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Betriebstechnische Einrichtungen im M +T-Gebaude Kriens

Rolf REMUND, Bern

Zusammenfassung. £Ende 1986 wurde
der Neubau fiir die Material- und Trans-
portdienste der FKD Luzern in Kriens
dem Betrieb lbergeben. Verschiedene
Betriebseinrichtungen werden beschrie-
ben, und es wird auf einige Probleme
der Projektierung eingetreten.

Equipements techniques du bati-
ment des services du matériel et
des transports de Kriens

Résumé. Le nouveau batiment des ser-
vices du matériel et des transports de la
DAT de Lucerne, a Kriens, a été remis a
I'exploitation a la fin de 1986. L’auteur
décrit diverses installations puis évoque
certains problemes apparus lors de

Equipaggiamenti tecnici dell’eser-
cizio nell’edificio M+ T a Kriens
Riassunto. Alla fine del 1986 € stato
inaugurato a Kriens il nuovo edificio per i
servizi del materiale e dei trasporti della
DCT di Lucerna. Nell’articolo, I'autore
descrive diversi equipaggiamenti dell’e-
sercizio e tratta alcuni problemi riguar-
danti la progettazione.

I'établissement des projets.

1 Einleitung

Die Fernmeldekreisdirektion Luzern konnte Ende 1986
den Neubau der Material- und Transportdienste (M+T)
in Kriens in Betrieb nehmen. Der ganze Gebiudekom-
plex gliedert sich in funf Trakte (Fig. 1).

Trakt A

— Reparaturwerkstatt fiir Fahrzeuge

— Ersatzteile und Autoreifenlager

— Buros fir Garagepersonal

— Raum fur die Erteilung von theoretischem Fahrunter-
richt

— Personenschutzraume

Trakt B

— Biros fiir Personal der Material- und Transportdienste
— Instruktions- und Antrittsraume

— Betriebswerkstatten

— Lager fur allgemeines Material

Trakt C
— Parkhaus fur etwa 450 Fahrzeuge

Trakt D
— Lager fur Linien-, Werkzeug- und Apparatematerial
— Instandstellung und Kabelstangenmontage

Trakt E
— Lagerhalle fur Schwermaterial
— Offener Lagerplatz fir Kabelrollen

Die folgenden Ausfiihrungen beschranken sich auf die
Beschreibung einiger Betriebseinrichtungen und auf ge-
wisse Aspekte bei deren Projektierung.

Der Begriff Betriebseinrichtungen sei vorerst etwas na-
her umschrieben. Es handelt sich hier um Anlagen und
Einrichtungen, die durch die Hauptabteilung Posttechnik
beschafft werden. Das Beschaffungsspektrum ist bei ei-
nem derart vielseitigen Bau entsprechend weit gefasst.
Es umfasst einerseits die zum Gebaude gehdrenden Ein-
richtungen wie Aufzlige, samtliche Tore und Tiren, die
mit einem Antrieb ausgeristet sind, teilweise auch grés-
sere handbetatigte Tore. Anderseits betrifft es alle Ein-
richtungen, die dem Warenumschlag dienen, wie Krane,
Hebebihnen und Anpassrampen. Allféllige Forderanla-
gen waren ebenfalls unter diesem Begriff einzuordnen.

Ein grosses Gebiet umfasst die eigentlichen Spezial-
einrichtungen. Darunter fallen der Kompressor fur die
Druckluftversorgung der Betriebswerkstatten und erst-
mals ein Hochdruckkompressor fir das Wiederauffillen
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von Druckluftflaschen des Baudienstes. Zu diesen Ein-
richtungen zahlen aber auch die in den «Technischen
Mitteilungen PTT» 10/1986 beschriebenen Lagerpater-
noster fur Kabelrollen. Auf Mitte 1987 wird in der ge-
deckten Lagerhalle zudem noch eine Umspulanlage fur
grosse Kabelhaspeln montiert. Diese wird fur das Ab-
messen der Kabel und als Zubringer fir den Kabelzer-
hacker benutzt werden konnen. Ein grosser Beschaf-
fungsblock umfasst die ganze Gleisanlage und das Trak-
tionsmittel fir das Verschieben der Eisenbahnwagen.

2 Aufziige

Im ganzen Gebaudekomplex sind sieben Aufzlige instal-
liert. Davon dienen zwei kleinere Lastenaufziige mit
20 kN Nutzlast der vertikalen Verbindung der verschie-
denen Ebenen der PTT-Garage. Zwei Aufziige mit je
10 kN Nutzlast sind als Personenaufzugsgruppe in der
Kernzone zwischen Trakt B und Parkhaus in Betrieb. Sie
bedienen samtliche Stockwerke vom Untergeschoss bis
ins vierte Obergeschoss. Die Hubhohe betragt 20,47 m.
Mit einer Fahrgeschwindigkeit von 1,6 m/s sind sie sehr
leistungsfahig. Dank der elektronisch geregelten Dreh-
stromantriebe ergibt sich auch ein optimaler Fahrkom-
fort. Die Kabine ist direkt aufgehangt, d. h. das eine
Ende der Tragseile ist direkt am Joch auf dem Kabinen-
dach befestigt, wahrend am anderen das Gegengewicht
angehangt ist.

Die Seile werden uber dem Schacht direkt iber die An-
triebsscheibe gefiihrt, was eine einfache und gute Dis-
position der ganzen Anlage ergibt. Interessantes Detail
ist der Seilgewichtsausgleich: Die Kabinen sind an je
funf Stahldrahtseilen aufgehangt. Bedingt durch die
Hubhohe, muss in den beiden extremsten Lagen von Ka-
bine und Gegengewicht ein entsprechender Teil des Ei-
gengewichts der Tragseile zum Gewicht des sich unten
befindenden Elements dazugerechnet werden. Eine Er-
hohung der Nutzlast bedeutet aber auch eine Erhohung
der Antriebsleistung und der Anzahl Tragseile. Um dies
zu vermeiden, wird das Seilgewicht durch Ketten ausge-
glichen, indem eine oder mehrere Ketten mit je einem
Ende unten am Gegengewicht und unten an der Kabine
befestigt werden. Die Ketten sind so lang, dass sie frei-
hangend bis knapp tUber den Schachtboden reichen. Sie
machen samtliche Aufzugsbewegungen mit und erho-
hen damit die bewegte Masse. Trotzdem haben die An-
triebsmotoren nur eine Leistung von 15 kW.
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Fig. 1

Situation Massstab 1:1000
(1) Briniglinie

(2 Stiitzmauer

Der Lagertrakt D und das dariberliegende Reiterge-
baude B sind in der Vertikalen mit drei Lastenaufzigen
verbunden. Alle drei sind fur den Staplerbetrieb konzi-
piert. Der als Einzellift angeordnete Aufzug mit einer
Nutzlast von 16 kN dient zu einem grossen Teil auch der
Personenbeférderung. Die Geschwindigkeit von nur
0,6 m/s und die einfache Druckknopfsteuerung wirken
sich auf die Forderleistung etwas negativ aus.

Mit einer Nutzlast von je 50 kN sind die beiden neben-
einander angeordneten grossen Lastenaufziige das
Rickgrat fur die Materialtransporte in vertikaler Rich-
tung. Die Kabine hat eine Grundflache von 2,40 m Breite
und 3,60 m Tiefe. Die Tirhohe von 2,50 m gestattet, die
Kabine mit vielen gangigen Staplermodellen zu befah-
ren. Die Kabinenabschliisse bilden vierteilige Schiebetu-
ren, die von der Mitte aus 6ffnen. Damit wirkt sich heute
das vor einigen Jahren gewahlte neue Tirkonzept aus,
das aus Kostengrinden nur zégernd eingefuhrt wurde.
Als grosster Vorteil wird der Platzgewinn vor den Aufzu-
gen gewertet, da kein Bewegungsraum fur Fligel- oder
Faltfligeltiren mehr beansprucht wird. Dadurch ist
auch die Gefahr fur Beschadigungen gesunken. Eine
grosse Offnungsgeschwindigkeit reduziert die Gefahr
ebenfalls und beeinflusst den Betriebsablauf gunstig.
Dieser Tirtyp hat sich bereits in anderen M+ T-Gebau-
den bewahrt. Ein Lastenaufzug dieser Gréssenordnung
bendbtigt eine Antriebsleistung von 31,5 kW (Fig. 2).
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(@ Stammgleis
@ Werkgleis

3 Tore und Tiiren

Es handelt sich neben den vielen angetriebenen auch
um handbetatigte Tore. Die Vorteile automatischer Tore

Fig. 2
Antrieb eines Lastenaufzugs 50 kN
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Ubersicht Tore Trakt A

und Tiren sind bekannt. Es dirfte aber interessieren,
dass die Planung und Realisierung der Gebaudeab-
schlisse ausserordentlich zeitaufwendig ist. Im Gegen-
satz zur Mehrzahl aller Gbrigen Betriebseinrichtungen,
ist jedes Tor praktisch eine Sonderanfertigung, auch
wenn man sich bemuiht, moglichst eine grosse Zahl
gleichartiger Anlagen zu verwenden. Aber «gleichar-
tige» Anlagen bedeuten in den seltensten Fallen «identi-
sche». Die erste grosse Hirde besteht beim «Einpas-
sen» des Tors in das Gebaude. Es geht darum, mdg-

Fig. 4
Automatisches Falttor
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lichst den unter verschiedenen Kriterien ausgewahliten,
besten Tortyp (Schiebetor, Falttor usw.) in die vorgege-
bene Gebaudekonstruktion einzupassen oder den Archi-
tekten zu Uberzeugen, dass er die Gebaudekonstruktion
dem Tor anpassen soll. Das Resultat ist sehr oft ein
Kompromiss und kann dazu fuhren, dass an der einen
Fassade Falttore eingebaut sind, wahrend die angren-
zende Fassade problemlos mit Schiebetoren ausgeru-
stet werden konnte, wie dies im Trakt D im Unterge-
schoss der Fall ist.

Die Abstimmung auf das Gebaude ist aber nur ein Teil
der Projektierungsarbeit. Parallel dazu mussen die Be-
durfnisse des Benutzers erfasst werden. Diese ergeben
schliesslich die Grundlage fir die Steuerungsart, die
Steuerelemente, und beeinflussen oft auch (wieder) die
Torkonstruktion, z. B. durch Auflagen fir Sicherheit.
Sind alle Vorgaben bekannt, gilt es, Winsche vom Not-
wendigen zu trennen und einen Vorschlag auszuarbei-
ten, der technisch und finanziell in einem vertretbaren
Rahmen bleibt. Diese Bereinigungsphase sollte dann die
Daten fiir die Submission liefern. Es kann aber durchaus
sein, dass man auf der angenommenen Basis keine Eini-
gung erzielt und der ganze Prozess von vorne beginnt.

Eine gute Losung konnte flr den ganzen Trakt A (Fig. 3)
gefunden werden. Von den 18 eingebauten Toren sind
16 nach dem gleichen Prinzip als Falttore konstruiert,
und samtliche Fassadenabschlisse sind auf der Innen-
seite der Fassade montiert. Obschon das innen ange-
schlagene Falttor (Fig. 4) einen Teil der Raumflache als
Bewegungsraum bendtigt, ergaben sie dank anderer
Vorteile gesamthaft gute Losungen. Lediglich das Ein-
fahrttor A 17 musste aus baulichen Grunden als Schie-
befalttor ausgefiihrt werden. Das Handschiebetor A 18
hat die Funktion einer beweglichen Trennwand.
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Von den 18 Toren des Trakts A sind 13 mit Antrieben
versehen. Wie auch in den anderen Trakten, werden ein-
heitlich elektromechanische Antriebe eingesetzt. Der
gewabhlte Falttorantrieb hat den Vorteil, ohne zusatzliche
Verriegelung auszukommen, da sein Antriebsmechanis-
mus in eine selbsthemmende Endstellung dreht und der
Antriebsmotor zudem mit einer Bremse ausgeristet ist.
Die vier handbetatigten Aussentore haben auf der Aus-
senseite keine Bedienungselemente und konnen nur von
innen betatigt werden.

Die Trakte B und D weisen eine grossere Vielfalt von To-
ren auf. Neun Glasschiebetiiren (Fig. 5) schliessen die
Bereiche der Schalterzonen der Lager im Unter- und im
Erdgeschoss ab. Acht automatische Abschliisse bilden
die eigentlichen Betriebstore fur den Materialumschlag.
Diese Offnungen werden vor allem durch Stapler be-
nutzt, und die Tore haben deshalb weder eine Schwelle
noch eine versenkte Bodenfiihrung (Fig. 6). Im Trakt B
sind neben einem kleinen Schiebetor mit Antrieb noch
zehn Fligeltirantriebe montiert.

Einen wichtigen Anteil haben die Arealabschlusstore.
Die teilweise unglinstigen Verhaltnisse verhinderten op-
timale Losungen. So ist die Haupteinfahrt mit einem Flu-
geltor abgeschlossen. Mit einer Ausladung von acht Me-
tern bestreicht es eine ansehnliche Flache des Verkehrs-
weges und entwickelt entsprechend der Masse eine
nicht zu unterschatzende Energie. Von den funf Areal-
toren sind drei als Fligeltore und zwei als Schiebetore
ausgefihrt.

Im ganzen Gebaudekomplex sind insgesamt 36 automa-
tische Abschlisse installiert. Im weiteren hat es acht
handbetatigte Tore, ein selbsttatig schliessendes Brand-
schutztor und zehn Flugeltirantriebe.

4 Krananlagen

Ein Schwermateriallager ist heute ohne Krane undenk-
bar. Aber auch in den Fahrzeugreparaturgaragen sind

Fig.5
Schaltertire
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Fig. 6
Ausschnitt eines Betriebtors fur Staplerverkehr

gute Hebezeuge unerlasslich. Dort sind zwei Eintrager-
krane mit 50 kN bzw. 32 kN Nutzlast installiert. Ein weite-
rer Eintrdgerkran mit 63 kN Nutzlast ist in der Kabelstan-
genmontage (Trakt D) vorhanden. Die beiden gréssten
Anlagen sind Zweitragerkrane mit 63 kN und 100 kN
Nutzlast. Beide haben eine Spannweite von 32 m. Die
Hubgeschwindigkeit liegt mit etwa 6,5 m/min im unteren
Bereich. Trotzdem hat das Hubwerk des 100-kN-Krans
(Fig. 7) eine Antriebsleistung von 16 kW. Versuchsweise
hat dieses Hebezeug eine automatische Lastmessvor-
richtung. Das Gewicht der angehangten Last kann auf
der Steuerbirne direkt abgelesen werden. Sowohl das
Hubwerk als auch die Fahrantriebe fir Kran und Katze
haben in beiden Bewegungsrichtungen je zwei Ge-
schwindigkeiten. An beiden Enden der 72 m langen
Kranfahrbahn wird die Langsfahrt automatisch auf die
kleine Geschwindigkeit reduziert. Die nutzbare Haken-
hohe liegt auf mindestens 7,30 m Uber der Lagerflache
und somit etwas Uber der Kranfahrbahn.

Gesteuert wird die Anlage mit der Steuerbirne, die ge-
genuber der Katze frei verschiebbar ist. Die Steuerbirne

Fig. 7
Teilansicht des Hallenkrans mit 10 kN Nutzlast
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Fig. 8
Anpassrampe

ist in der Hohe verstellbar, so dass auch von der Lastwa-
genfahrbahn oder vom Gleis aus gesteuert werden
kann.

Bei der Planung von Krananlagen muss eine Vielzahl von
Faktoren bericksichtigt werden, beispielsweise:

- Vor Beginn der Planung missen die einschlagigen
SUVA-Vorschriften bekannt sein.

— Die geforderte minimale Hakenhohe und der Krantyp
bestimmen die Héhenlage der Dachkonstruktion.

— Die leistungsmassige Einstufung des Krans, beson-
ders des Hubwerkes, muss vorgenommen werden.

— Die Kranfahrbahn darf nicht an die Gebaudestitzen
angeschweisst sein. Ein Nachjustieren ist sonst un-
moglich.

— Missen Eisenbahnwagen bedient werden koénnen,
wird die Lage der aussenliegenden Wand oder der
Gebaudestitzen nicht durch das Lichtraumprofil des
Eisenbahnwagens bestimmt, sondern durch das An-
fahrmass des Krans. Der Kranhaken sollte etwa 1 m
uber die Gleisachse hinausgefahren werden konnen.

— Langs der Kranfahrbahn verbleibt eine Restflache, die
vom Kranhaken nicht erreicht wird. Das seitliche An-
fahrmass ist von verschiedenen Faktoren abhéangig
und oft nicht beidseitig gleich.

— Die einfachere Konstruktion ist betrieblich meistens
die glinstigere, z. B. durch Verzicht auf Fihrerkabine
oder Funksteuerung.

— Krane sind in der Regel eher schwer zugénglich, trotz-
dem missen sie auch gewartet werden konnen.

5 Anpassrampen

In der westlichen Verladerampe der Trakte D und E sind
drei Anpassrampen eingebaut. Mit ihrer Hilfe wird der
Hohenunterschied und der Zwischenraum vom festen
Gebaudeteil zum Lastwagen Uberbriickt. Die Grundab-
messung betragt in Ruhestellung 2,40 x 2,40 m. Ein aus-
fahrbares Element gestattet, die Rampe um einen Meter
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nach aussen zu verlangern. Diese Bewegung kann ein-
geleitet werden, nachdem die Rampe leicht angehoben
wurde. Die ausgefahrene Rampe senkt sich nach der
Vorschubbewegung automatisch auf die Ladebriicke
des Fahrzeugs und passt sich jeder Veranderung der
Briickenhohe (Federung des Fahrzeugs) selbstandig an.
Hub- und Vorschubbewegung werden elektrohydrau-
lisch ausgefuhrt. Die Steuerungselemente sind an einer
Saule unmittelbar neben der Anpassrampe zu finden.
Dort befindet sich auch der Anlageschalter. Nach dem
Umlad kann die Rampe durch das Betatigen der Taste
«Automatik» in die Ausgangsstellung gebracht werden.
Diese Ruckstellbewegung wird automatisch ausgefuhrt,
sie kann aber durch Driicken einer anderen Taste jeder-
zeit unterbrochen werden. Der ausschiebbare Teil der
Rampe ist seitlich mit je drei beweglichen Zungen
(Fig. 8) versehen, die es ermdglichen, auch Fahrzeuge zu
bedienen, deren Ladeoffnung schmaéler als die Breite
der Anpassrampe ist. Bei der Projektierung mussen un-
ter anderem folgende Punkte berlcksichtigt werden:

— Der maximalen Neigung der Rampe in Arbeitsstellung
ist besonders beim Arbeiten mit Handpalettenhub-
wagen grosste Beachtung zu schenken.

— Je breiter die Plattform, desto sicherer und bequemer
ist das Arbeiten.

— Bei Seitenverlad ist ein grosser Zungenvorschub von
Vorteil. Lastenzuge sollten nicht naher als 60...80 cm
an die Rampe heranfahren, was sich auch auf die Nei-
gung der Anpassrampe positiv auswirkt. Die Lange
der geneigten Rampenflache betragt dadurch immer
mindestens 3 m.

— Anpassrampen sind genau zentrisch vor Rampentiren
anzuordnen, damit die Laderampe nicht unnétig ver-
breitert werden muss.

6 Gleisanlage

Das Grundstick ist auf der Ostseite durch das Gleis der
Bruniglinie begrenzt. Als Schmalspurbahn eignet sich

Fig. 9
Anschlussgleis
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Fig. 10
Zweiwegfahrzeug Unimog

dieses Transportmittel aber nur beschrankt fur die Er-
schliessung eines Industriebaus. Das Industriegelande
Rosslimatt/Sternmatt ist deshalb mit Normalspur durch
die Kriens-Luzern-Bahn (KLB) erschlossen. Das Normal-
spurgleis beginnt im Hauptbahnhof Luzern. Es wird vor-
erst zusammen mit der Briniglinie als Vierschienengleis
geflihrt. Nach 2,35 km trennen sich die beiden Linien.
Das Industriestammgleis verlauft von da weg parallel
zur Schmalspurlinie und erschliesst zunachst den
Schlachthof Luzern und das Regionallager Coop. Am
Ende des Grundstiicks Coop befindet sich der Anschluss
fir die durch die PTT erstellte Verlangerung des Stamm-
gleises. Dieses Gleisstlck (Fig. 9), das theoretisch noch
auf das Nachbargrundstiick verlangert werden kénnte,
hat eine Lange von rund 500 m. Langs des ganzen Ge-
baudes ist das Industriegleis durch eine Stitzmauer von
der Bruniglinie getrennt. Dank dieser Massnahme ist
das Grundstick gleisseitig optimal ausgenutzt. In Ab-
sprache mit den SBB bericksichtigt die Linienfuhrung
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des Stammgleises den vorgesehenen Ausbau der Bri-
niglinie auf Doppelspur.

Weitere 270 m Gleis bilden, zusammen mit zwei Wei-
chen, das eigentliche Werkgleis. Dieses bedient den un-
gedeckten Lagerplatz und die 120 m lange Laderampe.
Die gesamte Lange der durch die PTT erstellten Gleisan-
lage betragt rund 770 m. Davon sind zwei Drittel einbe-
toniert und durch Strassenfahrzeuge als Verkehrsflache
benutzbar. Das gesamte Industriegleis ist nicht elektrifi-
ziert; die Eisenbahnwagen werden von der KLB mit einer
Diesellokomotive zugestellt. Auf dem internen Werk-
gleis werden die Wagen mit einem eigenen Traktions-
mittel verschoben. Zu diesem Zweck wurde bereits zum
zweiten Mal ein Zweiwegfahrzeug Unimog (Fig. 10) an-
geschaftt («Technische Mitteilungen PTT» 5/1982). Das
in Kriens eingesetzte Fahrzeug ist wegen der grosseren
Steigung des Anschlussgleises wesentlich leistungsfahi-
ger und zusatzlich mit einer Druckluftanlage fir das
Bremsen der Eisenbahnwagen ausgeristet.

Erfahrungsgemass hat ein Gleisanschluss auf die Pro-
jektierung eines Geb&udes einen nicht zu unterschat-
zenden Einfluss. Grundséatzlich sollte das Trassee mit
maoglichst kleinen Gefallen und moglichst grossen Ra-
dien gefihrt werden. Ein gut zu befahrendes Gleis ist
also sowohl in der Vertikalen wie auch in der Horizonta-
len nur in einem sehr engen Bereich anpassungsfahig.
Deshalb ist es nicht erstaunlich, wenn die moglichen
Koten des Werkgleises oft innerhalb eines Bereichs von
einigen Zentimetern liegen. Dementsprechend ist auch
die Hohenlage der gebaudeseitigen Verladerampe vor-
gegeben. Zudem muss das Gleis im Bereich der Lade-
rampe horizontal und in einer Geraden verlaufen. Die
letzte Kurve sollte spatestens eine knappe Wagenléange
vor Beginn der Rampe enden. Bei kleineren Grundstiik-
ken und engen Platzverhaltnissen wird also sowohl! die
Hohenlage wie der Verlauf der Laderampe durch das
Gleis bestimmt, was sich auf das ganze Gebaude aus-
wirken kann.
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