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sauberen Glaser werden iibereiner Durch-
reiche direkt in die Getrankeausgabe ab-
geliefert (Abb. 19). Der ganze Vorgang
geschieht, ohne daB sich die Wascherin
von ihrem Arbeitsplatz entfernen muB.

Im Kithlvorraum

Der zentrale Kiihlvorraum im ersten Keller
ist allen anderen zehn Kiihl- und Tief-
kiihlraumen vorgeschaltet. Hier werden
groBe Stiicke und Sammelware den Kiihl-
zellen entnommen und zerkleinert. Ein
Paternosterlift mit einer Stundenleistung
von 350 Tablaren verbindet den Kiihlvor-
raum mit der warmen Kiche. Nirgends
ist eine zwingende Kontrolle und ein ge-
ordneter, iibersichtlicher Arbeitsablauf so
wichtig wie in dieser Vorbereitungszen-
trale fiir die Mise-en-place.

Transportprobleme

Uberall, wo der Weg der Ware oder der
Speisen von Hand zu Hand ohne Verlas-
sen der Arbeitsplatze nicht mehr moglich
war, muBten mechanische Transport-
anlagen eingebaut werden. Viel zu denken
gab die jeweilige komplizierte und allen
Anspriichen gentigende Automatik: FuB3-
pedalsteuerung, Fotozellenabstellung am
Ankunftsort, Quittungssignale akusti-
scher und optischer Art, Sicherheits-
Abstellvorrichtungen. So transportiert
das horizontale FlieBband hinter der Ge-
tranketheke der Stehbar das Schmutz-
geschirr zur Wascherei in der riickwarti-
gen Zone des Arbeitspodiums (Abb.20).
Passe zur Uberwindung vertikaler Distan-
zen von GeschoB zu GeschoB sind be-
sonders fiir die warme Kiiche nachteilig,
da jedes Engnis in einem groBen Bewe-
gungsablauf Verzdégerungen mit sich
bringt. Der eigens fiir die Belieferung des
Office imersten Stockkonstruierte Speise-
Paternosterlift muBte fiir max. Frequenzen
entwickelt und dimensioniert werden.
Der Getrankenachschub vom zweiten
Keller wurde auf separate Lifts verlegt,
ebenso der Geschirrtransport, um den
Speiselift nicht mit betriebsfremden Wa-
renverschiebungen zu belasten. Die Auf-
gabestation zum Speise-Paternoster im
ErdgeschoB liegt unmittelbar am Kopfe
der riickwartigen Herdbatterie.

Fiir die Lagerware in den Kiihl- und Tief-
kithlraumen, fiir die Verbrauchsgliter aus
dem Economat, und um die Speisen in
den Konferenzzimmern warmzuhalten,
wurden fahrbare Rollis mit einschieb-
baren Normtablaren oder «Seco-Einsét-
zen» konstruiert (Abb. 21 und 22). Auf
diese Weise konnte das mithsam Aus-
und Einladen am Lager- und Verbrauchs-
ort mit dem dazugehdrigen umstandlichen
Tragen liber Treppen und Géange ausge-
schaltet werden. Der Vertikaltransport der
Rollis geschieht mittels des zentralen
Warenlifts, der alle Geschosse verbindet.
Auch die Warenanlieferung vom Hof iiber
den Warenlift in den ersten Keller zur
Waage und der Kontrollstation des Ein-
kaufschefs unterliegt dem strengen Regle-
ment: kurze, kreuzungs- und stauungs-
freie, libersichtliche Transportwege. Um
zwischen der Anlieferung von Rohwaren
und der Auslieferung fir den Traiteur-
service jede Kollision zu vermeiden,
wurde als Ausfahrt die unterirdische Ga-
rage gewahlt, welche direkt an den Um-
schlagplatz im ersten Keller anschlieBt.
Das Mévenpick Dreikdnig ist im Inter-
national Contest Chicago fir die beste
Restaurantplanung mit einem ersten Preis
ausgezeichnet worden.

15 Salatriisterei

16 Schmutzgeschirrtisch

17 Kaffeeausgabe

18 Gléaserwascherei

19 Glaserwascherei

20 Transportband von der Stehbar zum
Office

21 Fahrbares Rolli

22 Rolli in der Béackerei

Planung und Bau

Marcus Diener, Architekt

Autosilo Basel

Die ersten Studien fir die Erstellung eines
Parkhauses im Zentrum der Stadt Basel
ergaben sich aus der immer starker in Er-
scheinung tretenden Notwendigkeit, die
Parkraumnot in der Innenstadt zu behe-
ben. Wenn dennoch keine Ldsung ge-
funden wurde, so vorwiegend deshalb,
weil die Preise des Baulandes in der In-
nenstadt keine Rendite fir ein Parkhaus
ermdglichten oder aber die Tarife fir das
Parkieren so hoch angesetzt werden
muBten, daB an einer guten Frequenz
zum vorneherein gezweifeltwerden muBte.
Dank des groBen Hinterlandes konnte
hier das unmittelbar an der StraBe ge-
legene Bauland fiir ein Hotel und einen
Geschéaftshausneubau ausgewertet und
der Autosilo auf das tiefe Hinterland ge-
stellt werden. Es bedeutete dies allerdings
gleichzeitig die Notwendigkeit, den natiir-
lich gewachsenen Hang mit rund 16 Meter
Hoéhendifferenz, welcher die hintere Gren-
ze der Parzelle bildete, bis zur Wallstrae
hinauf abzugraben und mit einer gewalti-
gen Stiutzmauer abzufangen. In der Folge
der weiteren Studien gelang es, eine alte
Liegenschaft an der WallstraBe zu erwer-
ben und damit das Bahnhofplateau eben-
falls ohne lange Zufahrtswege an den
Autosilo anzuschlieBen. Der Hang gegen
die WallstraBe wurde entfernt und die
Stiitzmauer mit einer Héhe von 22,50 Me-
ter, einer Breite von 45 Meter und einer
groBten Dicke von 7 Meter errichtet.

Im ersten und zweiten Untergeschof3, von
der WallstraBe her gesehen, wurde eine
Servicestation mit Wasch- und Schmier-
boxen eingebaut.

Im Zusammenhang mit der Installationder
Forderanlage war eine prazise Beton-
arbeit unumganglich; in Verbindung mit
den Lifttirmen muBte auf den Millimeter
genau gearbeitet werden. Bei 56 Meter
Baulénge, 20 Meter Breite und 21,50 Me-
ter Héhe durften die Abweichungen
héchstens =5 Millimeter betragen.

Die Bauzeit fiir das ganze Objekt betrug
dreieinhalb Jahre und die Baukosten be-
laufen sich auf 15,5 Millionen Franken.
Der Autosilo, der auBer den Géasten des
Hotels International auch allen anderen
Automobilisten zur Verfligung steht, be-
notigt nur etwa 40 Prozent des fiir eine
Rampengarage mit gleichem Fassungs-
vermdgen erforderlichen Baugrundes.
Die Kapazitat des Silos Ubersteigt jene
der vier grdBten Parkplatze der Innen-
stadt Basel.
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Der vollautomatische Autosilo, der erste
der Welt, enthalt umfangreiche und kom-
plizierte technische Einrichtungen (Fern-
steuerungsteil von Siemens & Halske und
fordertechnischer Teil von Mohr & Feder-
haff, Mannheim).

Unbertiihrt von Menschenhand

Der Weg zum Parkplatz verlauft folgen-
dermaBen: Mit dem Wagen wird bei einem
der beiden Kommandoposten vorgefah-
ren und der Auftrag «Parken», «Wa-
schen» oder «Wagenpflege» gegeben.
Vom Kontrollbeamten wird ein Ticket aus-
gehandigt, der Fahrer fahrt in die ange-
gebene Einfahrtboxe, 16st die Hand-
bremse, schlieBt die Wagentiiren und
driickt eine Fertigtaste.

Beim Kommandoposten an einer der bei-
den Einfahrten wird die Hohe des Autos
durch Lichtschranken kontrolliert. Der
Kommandoposten erhalt bei normaler
Hohe kein Signal, bei maximal zuldssiger
Hoéhe ein Lichtsignal und bei zu hohen
Wagen das Alarmsignal. Er tastet nun
das polizeiliche Kennzeichen (Buchstabe
und sechsstellige Zahl) in einen Speicher
und wahlt eine der Einfahrtboxen durch
Druck der zugehdrigen Taste. Pro Ein-
fahrtbox gibt es je eine Taste fir hohe und
eine fiir normale Wagen. Belegt der Kom-
mandoposten fiir ein hohes Auto eine
niedrige Box, so wird in Nichtiiberein-
stimmung mit dem Lichtschrankensignal
automatisch verriegelt.

Die in der Zentrale eingebaute Automatik
tastet jetzt die Parkboxen ab und belegt
die der gewéhlten Einfahrtbox am néach-
sten gelegene freie Parkboxe. Wurde eine
hohe Parkboxe verlangt, schaltet die Au-
tomatik nur die Prifkontakte der hohen
Boxen ein.

Auch die Kennzeichnung der selbst-
gewahlten Parkboxe wird gespeichert. Die
zugehdrige «Belegt»-Lampe, die bei freier
Parkboxe ruhig brannte, leuchtet jetzt fir
die Dauer des Einbringens eines Wagens
flackernd. Beim Kommandoposten er-
scheint die Parkboxnummer auf einem
Leuchttableau. Zu gegebener Zeit wird
ein Fallgitter vor der Einfahrtboxe ge-
hoben und so die Einfahrt freigegeben.
Je ein Fernschreiber beim Kommando-
posten und im Biro druckt nun das Da-
tum als Zahl von 1 bis 365, die Uhrzeit,
die Nummer der Einfahrtbox und der Park-
boxe sowie das polizeiliche Kennzeichen
des Autos auf ein Ticket, das dem Kun-
den ausgehandigt wird. Der parallel-
geschaltete Fernschreiber im Biro regi-
striert die gleichen Werte und tragt zur
Aufklarung der Situation bei, wenn ein
Kunde sein Ticket verliert.

Der Kunde fahrt seinen Wagen in die an-
gegebene Einfahrtboxe, 16st die Hand-
bremse und schaltet bei Wagen mit Front-
antrieb den Leergang ein, er schlieBt die
Wagenturen, verlaBt die Parkboxe und
druckt eine Fertigtaste. Alles weitere ge-
schieht wieder automatisch. Das Fall-
gitter schlieBt. Beim Einfahren wurde die
Bodenfreiheit des Wagens mechanisch
kontrolliert, damit der Greifwagen unge-
hindert das Auto unterfahren kann. Eine
Zentriereinrichtung bringt das Fahrzeug
genau in die Mitte der Boxe. Der Greif-
wagen zieht esin einen Liftturm, wo Fahr-
zeugbreite, -hohe und Uberragen kontrol-
liert werden, und fiihrt es nach beendigter
Liftturm- und Aufzugfahrt in die Park-
boxe ein.

Beim Kommandoposten erldschen die
Anzeige der Parkboxnummer und die bis-

1 Hotel-Silo. Ein- und Ausfahrt mit Tank-
stelle an der SteinentorstraBe.

2 Langsschnitt. Links das Hotel (iber der
Einfahrt an der SteinentorstraBe.

3 GrundriB.

4 Der Kommandoposten an der Steinen-
torstraBe betéatigt die vollautomatische
Siemens-Steuerung.

5 Einfahrthalle mit den neun Einfahrt-
boxen an der SteinentorstraBe.

her flackernde Belegtlampe der Parkboxe,
sobald das Auto dort abgesetzt ist.
Entsprechend verlauft die Ausfahrt: Der
Kontrollbeamte 1aBt sich vom Kunden das
Ticket geben, liest den Geblihrenzahler
ab und tastet den Stand in eine Registrier-
kasse ein. Dann betétigt er eine der Park-
boxnummer zugeordnete Ausfahrttaste.
Sowie der betreffende Liftturm frei ist,
tibernimmt er den Ausfahrtbefehl, sucht
tiber die Automatik die nachstgelegene
freie Ausfahrtboxe und transportiert das
Auto dorthin. Inzwischen erhielt der Kom-
mandoposten die Nummer von Parkboxe
und Ausfahrtboxe als aufleuchtendes
Feld gemeldet. Er kassiert und der Kunde
geht an die ihm genannte Ausfahrtbox.
Hier weist ihn ein Signal darauf hin, die
Ausfahrtboxe so lange nicht zu betreten,
bis der Greifwagen in den Lift zuriick-
gezogen und die Lifttiir geschlossen ist;
dann erlischt das Warnsignal. Die Aus-
fahrtboxe wird fir das AusstoBen wei-
terer Wagen freigegeben, wenn der vor-
hergehende Wagen die Bodenkontakte
und dieLichtschranken-Freimeldung nicht
mehr betatigt.

Die Siemens-Technik in dem neuartigen
Autosilo Basel sieht noch einen Schalter
zur besseren Anpassung an die jeweiligen
Betriebsverhaltnisse vor: Im Normalfall
erledigt die Automatik abwechselnd je
einen Einfahrt- und Ausfahrtbefehl bzw.
bei Vorliegen nur einer Befehlsart ledig-
lich diese eine. Bei einseitigen Verkehrs-
spitzen kann nun der Schalter auf Ein-
fahrt oder Ausfahrt gestellt werden, so
daB ausschlieBlich die momentan wich-
tigste Befehlsart erledigt wird und sich
dadurchdie Abfertigungszeitenverkiirzen.
SchlieBlich kann der normale Steuer-
mechanismus auch jederzeit unterbro-
chen werden und ein Wagen bevorzugt in
eine beliebige Ausfahrt- oder Service-
Box gebracht werden, ohne daB die Park-
box-Belegung und Gebiihrenzéhlung un-
terbrochen werden. Auf diese Weise
1aBt sich beispielsweise der Wagen eines
Arztes sofort herbeischaffen. Hat ein
Kunde in seinem gerade abgegebenen
Auto etwas liegen Isssen, kann dieses
unmittelbar von der Einfahrtboxe durch
den Liftturm in die Ausfahrtboxe gegeben
werden.

Einfache, doppelte und zum Teil sogar
dreifache Kontrollen verhindern, daB ein
zu hohes, zu breites oder zu langes Auto
transportiert wird. Stdérungsmeldungen
werden sofort gegeben, wenn eine Licht-
schranke oder Sicherung ausfallt oder ein
zu groBes Fahrzeug in den Lifteingebracht
wird. Bei Ausfall eines Liftturmes kénnen
die anderen beiden seine Funktion mit
tibernehmen; auBerdem hat der Kom-
mandoposten die Moglichkeit, jeden Lift
direkt fernzusteuern oder sogar auf reinen
Handbetrieb umzuschalten. Eindeutige
Signale und Sondereinrichtungen be-
wahren den Kunden beim Abgeben und
Abholen seines Fahrzeugs vor Schaden.
Im Autosilo Basel reiht sich ein Steue-
rungsvorgang an den anderen. Jede Un-
terbrechung dieser Kette technischer
Vorgéange wird sofort gemeldet und blok-
kiert so lange den Ablauf, bis die Ursache
dieser Unterbrechung beseitigt ist. Fur
besondere Falle ist eine Gefahr-Melde-
anlage bestimmt, bei deren Betdtigung der
gesamte Autosilo stillgesetzt wird. Ein
Weckersignal und eine Lampe pro Alarm-
schleife melden dem Kommandoposten
den Alarm und zeigen ihm, welcher Be-
reich gestort ist.
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Die Kundin driickt nach Verlassen von
Auto u.Einfahrtboxe die «Fertig»-Taste.
Blick in die Einfahrtboxe. Fahrerin hat
«Fertign-Taste gedriickt.

Der eingefahrene Wagen in der Boxe.
Hauptverteiler mit teilweise geéffnetem
Wahlergestell der vollautomatischen
Siemenssteuerung.

SchlieBlich 148t sich der Autosilo ab-
schnittweise vom Kommandoposten blok-
kieren. Das ist n6tig, wenn die Parkboxen
z.B. zum Reinigen betreten werden sollen.
Dann kénnen keine Autos in den betref-
fenden Abschnitt eingebracht werden. In
dem gesperrten Abschnitt ist eine Quit-
tungstaste angebracht; neben ihr leuchtet
fiir die Dauer der Blockierung eine Lampe.
Nur wenn der mit der Reinigung beauf-
tragte Arbeiter diese Quittungstaste ge-
driickt hat, kann derKommandoposten die
Sperre aufheben.

Die mechanischen Férdereinrichtungen
dienen ausschlieBlich dem Transport der
Wagen innerhalb des Silogeb&udes. Die
in Amerika angewandten Systeme sind in
Europa kaum zu gebrauchen, weil bei die-
sen die Fahrzeuge entweder an den StoB3-
stangen oder an der Unterseite des Wa-
genkastens erfaBt werden. Die Vielfaltig-
keit der europdischen Wagen und die
Empfindlichkeit des Autofahrers gegen
eine «Beschadigung seines Autos»
lassen ein Angreifen der Férderorgane
nur an den Teilen des Kraftwagens zu,
die nicht beschadigt werden kénnen, und
das sind die Luftreifen. Beim System
Autosilo werden die Rader der Hinter-
achse auf einen Greif- und Verschiebe-
wagen aufgebockt, das heiBt, einige Zen-
timeter vom Boden abgehoben. Die Réa-
der der Vorderachse werden durch Leit-
schienen des Greifwagens in der Spur-
lage gehalten. Der Greifwagen mit dem
aufgebockten Auto wird in den Fahrkorb
eines Aufzuges eingefahren. Der Aufzug
ist in einem langs verfahrbaren Geriist
eingebaut. Uber den Aufzug wird der
Wagen in eine der Abstellboxen gebracht,
Diese Arbeitsvorgange sind weitgehend
automatisiert. Der Kraftwagen wird prak-
tisch vom Abstellen in der Einfahrtboxe
bis zum Wiederabholen aus der Aus-
fahrtboxe von keines Menschen Hand be-
riihrt. Dabei ist es gleichgiiltig, in welche
Einfahrtboxe, in welche Parkboxe und in
welche Ausfahrtboxe der Wagen ge-
bracht wird.

Im oberen Teil des Fahrschachtes sind
zwei Laufschienen angeordnet, auf denen
der Plattformwagen fir den Aufzugs-
schacht lauft. Am Plattformwagen ist der
Aufzugsschacht, also das Fiihrungs-
gerlist fur den Aufzug gelenkig ange-
hangt. In der Grube des Langsschachtes
ist eine dritte Schiene montiert, auf der
der FuB des Aufzugsschachtes ruht. Der
TurmfuB ist ebenfalls gelenkig mit einem
unteren Fahrwagen verbunden. Durch
diese gelenkige Anordnung konnte das
Fluhrungsgerist verhaltnismaBig leicht
ausgefiihrt werden, weil es lediglich die
Beharrungskrafte von Fahrkorb und Ge-
gengewicht bei der Langsfahrt des Tur-
mes aufzunehmen hat. Die Lasten vom
Aufzug her, wie Fahrkorbeigengewicht,
Gegengewicht, Nutzlast und Maschinen-
gewicht werden von der oberen Platt-
form getragen. Auf der oberen Plattform
sind der Antrieb fir das obere Fahrwerk
und der Antrieb fiir das Hubwerk sowie
die Schaltschréanke fir die Schiitzen-
steuerung untergebracht. Die Bewegung
des unteren Fahrwerkes wird ebenfalls
von der oberen Plattform durch eine sinn-
reiche Einrichtung gesteuert.

Die Antriebe der beiden Fahrwerke sind
weder elektrisch noch mechanisch mit-
einander verbunden; es kann in be-
schranktem Rahmen der eine gegeniiber
dem anderen Antrieb voreilen. An den
einzelnen Haltestellen regulieren sich die
beiden Antriebe aber selbsttatig und un-
abhangig voneinander auf die lotrechte
Lage des Aufzuges ein, wobei die Halte-
toleranzen nicht groBer als £ 1 cm sind.
Mit den drei Férdertiirmen ist es méglich,
in der Stunde etwa 150 bis 180 Spiele
durchzufiithren; dabei betragt die Spiel-
zeit etwa eine bis eineinhalb Minuten.
Als Spielzeit ist die Zeit zu verstehen, die
fiir das Ein- oder Ausbringen eines Wa-
gens benotigt wird. Die Fahrgeschwindig-
keit fiir das Turmlangsfahren betragt
0,6 m/s. Fur den Aufzug wurde eine Hub-
und eine Senkgeschwindigkeit von 1 m/s
gewahlt. Die Einfahrgeschwindigkeiten in
die Haltestellen betragen jeweils etwa ein
Zehntel der Normalgeschwindigkeiten.

Der Fahrkorb des Aufzuges tréagt den
Greif- und Ausschiebewagen. Der An-
trieb hierzu ist im Unterbau des Fahr-

korbes eingebaut. Der Greifwagen steht
in einer Rinne von 9 cm Tiefe und etwa
91 cm Breite. Diese Rinnen sind an den
einzelnen Abstellplatzen in den Boxen
des Gebé&udes in gleicher Abmessung
vorhanden; sie bilden sozusagen das Ver-
schiebegeleise fiir den Greifwagen.

Die Fahrgeschwindigkeit des Greif-
wagens ist maximal 1,5 m/s, die Feinfahrt,
das heiBt, die Geschwindigkeit der End-
fahrstrecken, etwa 0,1 m/s. Die verhalt-
nismaBig hohe Fahrgeschwindigkeit des
Greifwagens ist notwendig, weil fir ein
Parkierungsspiel der Wagen die Strecke
von fast 6 m Lange viermal zuriicklegen
muB und die Einsparung von Sekunden
sich jeweils in vierfacher Hohe auf die
Gesamtspielzeit auswirkt.

Fiir das Hubwerk ist ein Drehstrom-
Schleifringlaufermotor vorgesehen. Die
Feineinstellung bzw. Feinfahrt wird mit
einer Regelbremssteuerung erreicht. Die
beiden Fahrwerke fiir das Turmfahren so-
wie das Ausschubwerk fiir den Greif-
wagen sind mit Spezial-Bremsmotoren
ausgeriistet, mit denen besonders gute
Verhéltnisse beim Einfahren in die Halte-
stellen erreicht werden. Zum Antrieb des
Greifwagen-Ausschubwerkes sei noch
erwahnt, daB die Starke der elektrischen
Bremsung automatisch veréandert wird, je
nachdem, ob sich auf dem Greifwagen ein
Kraftwagen befindet oder ob der Greif-
wagen leer verfahren wird, Der Greif-
wagen, das eigentliche Element, das den
Kraftwagen aufnimmt und absetzt, hat fur
die Greif-und Absetzvorgange einen eige-
nen pneumatischen Antrieb. Der Druck-
erzeuger befindet sich im Unterbau des
Fahrkorbes. Bei ausgefahrenem Greif-
wagen ist auBBer den Zugseilen keinerlei
elektrische oder mechanische Verbindung
zwischen Greifwagen und Fahrkorb vor-
handen. Es sind deshalb im Greifwagen
Luftspeicher eingebaut, die automatisch
iiber eine Kupplung von der Druck-
erzeugeranlage aufgefiillt werden, wenn
sich der Greifwagen im Fahrkorb befindet.
Die Tankkupplung ist auBerdem so kraf-
tig gebaut, daB sie gleichzeitig eine me-
chanische Verriegelung des Greifwagens
mit dem Fahrkorb bildet.

Die Haltestellen auBerhalb des allgemei-
nen Arbeitsbereiches eines Turmes lie-
gen immer innerhalb des Arbeitsberei-
ches des Nebenturmes. Eine Kollision
zwischen zwei Tirmen kann aber nicht
eintreten, weil durch eingebaute Gegen-
fahrsicherungen die Tirme rechtzeitig
abgebremst werden.

Der Greifwagen-Antrieb wird {ber einen
besonderen Schalter in Bewegung ge-
setzt. Die Bewegungsvorgéange innerhalb
des Greifwagens werden durch einen An-
schlag in den Boxen ausgeldst. Die Turm-
und Fahrkorbbewegungen konnen sich
iiberlagern. Die Bewegung des Greif-
wagens darf aber nur méglich sein, wenn
Turm und Fahrkorb in Ruhestellung sind.
Diese Abhangigkeit ist sowohl elektrisch
als auch mechanisch gesichert.

Die Ein- und Ausfahrtboxen im Erdge-
schoB sind durch zweiteilige Schiebe-
tiren gegen den Fahrschacht der Tirme
abgeschlossen; sie lassen sich nur 6ff-
nen, wenn ein Turm und der Fahrkorb des
Aufzuges dahinter stehen. Die Offnungs-
und SchlieBbewegungen werden durch
Druckluft erzeugt.

In den Einfahrtboxen sind Richtvorrich-
tungen eingebaut, die das Auto zur Fahr-
rinne des Greifwagens zentrisch stellen,
bevor das Auto durch den Greifwagen er-
faBt wird. Wenn der Wagen auf die Richt-
vorrichtung auffahrt, wird auBerdem kon-
trolliert, ob die Mindestbodenfreiheit am
Kraftwagen vorhanden ist. Im Falle eines
Mangels leuchtet ein rotes Warnlicht auf.
An den AbschluBtiiren der Einfahrtboxen
sind auBerdem Spiegel und eine optische
Signalanlage befestigt. Der Fahrer kann
beim Einfahren in die Einfahrtboxe durch
die Spiegel die Bewegung seines Fahr-
zeuges beobachten. Steht der Wagen in
Langsrichtung an der richtigen Stelle,
leuchtet in der Tiir ein Stoplichtzeichen
auf.

Die Konstruktion der Verriegelung der
Tiiren an den Ein- und Ausfahrtboxen ist
insofern bemerkenswert, als diese mecha-
nisch und elektrisch die Schachttiiren
sperren muB, ohne im gedffneten Zu-
stand der Tur die Bewegung der anderen
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Nr. 1579 Einloch-Mischbatterie fiir Chromstahl-Spiiltische, mit ausziehbarem Schlauch
und patentierter Druckknopfbetatigung fiir Strahl und Brause

Alle Spiiltischbatterien sind mit dem neuen, formschénen KWC-Ventilober-
teil mit patentierter Griffisolierung ausgeriistet

Aktiengesellschaft

Karrer, Weber & Cie., Unterkulm b/Aarau
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Tirme zu storen. Einerseits darf sich eine
Tiir nur 6finen lassen, wenn ein Turm mit
Fahrkorb hinter der Tir steht, zum ande-
ren muB das Hub- und Fahrwerk dieses
Turmes gesperrt sein, wenn die Tur offen
ist, ohne daB damit etwa wahrend der Off-
nungszeit die anderen Tirme in ihrer
Arbeit behindert wéaren. Es muBte auf
jeden Fall bei der Konstruktion der Tir-
verriegelung und der Steuerung darauf
Riicksicht genommen werden, daB die
gleiche Tiir unter Umstanden fiir drei ver-
schiedene Tirme als Zugang dienen muB.
In der Dachhaube des Silogebaudes ist
neben einer der oberen Fahrschienen die
gemeinsame elektrische Zuleitung fur die
drei Tirme in Form einer verlegten vier-
poligen Schleifleitung untergebracht. Die
Schleifleitung ist in einem im Erdgeschof3
befindlichen Verteilerraum abschaltbar,
das heiBt stromlos zu machen. Eine Wie-
dereinschaltung kann nur durch einen be-
sonderen Schliissel erfolgen, der im Be-
sitz der fiir den Silo verantwortlichen Per-
son ist. Es ist damit vermieden, daB etwa
bei Reinigungs- oder Instandsetzungs-
arbeiten die Schleifleitung unter Span-
nung gssetzt wird, wenn Personen an die-
ser arbeiten. AuBerdem sind aber noch
die Stromabnehmer jedes einzelnen Tur-
mes gefahrlos von der Schleifleitung ab-
ziehbar, so daB jeder Turm fir sich voll-
kommen spannungslos gemacht werden
kann, ohne daB die anderen Tiirme still-
gesetzt werden miiBten. Samtliche Moto-
ren und Steuerstromkreise sind selbst-
verstandlich in bekannter Weise geschiitzt
bzw. abgesichert. Besonderer Wert wurde
bei der Auslegung der Steuerung darauf
gelegt, daB bei einer eintretenden Stérung
das Fehlersuchen weitgehend erleichtert
wird.

AuBer den Einfahrten im ErdgeschoB be-
findet sich im obersten Stockwerk eine
weitere Einfahrt mit zwei Boxen, die von
der WallstraBe her zuganglich ist. Unter
der oberen Einfahrt sind in zwei verschie-
denen Stockwerken noch Schmier- und

Reinigungsraume vorgesehen, die eben-
falls durch Schiebetiiren gegen den Silo-
schacht abgeschlossen sind. Die Kraft-
wagen kdnnen zu diesen Raumen nur tiber
die Aufzlige gebracht werden. Ein anderer
Zugang besteht nicht.

Die automatische Fernsteuerung bedingt
im Vergleich zu einer Anlage, die nur von
Hand bedient werden kann, eine Reihe zu-
satzlicher Einrichtungen. So wurde es
zum Beispiel notwendig, die Haltestellen-
zahl des mittleren Turmes in der Horizon-
talen, die fiir einen allgemeinen Arbeits-
bereich von acht Haltestellen ausgelegt
war, auf 30 Haltestellen zu erhdhen. Es
muBten fiir jeden Bewegungsablauf - sei
es nun das Anfahren einer Haltestelle
mit dem Fahrkorb oder dem Turm, das
Offnen oder SchlieBen einer Schachttiir,
das Ausfahren oder Einziehen des Greif-
wagens, die vollstdndige Beendigung der
inneren Greifwagenbewegungen, die Be-
endigung der Feinfahrt bei den verschie-
denen Férderbewegungen, der durchge-
fuhrte ordnungsgeméaBe Richtvorgang in
den Einfahrtboxen, ja selbst die Kontrolle
dafiir, daB auch der Wagen im Fahrkorb
noch unverandert an der richtigen Stelle
steht usw. - Sicherungskontakte einge-
baut werden, die der Automatik die Fertig-
meldung fur den abgeschlossenen Ar-
beitsvorgang mitteilen. Ein besonderes
Problem bildete die Meldung des durch-
gefiihrten Absetz- oder Aufnahmevor-
ganges des Greifwagens in den Boxen,
weil keinerlei elektrische noch mechani-
sche Verbindungen zwischen dem Fahr-
korb und dem Greifwagen bestehen. Es
war naheliegend, auf bekannte Uber-
tragungsmethoden - wie Fotozelle, Funk
usw. — zurlickzugreifen. Aus Kosten-
grinden, aber vor allem mit Riicksicht
auf unbedingte Betriebssicherheit, muBte
eine andere Art der Kommando-Uber-
tragung gesucht werden. Letzten Endes
konnte auch hier die Lésung fur eine
mechanisch-pneumatische Signalgebung
gefunden werden.

Joseph Boaz, Architekt
Warterraum auf
einem groBen Park-
platz in Oklahoma-
City

Auf engsten Raum waren der Schalter-
raum und die Toiletten fir Manner und
Frauen so anzuordnen, daB wenig Park-
flache verloren ging. Aus der Lage des
Grundstiickes ergaben sich keine Pro-
bleme. Sechs Stahlwinkel von 7,6 x 7,6 cm

sind als Stiitzen verwendet, auf denen
zwei I-Trager aufgelegt sind, die beid-

seitig die Eckpfosten von 1,20 m {ber-
kragen. Die I-Eisen tragen ein Stahlbeton-
dach von 40 mm Dicke. Die Glaswéande
stehen auf einem I-Eisensockel von 12,7
Zentimeter Héhe, der mit der Schwelle
verschraubt ist. An den Enden der beiden
freistehenden Winkeleisenstiitzen sind
Rundeisen aufgeschweiBt, um die Winkel-
eisen nahe beiihrem Zentroid zu belasten,
so daB auf diese seitlich unverstrebten
Stiitzen nur kleinste Biegemomente Uiber-
tragen werden. Die ganze Rahmenkon-
struktion wurde als fertig zusammen-
gebaute Einheit auf den Bauplatz geliefert.

e

Lageplan des Parkplatzes

]

mnmm




——= Schlieren

1V 16

schnell und sicher mi

Schweiz.

ﬁ/'e/’eﬂ | Wagons- und Aufziigefabrik A.G.

Schlieren-Ziirich

Ay

—_ |

N

‘

Grundrif 4 Vertikalschnitt B durch Tiire und Dach
Dachfu8 5 Isometrie der freistehenden Eck-
Vertikalschnitt A durch Sockel, Glas- pfeiler und ihrer Verankerung

wand und Dachtrager



GEBERIT
spult ohne Larm!

Neu!

Ein wichtiger Beitrag zur Larmbekampfung
im Wohnungsbau ist in der Weiterentwicklung unseres

tiefhangenden GEBERIT-Spiilkastens realisiert worden.

Seit einiger Zeit bauen wir in diese Spiilkasten

die hochwirksamen Gerauschdampfer ein.

Dadurch funktioniert der GEBERIT-Spiilkasten

garantiert ohne storende Gerausche.

GEBERIT 1

GEBERIT + CIE, Rapperswil am Ziirichsee, Tel.055/203 44
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1 Parkwérterhaus

2 Dachuntersicht

Kritik

Die «Losung eines Verkehrsproblems»

Auf dem Bild ist links die alte StraBe zu
sehen, auf der vor -einiger Zeit noch der
Durchgangsverkehr durch das Stadttor
und durch das Stadtchen gefiihrt wurde.

Jetzt ist eine neue StraBe gebaut, die das
Tor umfahrt.

Sicher hat diese Verkehrslosung sehr viel
Geld gekostet. Was wurde gel6st? Der
Verkehr muB sich nicht mehr durch den
EngpaB des Tores hindurchzwangen -
und das alte Tor konnte erhalten bleiben.
Es gibt keine Verkehrsstauungen mehr.
Fiir die Bewohner des Ortes ist damit aber
nichts gewonnen. Sie sind den Gefahren
des StraBenverkehrs noch mehr aus-
gesetzt, weil die StraBe breiter ist, die Ge-
schwindigkeit der Fahrzeuge also groBer
und die Zeit, die der FuBganger zur Uber-
querung der StraBe bendtigt, langer.

Die Probleme des Verkehrs werden nicht
damit geldst, indem sie an einen anderen
Ort verlegt werden. Sie werden nicht ge-
16st, wenn nur der Fahrverkehr den Vor-
teil hat und die objektiven Gefahren fur
die Anwohner groBer werden. Verkehrs-
planung muB nicht nur auf verkehrs-
okonomischen Fragen, sondern ebenso
auf die sozialen Belange Riicksicht neh-
men, die das Zusammenleben der Men-
schen in einem Ort, in einem Quartier,
von Ort zu Ort, von Quartier zu Quartier,
von StraBe zu StraBe betreffen. g
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