende Gegensténde
zu sichern, auBerdem ist der gesamte gefihrdete Raum abzusperren.

II. Geschwindigkeit.
Zitter 82; Die Betriebsgeschwindigkeit des Fordergerites darf nicht mehr als 1,5 m/sec betragen, ausgenom-
men ist die Senkgeschwindigkeit bei Muldenaufziigen ohne Zugangsstellen und bei solchen Bauaufziigen, bei
denen die Tragkraft der Winde 600kg nicht iibersteigt.

III. Triebwerk.

Ziffer 88: Das Triebwerk und der Bedienungsstand sind in mindestens 2m Hohe durch ein Dach gegen ab-
stiirzende Gegensténde zu sichern und so anzuordnen, daB bei Betitigung der Steuerung wenigstens die untere
Ladestelle iibersehen werden kann.

Das Dach mull wasserdicht sein.

Zitfer 84: Fiir die Bremseinrichtung miissen folgende Vorschriften erfiillt sein:

a) Triebwerksbremsen miissen so eingestellt sein, da sie das Fordergerit auch bei doppelter Nutzlast aus
der Abwirtsfahrt ohne Sto8 abbremsen.

3*
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b) Handbremsen miissen mit dem Loslassen des Bremshebels selbsttitig einfallen und so eingerichtet sein,
daB die Bremskraft bei ordnungsméBiger Bedienung nicht iiber das vorgeschriebene MaB gesteigert werden kann.

¢) Sperrklinken sind als Feststellvorrichtungen unzulissig.

d) Bei Bauaufzigen mit begrenzter Senkgeschwindigkeit (vgl. Ziffer 82) muB8 bei Haltstellung der
Steuerung die Bremse zwangsweise oder selbsttatig zur Wirkung kommen.

Zitter 85: Das Aufsteigen des Férderseiles an den Trommelrindern muB verhindert sein.

IV. Tragmittel.

Zifter 86: Fiir Fordergerit und Gegengewicht geniigt ein Tragmittel. Sind mehrere Tragmittel vorgesehen,
g0 miissen sie gleichmaBig an der Belastung teilnehmen.

V.Férdergerat.
Zitter 87; Fordergerite miissen so umwehrt sein, daB das Ladegut nicht abstiirzen kann. Werden Wagen
auf die Plattform des Fordergerites gerollt, so muB eine nicht wegnehmbare Feststellvorrichtung fiir die Wagen
vorgesehen sein.

VI. Fang- und Aufsetzvorrichtungen.

Zitter 88: Betretbare Fordergerite miissen Fangvorrichtungen oder Aufsetzvorrichtungen haben. Ein For-
dergerit gilt als nicht batretbar, wenn die Zuganggsoéffnung im Schacht vom FuBboden gemessen nicht iiber 1,3m
hoch ist oder das Fordergerit lediglich zur Aufnahme eines dazu bestimmten Transportmittels (Lore, Kiepe,
Traglast u. dgl.) dient, welches seine Bodenfliche fast vollstindig einnimmt oder aber die Form des Férder-
gerates selbst ein Betreten ausschlieit.

Zitter 89: Die Fangvorrichtung darf durch das Ladegut in ihrer Wirkung nicht behindert werden kénnen.
Aufsetzvorrichtungen miissen zur Wirkung gekommen sein, bevor das Forderggerit betreten werden kann.

VII. Anzeigevorrichtung.

Zitter 90: Der Stand des Fordergerates muBl am Bedienungsstand unmittelbar oder mittelbar (z. B. durch
Seilmarken) erkennbar sein.

VIII. Schilder.

Zitfer 91: Jeder Aufzug hat an der Winde und am Fordergerit an sichtbarer Stelle je ein Schild zu tragen.
a) Das Schild an der Winde muBl den Namen des Herstellers, das Jahr der Fertigung, die Fabriknummer,
die Tragkraft der Winde, den Durchmesser des zugehérigen Seiles und die Hubgeschwindigkeit bei einer be-
stimmten Drehzahl der Antriebswelle,
b) das Schild am Férdergerit.den Namen des Herstellers, das Jahr der Fertigung, die Fabriknummer und
die zuléssige Belastung angeben.
Zitter 92: Bei betretbaren Bauaufziigen ist an jeder Ladestelle ein Warnungsschild mit folgender Aufschrift
anzubringen.
,, Vorsicht! Aufzug!
Tragkraft ... kg
Personenbeférderung verboten.*
Bei nicht betretbaren Aufziigen:
, yorsicht! Aufzug!
Tragkraft ...kg
Betreten des Fordergerates verboten.‘

B. Besondere Bestimmungen fiir Plattformbauaufziige mit Schachtgeriist.

IX. Schachtgeriiste.

Zitter 93: Fiir Schachtgeriiste kann der Nachweis der Beanspruchung der hauptsichlich tragenden Teile
(Festigkeitsberechnung) von dem zustéandigen Sachverstandigen gefordert werden. Freistehende Schachtgeriiste
gind durch Drahtseile oder sonstige Vorkehrungen zu sichern.

Im Verkehrsbereich liegende Teile des Aufzuges sind 8o zu umwehren, dafd Menschen nicht zu Schaden kom-
men kénnen.

X.Fahrschachtzugange.

Zitfer 94: Benutzbare Zugénge von Schachtgeriisten betretbarer Bauaufziige miissen Tiiren erhalten, deren
Héhe mindestens 1,80m betragt. Die Tiiren kénnen aus Drahtgeflecht von nicht mehr als 2ecm Maschenweite
oder aus Staben hergestellt sein, deren leichter Abstand 2cm nicht iiberschreiten darf. Die Tiiren miissen mit
einer vom Fahrkorb betitigten Verriegelung versehen sein. Schiebetiiren, die vom Fahrkorb zwangsweise be-
wegt werden, sind ohne Verriegelung zulissig. Senkrecht bewegliche, vom Fahrkorb abhéngige Schiebetiiren
(Hubgitter) diirfen sich mit mindestens 0,3 m/sec Geschwindigkeit bewegen.

Zitfer 95: Nicht benutzte Zugiinge sind so zu verschlieBen, daB ein Hineinbeugen und ein Abstiirzen in den
Fahrschacht verhindert ist.

Zitter 96: Bei nicht betretbaren Bauaufziigen sind Einrichtungen (Bordbrett od. dgl.) vorzusehen, die ein
Abstiirzen in den Fahrschacht durch Ausgleiten u. dgl. nach Méglichkeit verhindern.
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XI. Steuerung.

Zifter 97: Steuervorrichtungen diirfen nur auBerhalb des Fahrschachtes, Stockwerkseinstellungen auch
innerhalb des Schachtes oder am Fordergerit angebracht werden.

XII. Gegengewichte.

Zifter 98: Gegengewichte miissen aus einem Stiick oder aus mehreren sicher und unverriickbar miteinander
verbundenen Teilen bestehen, gefiihrt und so angeordnet werden, da8 sie ihre Fithrung am oberen und unteren
Ende nicht verlassen kénnen.

C. Besondere Bestimmungen fiir Bauaufziige ohne Schachtgeriist.

XIII. Umwehrung.

Zitfer 99: In jedem Stockwerk muB, falls nicht in anderer Weise fiir die Absperrung der Fahrbahn gesorgt
ist, ein 1m hohes Geldnder vorgesehen sein, welches die Fahrbahn allseitig in solchem Abstand umgibt, da8
Menschen an diese nicht herangelangen kénnen. Unter der Gelinderumwehrung mu8 ein Bordbrett angebracht
sein. Nur an der Zugangsseite zum Fordergerit darf sich das Gelander 6ffnen lassen. Der bewegliche Gelinder-
teil darf nicht weggenommen werden konnen. An der Ladestelle muB die Fahrbahn, wenn ausschlieBlich Trag-
lasten beférdert werden, durch eine mindestens 0,60m hohe Schutzwand verkleidet sein.

Allgemeine Ausnahme fiir Schachttiirverriegelung an Aufziigen mit zwei Haltestellen (T.G. Ziffer 23)'.

»Bei elektrisch gesteuerten Umstellaufziigen und Lastenaufziigen (AV. § 2 Nr. 3 und 5) und mit nur zwei
Haltestellen und nicht mehr als 5mForderhohe und bei Bahnhofaufziigen fiir die Beforderung von Gepéck od.
dgl. mit zwei Haltestellen und beliebiger Forderhéhe ist abweichend von Ziffer 23 Abs. 1 und 2 der Technischen
Grundsiitze folgende Bauart der Tiirsicherung zuléssig:

1. Die Bewegung des Triebwerkes mufl unmittelbar oder mittelbar zwangsldufig verhindert sein, solange
nicht alle Fahrschachttiiren geschlossen sind.

2. Die Sperrung der Fahrschachttiiren darf nicht zwangsléufig erfolgen, sondern muBl durch Federkraft, Ge-
wichtsbelastung od. dgl. spitestens dann herbeigefithrt werden, wenn der Fahrkorb den Uberfahrweg verlat.

3. Die Bewegung des Triebwerkes muB unmittelbar oder mittelbar zwangsliufig unterbrochen werden, wenn
der Fahrkorb den Uberfahrweg (vgl. T.G. Ziffer 23, Abs. 2) verlaBt und eineé der beiden Fahrschachttiiren nicht
gesperrt ist. Die hierzu getroffenen Einrichtungen miissen so gebaut sein, daB ihr mechanischer Teil beim be-
triebsméBigen Arbeiten der Anlage stets in der gleichen Weise bewegt wird, wie im Falle der Gefahr, daB also ein
Versagen durch Festrosten, Verschmutzen od. dgl. nach Méglichkeit ausgeschlossen ist.

Die gleiche Ausnahme gilt bei Umstellaufziigen und Lastenaufziigen unabhingig von der Férderhohe und der
Anzahl der Haltestellen fiir solche Fahrschachttiiren an der untersten Haltestelle, iiber denen auf der gleichen
Seite des Fahrschachtes keine weiteren Schachtzugiinge liegen.

Diese Ausnahmevorschriften werden z. B. durch eine Bauart erfiillt, bei der

a) bei gedffneter Fahrschachttiir der Steuerstromkreis in der fiblichen Weise zwangslaufig unterbrochen ist;

b) die Sperriegel der Fahrschachttiiren durch Federkraft eingeriickt und durch einen Anschlag am Fahrkorb
(Fahrkorbkurve) ausgeriickt werden und beim Entriegeln der Fahrachachttiiren ein vom Riegel bewegter Kon-
takt zwangslaufig unterbrochen wird, der auBerhalb des Uberfahrweges den Steuerstrom des Triebwerkes fiithrt;

c) ein zusitzlicher Steuerstromkontakt innerhalb der Uberfahrwege den unterbrochenen Riegelkontakt
iiberbriickt und auBerhalb der Uberfahrwege zwangslaufig unterbrochen ist.‘

1 Vgl. Reichsarbeitsblatt 1935, Nr. 23, III 176, sowie Donaudt, H., Dr.-Ing.: ,,Grundsétzliches iiber die
selbsttiitigen Schachttiirsicherungen von Aufziigen* in: ,,Férdertechnik und Frachtverkehr*, 1935, H. 21/22.
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