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2 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

die sich seitlich an den nérdlichen Kreuzarm anlegen und
im halben Achteck geschlossen sind. Die beiden vordern
Nebeneingange fiithren direkt in den Kirchenraum. Dagegen
sind die vordern Treppenhduser mit der Haupteingangs-
Vorhalle in Verbindung, was auch wieder den praktischen
Zweck erfillt, dass der Hauptstrom der Emporenbesucher
in die. gerdaumige Stidvorhalle und zum breiten Haupteingang
geflihrt wird. Dieser ]
ist nach aussen durch
eine besonders reiche
Portalbildung . und

Die neue St. Paulus-Kirche zu Basel.
Architekten: Curzjel/ & Moser.

[BEOXE e
1. Lichtensteig-Riken-Rapperswil mit 22,4°/o0 Max.-Steig.
2. Wattwil-Riken-Uznach ARSI )
3. Ebnat-Riken-Rapperswil e S22 e 5

Es gentigt, diese Projekte namhaft zu machen, néher
auf dieselben einzutreten hitte wenig Wert, da sie ohnehin
nur sehr oberflichlich behandelt waren und mit Ausnahme
des erstgenannten spater in verbesserter Gestalt wieder
auftauchten. Lichten-
steig wurde mit Recht

als Ausgangspunkt

einen Giebel ausge- #
zeichnet. Die beiden
mit Ornament verzier-
ten steinernen Tir-
pfosten tragen als
Sinnbild der immer
siegenden Wahrheit
des christlichen Wor-
tes feuerspeienden
Drachen entsteigende
Engelsfiguren mit
Lilien. Ueber dem
Portal steht:
yDein Reich komme*©.
Die Giebelfront
der Hauptfassade
schmiickt die reich-
gebildete Rose in
verziertem  architek-
tonischem  Rahmen.
Sie ist bekront vom
Erzengel Michael, mit
dem sterbenden Dra-
chen zu Fissen. Die
Komposition dieser
Gruppe ist besonders
zu rithmen, nicht nur
des kraftigen, ein-
fach natiirlichen Aus-
druckes willen, son-
dern auch der schénen
Linienfiihrung, des
klaren Reichtums
olticklicher  Ueber-
schneidung wegen. Es
ist der Gruppe zum
Vorwurf gemacht
worden, sie sei im
Verhiltnisse zu den
Massen des Turmes
zu leicht und flau ge-
baut. Der Vorwurf
erscheint mnicht be-
rechtigt. Die Gruppe,
als Giebelabschluss der Vorderfassade ist nicht mit den
Verhiltnissen des dahinter liegenden Turmes in Beziehung
zu bringen. Der Turm bildet aber durch seine steinerne
Geschlossenheit einen ruhigen IHintergrund und einen ge-
wollten Kontrast zur reichgestalteten Bronzegruppe des
Giebelabschlusses. (Schluss folgt.)

Neue Schweizerische Eisenbahnprojekte.
III. Die Rikenbahn.

Von a. Oberingenieur Robert Moser.

Schon bald nach der am 14. Juni 1870 erfolgten Er-
offnung der Toggenburger-Bahn Wyl-Ebnat nahm deren
Verwaltung infolge der gegen alles Erwarten unbefriedigen-
den Betriebseinnahmen eine Fortsetzung der Linie iiber den
Riken ins Linthgebiet in Aussicht und liess durch Herrn
Ingenienr Dardier auf Grund des damals vorhandenen Karten-
materials verschiedene Projekte ausarbeiten, so die Tracés:

Ansicht von Siidosten,

fallen gelassen, weil
bei Annahme einer
durchschnittlichen
Steigung bis zur Hohe
des Rikens meist  ein
sehr ungitinstiges Ter-
rain angetroffen wird
und die Baukosten
einer solchen Linie
deshalb unverhaltnis-
massig hoch ausfallen
wirden.

Im Auftrage des
Baudepartements des
Kantons St. Gallen hat
sodann im Jahr 1887
Hr. Gysin, gestiitzt auf
die topographische
Karte 1 : 25,000, Vor-
studien fiir eine Ver-
bindung des Toggen-
burgs mit dem Linth-

gebiet  durchgefiihrt
und ist zum Schlusse

gelangt, ein Projekt
Ebnat-Riken-Uznach
mit 30 %00 Maximal-
steigung in erste Linie
zu stellen, dessen
Lange nach ihm 22,7
oder rund 23 km und

dessen Baukosten
4740000 Fr., oder
fir den Kilometer

214000 Fr. betragen
hitten. Hr. Gysin ist
sogar der Ansicht, es
wiirden sich bei der
Ausfiihrung noch we-
sentliche Ersparnisse
erzielen ' lassen.===Es
ist kaum notwendig,
sich auch mit diesen
Projekten, deren es
. im Ganzen drei waren,
eingehender zu beschiftigen; erwédhnt sei immerhin, dass
Hr. Gysin in Ebnat eine Spitzkehre vorgesehen und sich
um die an vielen Stellen sehr misslichen Terrainverhalt-
nisse allzu wenig bekiimmert hat.

Ins Jahr 1890 fallen die Projekte der Herren Brunmner
und Kiirsteiner, die im Auftrag eines Initiativkomitees, das
am 14. Oktober 1889 ein Konzessionsgesuch fiir eine Linie
St. Gallen-Rapperswil-Zug eingereicht hatte, etwas umfassendere
Vorstudien vornahmen und Projekte fiir die ganze Strecke
von St. Gallen bis Zug ausarbeiteten. In einem ersten
Gutachten befiirworteten sie in Bezug auf den Riken das
Uebergangsprojekt Wattwil-Rapperswil mit einer Linge von
30175 m, 30°%00 Maximalsteigung, 250 m Minimalradius
und 6765000 Fr. oder per km 224200 Fr. Baukosten.
Neben diesem Projekt kam noch ein solches mit einem
Tunnel auf halber Hohe von 4 350 m Lange, 22 %/o0 Maximal-
steigung und ¢ 502 000 Fr. Baukosten in Frage, und es ist
spiter bei einer weiteren Ausarbeitung der Projekte auf
Grund von Kurvenplinen im Masstab 1 : 2500 dieses
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Tunnelprojekt von Hrn. Brunner in erster Linie zur Aus-
fiihrung empfohlen worden; dessen Kosten erhéhten sich
nach den genaueren Aufnahmen auf 11534 000 Fr.

Der Regierungsrat des Kantons St. Gallen hat die
Herren Oberingenieure, bezw. Ingenieure Meier, Hennings
und Perbs bereits im Jahr 1890 mit der Begutachtung der
neuen Projekte des Initiativkomitees betraut; das Gutachten
wurde jedoch erst im
Februar 1893 von
den Herren Hennings
und Perbs abgegeben
(Hr. Meier war . in-
zwischen gestorben)
und erlitt mannig-
fache Verzogerungen

zum Teil dadurch,
dass das Initiativ-
komitee bezw. Hr.

Brunner erst im Sep-
tember 1892 mit den
Projektierungsarbei-
ten zum Abschluss
kam. Die Experten,
die ein sehr umfang-
reiches Gutachten er-
statteten, kamen zum
Schlusse, dass die
Kosten des Brunner-
schen Tunnelprojekts
von 11534000 FEr.
auf 12610000 Fr.
erhoht werden miiss-
ten, dass aber diese
Ausgabe im Vergleich
zu dem Nutzen, den
eine solche Verbin-
dung bringen kénnte,
und den zu erwarten-
den Betriebseinnah-
men viel zu gross
sein wiirde und em-
pfahlen daher die An-
nahme eines Ueber-
gangsprojektes  mit
einer  Maximalstei-
gung von 25 %00 und
Minimalradien  von
270 7.

Die erste Konzession
des Initiativkomilees da-
tiert vom 27. Juni
1890: bei der Frist-
verlangerung, die im
Jahre 1893 notwendig
wurde, traten noch
andere Bewerber auf und es wurde nach langen Verhand-
lungen am 28. Juni 1894 die Konzession gleichzeitig an
alle vier Bewerber erteilt und bestimmt, dass derjenige den
Vorzug erhalten solle, der binnen einer bestimmten Frist
zuerst die vorschriftgemissen technischen und finanziellen
Vorlagen einreichen werde und dass alsdann alle anderen
Konzessionen dahinzufallen hitten.

Diese vier Konzessionen :

1. Initialivkomiteefiir eine Linie Si. Gallen-Wattwil-Rappers-
wil-Zug,

2. Biibler-Honegger und Konsorten fiir eine Linie von
Rapperswil nach Wattwil oder Ebnat,

3. Toggenburgerbabngesellschaft fiir eine Linie von Watt-
wil oder Ebnat nach Rapperswil und eine Abzweigung nach Uznach,

4. Schubiger und Konsorten (V. S.B.) fiir eine Linie
Ebnal-Uznach
wurden in der Folge mehrfach, zuletzt bis zum 28.
Juni 1902 verlingert. Alle Bewerber mit Ausnahme der
Toggenburgerbahn haben sich auch eifrigst mit Projekten

Die neue St. Paulus-Kirche zu Basel.
Architekten: Curjel & Moser.

Ansicht von Nordwesten.

beschiftigt und fiir dieselben Stimmung zu machen gesucht.
Es wiirde jedoch viel zu weit fiihren, alle die vielen
Projekte und Varianten, die entstanden wund von den
verschiedensten Seiten begutachtet worden sind, hier
aufzufithren und es wird vollkommen geniigen, nur die-
jenigen Projekte kurz namhaft zu machen, die von den
Betreffenden schliesslich festgehalten worden sind.

Von Seite des Ini-
lialivkomilees ist nach
dem Hinschiede des
Hrn. Brunner zuerst
Hr. Sieber und dann
Hr. Lusser mit der
Fortsetzung der Stu-
dien betraut worden
und es hat nament-
lich der letztere bereits
im Jahr 1895 die vom
Komitee in einer Ein-
gabe an die Regierung
vorgeschlagene  An-
lage eines Basistunnels
weiter verfolgt, die
ersten bezliglichen
Projekte ausgearbeitet
und deren Ueberlegen-
heit nachgewiesen.

Die Studien fiir die
2. Konzession, Biibler-
Honegger unda Konsorten
oder das sogen. Rap-
perswiler Komitee, be-
sorgte Hr. Oberinge-
nieur Denzler und als
Experten wurden bei-
gezogen die HHerren
Direktor A. Schucan,
Oberst Ed. Logcher,
Prof. Heim, Direktor
Escher und der Ver-
fasser. Das Projekt,
das schliesslich ange-
nommen wurde, hat
von . Mitte Station
Wattwil bis Rappers-
wil eine Linge von
26,41 km, 35°00 Ma-
ximalsteigung und die
Baukosten  belaufen
sich — einschliess-
lich des Umbaues der
Station Wattwil, fiir
den 450000 Fr. vor-
gesehen waren auf
7618 ooo Fr. Wih-
rend, um die nétige Entwickelung zu suchen, das frithere Tracé
auf der Schattenseite des Riken iiber Schénenberg gefiihrt
wurde, ist schliesslich bei Wattwil ein Kehrtunnel angebracht
und die Linie alsdann auf die Hummelwald- oder Sonnen-
seite gelegt worden, wo das Terrain eine viel bessere Be-
schaffenheit aufweist und auch der Betrieb, mamentlich zur
Winterszeit, weit weniger gefahrdet sein wiirde. Die Rich-
tung gegen Ebnat wurde trotz Ansuchen der Gemeinden
Ebnat und Kappel vom Rapperswiler Komitee definitiv fallen
gelassen, weil die Baukosten dieser Linie sich erheblich
héher gestellt hdtten und dazu in der Hauptrichtung ein
Umweg von 5,3 km entstanden wire.

An Stelle des 4. Konzessiondrs, Schubiger und Konsorten,
haben die Vereinigten Schweizerbabnen die Studien besorgt
und ebenfalls auf Grund von Aufnahmen im Masstab 1 : 2 500
fiir die Verbindung Ebnat-Riken-Uznach ein vollstindiges
Projekt ausgearbeitet, wihrend, wie bereits erwihnt, die
Toggenburgerbahn sich in der Angelegenheit nicht weiter
bemiihte.
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Von Wichtigkeit fiir
die Rikenbahn war das
Uebereinkommen betref-
fend die Zusammenlegung
der Konzessionen der Ver-
einigten  Schweizerbahnen,
das am 4. Mai 1896
zwischen dem Bundes-
rat und der Bahngesell-

schaft abgeschlossen

und sowohl von der
Aktiondrversammlung
als den beiden Réiten
am 23. und 24. Juni
gutgeheissen worden
ist, da in dessen Artikel
1 in das Riickkaufsob-
jekt einbezogen wer-
den: 1. Die Toggenbur-
gerbahn, insofern sie
sich beim nichsten
Riickkaufstermin im

Eigentum der V. S. B.

befindet wund 2. die
Rikenbahn, sofern die
V. S. B. bis zum ge-

nannten Termin den Bau
bezw. Betrieb derselben
iibernommen haben.

Als néchster Riickkaufs-
termin wird, mit Kiin-
digung am 30. April
1898, in Artikel 2 der
1. Mai 1903 bestimmt
und in Artikel 3 des
fernern festgesetzt, dass
der Bund fiir die Riken-
bahn die Anlagekosten

bezahlt, sofern zur Zeit =

des Ueberganges die-
selbe noch nicht in Be-

Die neue St. Paulus-Kirche zu Basel.
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Schnitt durch Mittelbau und Turm. — Masstab 1 : 300.

trieb gesetzt sein sollte.

In Artikel % endlich
wird noch bestimmt,
dass die V. S.B. von

dem Zeitpunkte an, an
dem ihnen der Bund
seine Absicht, den Riick-
kauf der V. S. B. auf den
1. Mai 1903 zu bewerk-
stelligen, notifiziert ha-
ben wird, keine iiber
diesen Termin hinaus-
gehenden Verpilich-
tungen ohne Zustim-
mung des Eisenbahn-
departements tiberneh-
men dtrfen.

Nach Abschluss die-
ses Uebereinkommens
erklirten die V. S. B,
dass sie nunmehr das-
jenige Rikenbahnpro-
jekt  zur Ausfiihrung
bringen werden, das
ihnen vom Bunde als das
geeignetste Dbezeichnet
werde. Dieses gab nun
denverschiedenen Inter-
essenten . neue Anre-
gung und es ist von
ihnen aufs neue eine
lebhafte Tatigkeit ent-
wickelt worden. Die
Regierung des Kantons
St. Gallen ernannte
neuerdings eine Exper-
tenkommission, bestehend
aus den drei Herren:
Weissenbach, a. Prasident
des Direktoriums der
schweizer. Centralbahn,

| @m 1

!

Grundriss vom Erdgeschoss. — Masstab 1 : 400,

Masstab I : 400.

Grundriss in der Hohe der Emporen.



5. Juli 1902.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 5

o)

Flury, Direktor und Egger, Maschinenmeister derselben Bahn,
mit dem Auftrage, die verschiedenen Projekte zu priifen
und zu untersuchen, welches derselben geeignet sei, die
grosste Summe St. gallischer und ostschweizerischer Interessen
zu befriedigen und daher in erster Linie auf Staatsunter-
stitzung Anspruch machen kénnte.

Nach Priifung der hauptsichlichsten Entwiirfe in Bezug
auf Baukosten, Betriebsausgaben und Einnahmen beant-

Die neue St. Paulus-Kirche zu Basel.

fechtung erfahren, namentlich aber hat im Auftrag des
Initiativkomitees Hr. Lusser dem gegeniiber das Basistunnel-
projekt weiter ausgearbeitet und dessen Vorziige in seinem
beziiglichen Gutachten vom 10. Mai 1898 und noch aus-
fihrlicher in demjenigen vom 15. Mai 1899 begriindet. Hr.
Lusser hat aus seinen umfangreichen Untersuchungen die
Ueberzeugung gewonnen, ,dass das Basistunnelprojekt sowohl
vom Standpunkte der Rentabilitit, als von dem der an der

Architekten: Curjel & Moser.,

Schnitt durch Seitenschiff und Empore. — Masstab 1 : 300.

worteten die Experten am Schlusse ihres’ Gutachtens vom
15. Mai 1897 die an sie gestellte Hauptfrage dahin, ,dass
der Kanton St. Gallen eine Staatsbeteiligung in erster Linie
einem Uebergangsprojekte Wallwil-Rapperswil mit 35 %oo Maxi-
malsteigung zuwenden sollte, da ein solches der grossten

T

l
!
|
|
i
|
|

1
Schnitt durch die vordere Empore und Ansicht der Giebelwand.
Masstab 1 ¢ 300.

Summe St. gallischer und ostschweizerischer Interessen ent-
spricht und auch einer spiteren weiteren Entwickelung des
ostschweizerischen Bahnnetzes férderlich ist. Dieses Er-
gebnis befriedigte weder die Bevélkerung noch die Re-
gierung und hat auch in der Tagespresse vielfache An-

Rikenbahn interessierten Bevolkerung und der allgemeinen
volkswirtschaftlichen Interessen als die beste und fir alle
giinstigste Loésung der Rikenbahnfrage zur Ausflihrung zu
empfehlen wire.“

Im Oktober 1898 ist sodann Hr. Ritter-Egger mit einem
neuen Basistunnelprojekt Ebnat-Uznach hervorgetreten, dessen
Kosten nach seinen Angaben bei einer Maximalsteigung von
héchstens 15 %00 im Tunnel und 20%o0 auf offener Bahn nur
10 Millionen Franken betragen wiirden. Da von der Gegend
des Steinenbachtobels, in das Hr. Ritter die westliche Tunnel-
miindung gelegt hatte, keine Aufnahmen in grésserem Mass-
stab vorhanden waren, so war Hr. Ritter nur auf die topo-
graphische Karte im Masstab 1 : 25000 angewiesen, die
sich spéter fiir jene Gegend als hochst unzuverlissic er-
wiesen hat. Die Vorteile dieses Projektes sind in einer

GRUNDRISSE

A INKAMPFERHOHE 0TuRM-| D OBERH 0. ECKTURMSPITZEN
BUGEN

B OBERK FUSSBODEN QFKDABUE"E D.FENSTER D BLOCKENSTUBE

C N HAUPYGES!MSHE‘HE {F OBERK.0.TURMHAUPTGESIM.

Grundrisse vom Turm. — Masstab I : 400.

besonderen Eingabe der Gemeinderite von Ebnat und Kappel
an den Regierungsrat des Kantons St. Gallen vom 2. Juli
1900 ndher begriindet und es enthdlt die beziigliche Eingabe
neben dem Berichte des Hrn. Ritter auch noch die Gut-
achten des Hrn. Prof. Heim und des Hrn. Vogt, damaligen
Oberingenieurs der schweizer. Centralbahn, die beide sowohl
vom geologischen als auch vom technischen Standpunkte
aus fiir diese neue Linie sehr giinstig lauten.
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Das Schweizer. Eisenbahndepartement ernannte nun seiner-
seits in der Person des Hrn. H. Dietler, Direktor der Gott-
hardbahn, ebenfalls einen Experten und legte demselben
ein umfassendes Fragenschema vor, nach welchem haupt-
sachlich das von den Regierungsexperten vorgeschlagene
Uebergangsprojekt Wattwil- Rapperswil mit den beiden
Basistunnelprojekten Lusser und Ritter-Egger zu vergleichen
war. Die Priifung hatte sowohl die Baukosten als die Be-
triebsergebnisse zu umfassen und ferner sollte der Experte
auch die Einwirkung oder den Ausfall bestimmen, den die
Rikenbahn mit den neuen Zufahrten auf das Netz der zu-
kiinftigen Bundesbahnen ausiiben werde. Da dieses Gut-
achten vom Dezember 1900 in dieser Zeitschrift (Band XXXVII
Nr. 14 und 15) bereits

geringere Betriebskosten auf, da sich der Verbrauch an
elektrischem Strom genau nach der zu hebenden Last richtet.
Im allgemeinen geht heutzutage das Bestreben dahin,
Aufziige mit direktem elektrischem Antrieb zu bauen, bei
welchen die Aenderung der Fahrtrichtung durch einen Um-
schalt(Umkehr)-Anlasswiderstand hervorgerufen wird. In-
direkt angetriebene elektrische Aufziige werden nur dort ge-
baut, wo ganz besondere Raumverhiltnisse oder Neben-
umstidnde die Aufstellung des Motors im Raume der Auf-
zugsmaschine nicht gestatten, oder wo eine Dampf- oder
Gasmaschine durch einen Elektromotor zu ersetzen war.
Da die fir hydraulische und Transmissions-Auf-
ziige geltenden Gesichtspunkte auch fiir die Anlage elek-
trisch betriebener Auf-

ausfiihrlich wiedergege-

ben worden ist, wird
es gentligen, hier darauf
zu verweisen und nur

noch, um den Zusammen-
hang zu wahren, kurz zu
wiederholen, dass Hr.
Dietler eine bestimmte
Stellungnahme vermieden
und sich darauf beschrankt
hat, sich nach den ge-
stellten Fragen tiber die
Richtigkeit der von den
verschiedenen Verfassern
fiir ihre Projekte aufge-
stellten Berechnungen und
Annahmen auszusprechen.
Die Regierung des Kan-
tons St. Gallen endlich,
welche nicht nur von den
bereits genannten Ge-
meinden Ebnat und Kap-
pel, sondern auch noch
von einer Menge anderer
Gemeinden und Interessenten mit Eingaben bestiirmt wurde,
hat den Verfasser im Oktober 19oo ersucht, die Rikenbahn-
projekte in freier und uneingeschrinkter Weise zu priifen
und alle hierfiir erforderlichen Arbeiten und Aufnahmen
ohne weiteres anzuordnen. Es wurde nun in erster Linie
eine Ergdnzung der Kurvenaufnahmen vorgenommen, fiir
samtliche Projekte eine gleich gute Grundlage geschaffen
und gestiitzt auf diese zum Teil neuen Aufnahmen im Mas-
stab 1 : 23500 dann alle Projekte in gleich eingehender
Weise bearbeitet und behandelt. (Schluss folgt.)

PPN

Elektrisch betriebene Aufziige.
Von S. Herzog.

I.

Den hydraulischen und Transmissions-Aufziigen haften
gewisse Nachteile an, welche mit Umstdndlichkeit und Er-
h6hung der Betriebskosten verbunden sind. Dort wo z. B.
keine Druckwasserleitung vorhanden ist, an die der hydrau-
lische Aufzugsmotor angeschlossen werden konnte, erfordert,
die Aufstellung der Reservoirs fiir das nétige Druckwasser
einen grosseren Raum und erhebliche Mehrkosten. Der
hydraulische Aufzug ist iibrigens auch undékonomisch, da er
immer die gleichen Wassermengen verbraucht, ohne Riick-
sicht darauf, ob der Fahrstuhl belastet oder unbelastet ist.
Transmissionsaufziige bieten den Nachteil langer Wellen-
leitungen und der Abhidngigkeit von Bewegung-Ueber-
tragungs-Mechanismen, wie Riemen, Vorgelege u. s. w.,
sowie vom Gange der Betriebsmaschine.

Erst die Elektrotechnik, deren kleine Motoren allen
Anforderungen der Praxis angepasst werden konnen, sowie
die Vorteile der elektrischen Kraftiibertragung tberhaupt,
gaben dem Aufzugsbau einen neuen Impuls. Die elektrischen
Aufzlige arbeiten gerduschlos, sind einfach zu bedienen,
bediirfen keiner besonderen Wartung und weisen bedeutend

Abb. 2. Aufzugswinde fir 1500 kg Tragkraft. Erbaut von der Gesellschaft fiir
elektrische Industrie in Karlsruhe.

zlige als Grundlage die-
nen miissen, moégen unter
Beriicksichtigung der auf
den elektrischen Betrieb
beziiglichen AbZnderun-
gen einige allgemeine
Angaben vorausgeschickt
werden, bevor auf - ein-
zelne Beispiele ndher ein-
gegangen wird.

Bei Einrichtung eines
Aufzuges sind folgende
Bedingungen zu erfiillen:

1. Der Fahrstuhl muss
von jedem Stockwerke
aus in Bewegung gesetzt
werden konnen:

2. Es darferst dann mog-
lich sein mit der Bewe-
gung zu beginnen, bezw.
der Hauptstrom soll nur
dann eingeschaltet werden
koénnen, wennalle Schacht-
tiiren geschlossen sind;

3. Die Tire des Fahrstuhles muss automatisch so
lange geschlossen bleiben, als der Hauptschalter geschlossen,
d. h. der Fahrstuhl in Bewegung ist;

4. Nur jene Tiire darf von aussen gedffnet werden
kénnen, vor der der Fahrstuhl steht. Dieses Oeffnen darf
aber erst dann méglich sein, wenn der Hauptschalter ge-
Offnet ist;

5. Das Anhalten des Fahrstuhles soll stets gleich-
massig und in gleicher Weise erfolgen und gleichzeitig
mit demselben der Hauptstrom ausgeschaltet werden:

6. Die Einstellung des Fahrstuhles fiir ein bestimmtes
Stockwerk muss vom Innern des Fahrstuhles aus moglich
sein. Dabei soll die Steuerungsvorrichtung (Steuerseil,
Steuergestange) so im Fahrstuhl angeordnet werden, dass
die Fahrgédste nicht damit in Beriihrung kommen kénnen.
Die Moglichkeit einer Selbstumsteuerung muss durchaus aus-
geschlossen sein;

7. Die mechanische oder elektrische Bremse soll erst
dann geliiftet werden kénnen, wenn der Anlasser wenigstens
seine erste Kontaktstellung einnimmt;

8. Der Moglichkeit des Ueberfahrens der obersten
und der untersten Stellung muss durch Anordnung von
automatischen Stromausschaltern fiir diese beiden Stellungen
vorgebeugt werden;

9. Jeder Aufzug muss mit einer absolut sicher wir-
kenden Fangvorrichtung versehen sein. Diese muss schon
beim Lockern des Seiles, spatestens aber unmittelbar nach
erfolgtem Seilbruch in Tatigkeit treten, wobei gleichzeitig
der Hauptstrom ausgeschaltet werden muss;

10. Eine weitere Vorrichtung (Fallbremse) soll den
Fahrstuhl nach erfolgtem Seilbruch langsam in die tiefste
Stellung zurtickfiihren ;

11. Bei Personenaufziigen soll die Fiihrung des Fahr-
stuhles gerduschlos erfolgen. Dies wird erreicht durch
Verwendung von harthélzernen mit £ oder T-Eisen ver-
schraubten Fihrungsschienen;
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