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Personen-Paternoster-Aufzug
im Geschéaftshause ,,Du Pont* in Ziirich.
Von Ingenieur Oftto Anderlitschka in Zirich.

Die in den Handelszentren immer mehr zutage tretende
Erscheinung der Citybildung hat eine Umgestaltung der
Geschiftshiuser zur Folge gehabt und die sogen. Bureaux-
Hauser geschaffen, welche in der Regel einer grossen
Anzahl der verschiedensten Geschifte Unterkunft gewéhren.
Naturgemiss weisen solche Handelshiuser einen starken
innern Verkehr auf, den zu bewiltigen sich die gewdhn-
lichen elektrischen Personenaufziige als nicht leistungsfahig
genug erwiesen haben.

Abb. 2. Normal-Paternoster-Windwerk «ARSAG> (Gleichstromantrieb.)

Von den Beniitzern der Personenaufziige wird es in
allererster Linie als ein Uebelstand empfunden, dass zum
Heranholen des Fahrstuhles stets eine gewisse Zeit ver-
loren geht. Dieser Zeitverlust ist eine Folge des Pendel-
verkehres der Aufziige. Einen Ausgleich kann man einiger-
massen dadurch herbeifiihren, dass zwei oder drei Aufziige
nebeneinander angeordnet werden, deren Fahrstiihle mit
grosser Geschwindigkeit laufen. Damit wird gleichzeitig
eine grossere Forderzahl erreicht, da diese direkt propor-
tional ist der nutzbaren Fiiche des Fordermittels und der
Fordergeschwindigkeit.

Die nutzbare Bodenfliche wird jedoch bei zwei oder
gar mehreren Aufziigen im Vergleich zu einemr Aufzuge
ungiinstiger, wodurch die Anlagekosten im Verhiltnis zur
Forderzahl eine Steigerung erfahren. Da ausserdem die
Grundfliche aller Aufziige in einem Gebidude einen bestimm-
ten Prozentsatz der gesamten Baufldche nicht Gberschreiten
darf, so kann die grosste Forderzahl nur durch eine
erhohte Geschwindigkeit des Fordermittels erzielt werden.

Nun werden jedoch in Europa Geschiftshiuser selten
mit mehr als vier bis fiinf Stockwerken ausgefiihrt, was
Forderhdhen von 16 bis 20 m ergibt. Wegen des regen
Verkehrs konnen die Fahrstiihle fast nie die ganze Forder-
hohe ohne Aufenthalt in den Stockwerken durchfahren,
sodass mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit der Aufzugs-
anlagen einer Erhohung der Geschwindigkeit tber einen
gewissen Wert hinaus Grenzen gesetzt sind. Die Erfahrung hat
namlich gelehrt, dass die Fordergeschwindigkeit 1,5 m/sek
nicht tberschreiten darf, weil sonst bei den gebriuchlichen
Stockwerkhshen von 3 bis 4 m die Aufzugsmotoren cigent-
lich bloss Beschleunigungsarbeit zu leisten haben und
nicht in einen DBcharrungszustand gelangen, indem bei
diesen geringen Forderhohen nach der Beschleunigung
unmittelbar die Verzogerung einsetzt. Ein solcher Betrieb
arbeitet unwirtschaftlich infolge des zu grossen Strom-
verbrauches wihrend der Beschleunigungsperiode.

Den geschilderten Uebelstinden der gewdhnlichen
Personenaufziige begegnen die Personen-Paternoster, indem
sie bei gleich grosser Grundfliche wie zwei Personen-Auf-
ziige, im gleichen Zeitraume und mit geringerem Energieauf-
wand, mehr Personen zu férdern vermégen und trotz einer
verhiltnismissig kleinen Férdergeschwindigkeit die Zeitver-
luste durch Warten klein sind. Die gréssere Leistungsfihig-
keit wird dadurch erreicht, dass die Bodenflache des Forder-
mittels durch Hintereinanderschaltung mehrerer Boden-
flachen vervielfacht ist, was unmittelbar einen Kreislauf-
betrieb bedingt. Nur durch eine solche Betriebsart ist es
moglich, die Wartezeit auf ein Minimum herabzusetzen.

Die Personen-Paternoster kennzeichnen sich dadurch,
dass an zwel geschlossenen, von einem besondern Wind-
werke angetriebenen Ketten eine nach der Forderhohe sich
richtende Anzahl Fahrzellen zwischen festen Fthrungen
pendelnd aufgehidngt sind und im Kreislaufe auf- und ab-
steigen. Diese Aufzugsart fand ihre erste Anwendung in
England (London) nach dem Vorbild der Waren-Paternoster
in Hittenwerken. In Deutschland erlangten die Personen-
Paternoster anfianglich nur in den freien Hansastidten
grossere Verbreitung. Als sich dort innerhalb eines nahezu
zwanzigjihrigen Betriebes die Ungefiahrlichkeit der Be-
niitzung herausgestellt hatte, wurden sie in den letzten Jahren
als offentliches Fordermittel fir das ganze Reich von den
Behorden zugelassen und erfreuen sich nunmehr einer sehr
raschen Verbreitung. In der Schweiz sind sie nur in zwei
oder drei Ausfithrungen vertreten, da hier der Bau grosser
Geschiftshiauser verhiltnismissig spit eingesetzt hat.

Fir das neue Geschiftshaus ,Du Pont“ in Ziirich
hat die Bauleitung, Architekten Haller & Schindler, einen
Aufzug dieser Art vorgesehen, umm den zu erwartenden
Verkehr bewiltigen zu konnen. Dieser Paternosteraufzug
wurde als erster in Ziirich von der Aufziige- und Réderfabrik
Seebach in Seebach-Ziirich erstellt und am 13. November 1913
dem offentlichen Betrieb tibergeben. Er besitzt, bei einer
Férderhdhe von rund =20 m, vierzehn, je zwei Personen
Platz bietende Fahrzellen, die sich mit der Geschwindigkeit
von 0,25 m/sek bewegen. Zum Antrieb dient ein Dreh-
strommotor von 3 PS Dauerleistung bei 500 Volt Spannung
und 50 Perioden. Die Gesamtanordnung dieses Personen-

Abb. 3. Normal-Paternoster-Windwerk «ARSAG» (Gleichstromantrieb).
Konstruktion der «Aufziige- und Riiderfabrik Seebach».

Paternosters ist aus der Abb. 1 (S. 107) ersichtlich; der
Aufzug gliedert sich in seinem mechanischen Aufbau in
drei Hauptteile: das Windwerk, das Umleitwerk und die
IFahrzellen mit den Ketten und Fihrungen.
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Das Windwerk ist, wie meistenteils, im Keller ange-
ordnet und auf einem schmiedeisernen Rahmen montiert.
Es besteht (siche Abb. 1) aus einem mittels Elektromotor
getriebenen Schneckengetriebe und zwei Pfeilradvorge-
legen fiir die Antriebskettenrider. Um einen gerausch-
losen Gang des Antriebsmotors sowie des Windwerks zu
erhalten, wurde die Umlaufzahl niedrig gewihlt; sie betragt
entsprechend dem
10-poligen Dreh-
strommotor rund
485 in der Minute.
Infolge der gerin-
genUmlaufzahl und
des Dauerbetriebes
ergibt sich -aller-
dings im Verhalt-
nis zur Leistung
ein grosser Motor.
DasGesamt-Ueber-
setzungsverhiltnis
vom Motor bis zu
den Kettenriadern
betrigt aber trotz
der niedrigen Um-
laufzahl des erstern
immerhin noch
T:134

Das vollkommen
in Oel laufende
Schneckengetriebe
ist im Gegensatze
zu den Schnecken-
radwinden 7 Sy- Abb. 8. Heben der Podest-Klappe (Auffahrt).
stem Arsag“ fur
Personenaufziige wegen des Dauerbetriebes mit unten
liegender Schnecke gebaut, damit der Zahneingriff im Oel-
bade vor sich gehe. Anderseits ergibt das Schneckengetriebe
mit untenliegender Schnecke eine stabile Konstruktion
des Windwerkes (Abb. 2 u. 3). Die niedrige Umlaufzahl des
Motors wurde zur Erzielung eines hohen Wirkungsgrades
des Schneckentriebes ausgeniitzt, indem bei dem Ueber-
setzungsverhiltnis von 1:37 eine steilgingige Schnecke
gewshlt werden konnte. Die dreifachgangige Schnecke,
aus zihem, naturhartem Elektrostahl von 360 Hirte der
Skala von Shore, lauft in Bronzebiichsen mit Ringschmie-
rung und ist mit der Motorwelle durch eine Scheiben-
kupplung starr verbunden. Der Achsialschub der Schnecke
wird durch ein D. K. F.-Achsialdoppeldruck-Kugellager auf-
genommen. Die eine Hilfte der Scheibenkupplung ist
zugleich als Bremsscheibe fiir die Kniehebel-Doppelbacken-
bremse mit Federbelastung ausgebildet. Der Durchmesser
dieser Scheibe ist im Verhiltnis zur niedrigen Umlaufzahl
klein, was mit den Reibungsverlusten der Fahrzellen in den
Fiithrungen zusammenhéngt. Zur Liftung der Bremse dient
bei Wechselstrom ein Elektromotor, wie im vorliegenden
Fall, bei Gleichstrom ein Elektromagnet (vergl. Abbildungen
2 und 3). Das Schneckenrad besteht aus Gusseisen mit
warm aufgezogenem Phosphorbronzekranz von 29¢ Harte
der Skala von Shore.

Die Schneckenradwelle ¢ (Abbildung 1), die auf der
einen Seite durch den Férderschacht hindurchgeht (Abb. 5),
liegt in dessen Mitte und tragt fliegend die Zahnkolben der
Pfeilridervorgelege. Wiahrend der Zahnkolben a fest auf der
Schneckenradwelle aufgekeilt ist, sitzt der Zahnkolben & lose
auf ihr und wird durch den festaufgekeilten Mitnehmer ¢ mit-
genommen. Mittels der in letzterem sitzenden Stellschrauben
kann der Zahnkolben b, welcher mit zwei Nasen zwischen je
zwel Stellschrauben eingreift, um ungefiahr 11/,-fache Zahn-
teilung gegeniiber dem Zahnkolben a verstellt werden.
Der Zweck der Verstellbarkeit soll spiter erldutert werden.

Um eine niedrige Bauart zu erzielen, sind die Pfeil-
riddervorgelege links und rechts von der Schneckenradwelle
so angeordnet worden, dass die Kettenriader gerade noch
unter ihr hinweggehen. Beide Pfeilrider tauchen in Oel-

wannen o, damit der Zahneingriff geniigend geschmiert
werde. Zu viel mitgenommenes Oel fliesst in den ein-
gedrehten Oelrinnen der Pfeilrider wieder in die Behalter
zuriick.

Aus den Abbildungen 2 und 3, die das Windwerk
eines kleineren Paternoster-Aufzugs darstellen, ist die allge-
meine Anordnung eines Paternosterwindwerks ersichtlich.

Die Kettenriader
7, deren Durch-
messer von der
Breite der Fahr-
zellen abhingt, be-
sitzen infolge ihrer
eigenartigen Zahn-
form das Aussehen

eines Vieleckes

und werden daher
vielfach als Poly-
gonridder bezeich-
net. Da die Fahr-
zellen zwischen

diesen Ridern lau-
fen missen, sind
diese, wie die Pfeil-
rider, auf den
Vorlegewellen flie-
gend befestigt. Die
Konstruktion der
Zahnkurve der Po-
lygonriader ergibt

- sich aus der Bau-
ter-
Abb. 9. Heben der Deckenklappe (Abfahrt). l::.:;tttdeerPaternos i

Da in den Fahrtrichtungswechseln Sinusbewegungen
der Fahrzellen zustande kommen, empfiehlt es sich, um
einen moglichst gerduschlosen Gang der Ketten und der
Fahrzellen zu erzielen, die Kettenteilung moglichst klein
zu wahlen; sie betrigt in diesem Falle 175 mm. Die
Paternosterkette arbeitet im Gegensatze zu Gall'schen Ketten
nicht mit den Kettenbolzen, sondern mit den Kettenlaschen
selbst auf den Zahnflanken des Polygonrades. Die Kon-
struktion der Kette ist aus Abbildung 1 (rechts oben) und
aus den Abbildungen 5 und 6 (£ und %) ersichtlich. In
den Aussenlaschen sind die Kettenbolzen eingenietet, um
die sich die Mittellaschen drehen kénnen. Die Kettenlaschen
sind aus zihem Siemens-Martin-
stahl von 6000 kg/cm? Bruch-
festigkeit bei 17,29/, Dehnung,
die Kettenbolzen aus Siemens-
Martinstahl von 6800 &g Bruch-
festigkeit bei 15,49/, Dehnung
und 42° Harte der Skala von
Shore. Das Gewicht pro lau-
fenden Meter betrigt =zo kg.
Die Kettenbelastung, hervorge-
rufen durch Eigengewicht, Fahr-
zellen und Personen, ergibt
. jeweils hohe spezifische Pres-
shulgpil .-  sungen der Kettenbolzen, je
J!L; B nacflf) der %ntfernung des Ee-
Gz 22 ‘ treffenden Kettenglieds von der
_%%mmmm _ . Aufhingung am obern Poly-

A8 ] gonrade. Die  Bruchsicherheit
------ |~ st eine etwa vierzehnfache.

LB

e mumwy BT Im Umleitwerk (oben) sind
die Ketten an zwei fliegend ge-

< ~ - lagerten Polygonrddern aufge-
JH . hiangt, die um feste, in kraftig

tern werden die Kettenziige
mittels je zweier Spannschrau-
ben von zwei miteinander ver-

b sq <= v gehaltenen Spannlagern befes-
\rJ . tigte Zapfen laufen. Von letz-
i .

Abb. 4. Schmier-Automat.
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Personen-Paternoster-Aufzug ,, ARSAG“ im Hause Du Pont in Ziirich.
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| o bundenen Sprengwerken aufgenommen, die die Driicke
| Y U auf das Mauerwerk ibertragen. Die Polygonrider
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N < - mit automatischer Schmierung der Zapfen versehen.
! : Jedes trigt einen Schmierbecher System ,Helios*
! : (Abbildung 4), der das Schmierfett bei jeder Um-
\ : drehung des Rades unter Ausniitzung der Schwer-
kraft automatisch im Becher herunterdriickt. Ein an
einem Hebel angebrachtes Gewicht fillt einen be-
stimmten Weg, von 1 nach 2, der durch den Hebel

Schalfer fur Klappen

Abb. 5. Unteres Leitbaum-Ende, von hinten gesehen.
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mittels eines Schaltwerkes in eine Drehbewegung umge-
setzt wird. Letztere wird durch ein mehrfaches Reduktions-
getriebe auf die Schneckenspindel des Presskolbens tiber-
tragen. Zum Fillen des Bechers wird das Schaltwerk ab-
geschaltet, um den Kolben rasch zuriickdrehen zu konnen.
Ebenso kann beim Beginn der Schmierung, zwecks raschen
Schmierens der Zapfen, der Presskolben rasch von Hand
heruntergedriickt werden. Auf den Spannlagern sind noch
die Oelwannen befestigt, aus welchen die Polygonrider das
Oel fiir die Schmierung der Paternosterketten schopfen.
Durch die Spannschrauben werden nicht nur die Ketten
gespannt, sondern auch noch die Fahrzellen in die richtige
Lage eingestellt. Hierzu dient noch der erwahnte Mit-
nehmer ¢, um einen exakten Zahneingriff der Pfeilverzah-
nung zu erhalten.

Die Fahrzellen sind im Grund- und Aufriss aus
Abbildung 1 zu ersehen; sie bestehen aus einem kriftigen
Winkeleisenrahmen mit Holzverschalung und sind bis auf
eine Seite allseitig geschlossen; Abschlusstiiren sind nicht
vorhanden. Zum Schutze der Fahrenden sind die Zellen
mit Klappen versehen, auf deren Wirkungsweise wir noch
zuriickkommen. Jede Zelle besitzt Fihrungsleisten aus
Winkeleisen, die unten durch eine Biigelkonstruktion ge-
schlossen sind. Unmittelbar iiber den Fihrungsleisten sind
auf den Decken, zur Verhiitung einer Verunreinigung der
Fahrzellen, Oelabstreifer angebracht.

Zur Aufhiangung der Fahrzellen an beiden Ketten-
strangen dienen besondere Kettentragbolzen, die an Stelle
der gewohnlichen Kettenbolzen in gleichmissigen Abstanden
eingesetzt sind. Diese Tragbolzen, aus gleichem Material
bestehend wie die letztern, werden in zwei an der Eisen-
konstruktion der Fahrzellen diagonal angebrachten Haltern
befestigt und so passend mittels Schraubenmutter eingezogen
und versplintet, dass Drehungen der Bolzen in den
Haltern vermieden werden.

Die Fihrung der Fahrzellen erfolgt zwischen Holz-
strassen, die auf [_-Eisen aufgeschraubt sind. Die beiden
gussern Fihrungsschienen sind im untern Fahrtrichtungs-
wechsel durch einen Querholm verbunden, der den Fiih-
rungsbtigeln der Fahrzellen als Fithrung dient (Abb. 1). Die
mittlern Fithrungsschienen bilden einen Leitbaum f, die
unten und oben in Spitzen mit Kreisbogen auslaufen
(Abb. 5 u. 6). Die obere Spitze dient beim Fahrtrichtungs-
wechsel den Fihrungsbiigeln der Fahrzellen als Fihrung.
Durch diese Anordnung der Fithrung wird bewirkt, dass
jede Fahrzelle wahrend der ganzen Bewegung gefiihrt ist,
wodurch ein Schwanken derselben, besonders in den
Richtungswechseln infolge der Sinusbewegung, so gut wie
vermieden wird.

Wegen des Dauerbetriebes ist selbsttitige Schmierung
der Fithrungsschienen vorgesehen. An einer Fahrzelle ist
zu diesem Zwecke beiderseitig ein Schmierapparat System
,Helios“ (s, in Abb. 5) angeordnet. Die Oeclpumpe wird
durch ein Sternrad betatigt, das wihrend der Fahrt an
feste, an den Fiihrungsschienen angebrachten Anschlige
stosst und dadurch jeweils um einen bestimmten Winkel
gedreht wird. Die Drehbewegung wird auf den Pumpen-
kolben {ibertragen, der das Oel durch ein Rohr den Schmier-
schuhen aus Filz s zuftihrt. Durch die Wahl eines ent-
sprechenden Sternrades kann die Schmierung nach Bedirfnis
geregelt und der Oelverbrauch auf ein Minimum beschrankt
werden.

Entsprechend dem elektrischen Antriebe ist als
Steuerung eine elektrische Druckknopfsteuerung vorgesehen.
Wie aus dem Schaltungsschema (Abbildung 7) ersichtlich,
ist diese einphasig, unter Verwendung eines Transformators,
an das Netz angeschlossen. Sie ist wesentlich einfacher
als die Universalsteuerung der Personenaufziige.

Zur Betitigung der Steuerung sind in jedem Stock-
werke je ein Schalter mit Schliisselkontakt zur Bedienung
durch den Aufzugswirter und ein Haltknopf unter Glas
fur das Publikum angebracht.

Mittels des Schliisselkontaktes (Druckknopf) D wird der
Bremsliiftmotor BM, ein Einphasen-Repulsionsmotor, ein-
geschaltet, der sich durch Schliessen des einpoligen Schal-
ters £ elektrisch verriegelt und dauernd unter Strom bleibt.
Gleichzeitig betdtigt dieser Motor den zweipoligen Ein-
schalter des Antriebsmotors A/, sowie den selbsttitigen
Rotoranlasser A/, wodurch der Antriebsmotor an das Netz
gelegt wird und stossfrei anzieht. Simtliche Steuerapparate
sind auf dem Maschinenrahmen angeordnet. Die Betatigung
des Anlassers mit aufgebautem Einschalter erfolgt durch
eine Gall'sche Kette vom Bremsmotor aus zwangsliufig.
Da zum Halten der geliifteten Bremse infolge des Kniehebel-
systems nur wenig Kraft notwendig ist, wird durch den
automatischen Anlasser, sobald der Antriebsmotor seine
normale Umlaufzahl erreicht hat, durch Oeffnen des Kon-
takts 4K ein Widerstand V¥ vor den Bremsliftmotor
geschaltet, um den Stromverbrauch klein zu halten.

Vielfach wird auch die Konstruktion so getroffen, dass
wihrend des Betriebes der Bremsliftmotor, bezw. Brems-
liftmagnet stromlos gemacht und durch einen Auslose-
magnet mechanisch in angezogenem Zustande festgehalten
wird (in der Abbildung 2 ist eine derartige Anordnung
wiedergegeben). Der erzielte Effekt ist in beiden Fillen
der gleiche, da der Ausldsemagnet auch dauernd unter
Strom stehen muss, wenn man auf sicheres Funktionieren
rechnen will.

In die Haltknopfleitung sind noch eine Anzahl von
Kontakten, herrithrend von den Sicherheitseinrichtungen,
gelegt. Durch Betitigung eines Haltknopfes oder eines
Sicherheitskontaktes wird der Steuerstrom unterbrochen,
die Bremse fillt ein, der Antriebsmotor wird vom Netz
abgeschaltet und der Paternosteraufzug kommt unter der
Einwirkung der Bremse fast momentan zur Ruhe.

Da die Beniitzung des Paternosters jedermann zugéng-
lich ist, wurde dem Ausbau der Sicherheitsvorrichtungen
entsprechend Sorge getragen. Wegen der noch geringen
Verbreitung dieser Art Aufziige in der Schweiz seien nach-
stehend diese Sicherheitseinrichtungen angefthrt.

1. Samtliche Fussboden der Fahrzellen, sowie der
Ein- und Ausginge, sind mit Gummimatten versehen, um
ein Ausgleiten zu verhiiten.

2. Die Seitenwinde der Fahrzellen sowie der Ein-
und Ausginge tragen lange Handgriffe, damit beim Ein-
und Aussteigen sicher ein solcher erfasst wird.

3. In allen Stockwerken, mit Ausnahme des untersten
Einstieges, sind an der Auffahrtsseite in den Podesten, im
obersten Stockwerk auch iiber dem Eingang, 20 cm breite
Klappen g (siehe Abbildung 1) angeordnet, die verhindern
sollen, dass aus den Fahrzellen vorstehende Korperteile ver-
letzt werden, indem sie bei Bertihrung hochgehoben werden
(Abbildung 8). Die oberste Klappe steht ausserdem noch
mit einem Haltkontakt in Verbindung.

4. Samtliche Fahrzellen besitzen 25 ¢m breite Boden-
klappen %, die auf der Abfahrtseite ein Verletzen in die
Fahrbahn vorragender Korperteile verhiiten. Um ein gutes
Aussehen der Anlage zu erzielen, wurden die Zwischenriume
zwischen je zwei Fahrzellen mit beweglichen Schutzwianden
verkleidet und die Decken der Fahrzellen mit 30 ¢ breiten
Klappen i versehen. Die untern Schutzwinde der Fahr-
zellen sind mit den Klappen / beweglich verbunden und

Abb. 7. Schaltungsschema,
LEGENDE: A" Automatischer Rotor-Anlasser; AA” Kontakt am Anlasser;
BM Bremsliiftmotor ; 22 Schliisselkontakte ; £ gekuppelte Einschalter des Antriebs-
und Bremsliltmotors; /7 Hauptschalter; //A° MHalikontakte ; /7S Haupt-Schmelz-
sicherungen; A7 Aufzugsmotor; A Relais fur Klingelwerk; S78 Steuerstrom-Siche-
rungen ; 7' Steuerstrom-Transformator: 7H” Vorschalt-Widerstand.
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durch einen Lenker m gefithrt, sodass sie sich parallel zur
Forderbahn bewegen; die obern sind mit den Klappen 7
starr verbunden und kénnen horizontal umgelegt werden
Wird auf diese Decken-Klappen ver-

(siehe Abbildung 9).
zichtet, so erhilt
die Decke der
Fahrzellen einen
entsprechenden
Ausschnitt, um ein
irrtimliches Auf-
treten auf die

Fahrzellendecke
auszuschliessen.

5. An der Be-
niitzungsseite des
Paternosters sind
sowohl das Wind-
werk als auch das
Umleitwerk durch
Holzwinde # glatt
verschalt und aus-
serdem die Poly-
gonriader  durch
Blechscheiben
so abgeschlossen,
dass eine Beriih-
rung des Maschi-
nenwerks unmog-
lich ist (Abb. 1
und 5).

6. Obwohl an
Tafeln, die in allen
Fahrzellen und in
jedem Stockwerk
angebracht sind,
die Versicherung
zu lesen ist, dass
das Durchfahren
des obersten und
untersten Ausgan-
ges ganz gefahr-
los ist, so kommt
es mitunter vor,
dass Personen,
welche vergessen
haben, rechtzeitig
auszusteigen, im

Fahrtrichtungs-
wechsel #ngstlich
werden und ver-
suchen, aus den
Fahrzellen heraus-
zukommen. Durch

nicht herunterfallen, sondern sich in diesem Eisen aufein-
anderstauen und so durch Bildung einer starren Siule
verhiiten, dass die Last der Fahrzellen nur durch die andere
Kette getragen werde. Im iibrigen wiirde die Bruchsicher-
heit einer einzigen
die ganze Last
tragenden Kette
immer noch das
Siebenfache  be-
tragen.

Diese  vielen
Sicherheits - Vor-
kehrungen, sowie
die leichte Be-
niitzungsweise der
Personen - Pater-
noster bewirken,
dass Unfille fast
nie vorkommen.
Fur gebrechliche
Personen, sowie
fir kleine Kinder
ist dieser Aufzug
nicht das geeig-
nete Fordermittel,
weshalb auch die
Tafeln den ent-
sprechenden Hin-
wels tragen.

Der Energiever-
brauch eines Per-
sonen - Paternos-
ters bei starkem
Verkehr setzt sich
eigentlich nur aus
den Reibungsver-
lusten, da nahezu
ein Gewichtsaus-
gleich der Auf-
und Abfahrtssei-
ten stattfindet, und

dem Stromver-
brauch der Steue-
rung zusammen.

Die grossten Ver-
luste rithren von
den Fihrungs-
schienen - Reibun-
gen (30 bis 40 %)
her. Der Gesamt-
wirkungsgrad, be-
zogen auf die
Vollbelastung der

Druck auf die be- Auffahrtsseite,
weglichen  Holz- schwankt von 20
winde », die an bis 259/,. Jahre-
diesen Stellen das Abb, 2. Das wiederhergestellte Kirchlein von Wynau im_Kanton Bern. lange Erfahrun-
Maschinenwerk gen haben erge-

verkleiden, wird der Haltkontakt betitigt und der Aufzug
kommt zum Stillstand. Dem gleichen Zweck dient auch
die oberste Sicherheitsklappe an der Auffahrtseite.

7. Um ein Beschadigen umgeworfener Deckenklappen
der Fahrzellen zu verhindern, tragen diese einen Ansatz,
der die Schalter o betatigt und hierdurch den Aufzug
sofort zum Stillstand bringt.

8. Bei Betitigung irgend einer der Schalter oder der
Haltknopfe wird die Alarmglocke beim Aufzugswirter zum
Ertonen gebracht; dieser ist verpflichtet, sofort der Sto-
rung des Betriebes nachzuforschen und sie zu heben. Damit
nicht von unbefugter Seite der Aufzug in Bewegung ge-
setzt werde, besitzt nur der Wirter den Schliissel zu den
Schliisselkontakten.

9. Die Paternosterketten sind in [C-Schienen gefiihrt,
damit bei eventuellem Bruch einer Kette die Kettenglieder

ben, dass der durchschnittliche Kraftverbrauch 1 bis 1,5 2S
betrigt, was in Anbetracht der grossen Forderzahl recht
gering zu nennen ist.

So vermag der Paternoster-Aufzug im ,Du Pont",
bei einem Fahrzellenabstand von 3,85 2, 2 Personen fiir

eine Fahrzelle und einer Geschwindigkeit von o,25 #:/sek
innerhalb 1o Stunden 3_699-_;(;52;0,25% 4700 Personen zu
fordern. Die Forderzahl eines Paternosters hingt, abge-
sehen von der Betriebszeit und von der Wahl der Fahr-
zellen fir eine oder zwei Personen, von dem Fahrzellen-
abstand und der Fordergeschwindigkeit ab. Fahrzellen
fir mehr als zwei Personen sind aus Sicherheitsgriinden
nicht anwendbar.

Zeichnet sich der Paternoster-Aufzug schon durch

seinen geringen Energieverbrauch und besonders durch
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seinen  gerdusch-
losen Gang aus,
so besitzt er aus-
serdem noch den
grossen  Vorteil,
dass die Unter-
haltungskosten fiir
die Wartung nied-
rige sind, da in
ausreichendem
Masse fiir selbst-
tatige Schmierung
gesorgt ist und
auch die sehr ein-
fache  Steuerung
zu Stérungen kei-

6,

nen Anlass gibt.
Den vielen Vor-
teilen eines Per-
sonen-Paternosters
steht als Nachteil
eigentlich nur der
hohere  Anschaf-
fungspreis gegen-
iber, der jedoch
innerhalb  kurzer
Zeit durch die Er- i
sparnisse im Be- i
Sk A e trieb aufgewogen
{ wird.
Abb, 1. Die alte Kirche von Wynau.

72,87

| . o .
[ Die Wiederherstellung der Kirche von Wynau.
] Durchgefiihrt von Max Steffen, Architekt in Ziirich.

Wenigen ist bis heute bekannt, welch architektoni-

sches Kleinod der bernische Oberaargau in der Kirche von

| Wynau besitzt. Mit dem Pfarrhaus eine harmonische Gruppe ¥
| bildend, steht sie hoch iber der Aare und vom Friedhof

3,73 ><

<

f<- 2,97

aus geniesst der Besucher einen entziickenden Blick auf den Abb. 3 u. 4. Grundriss u. Schnitt. — Abb. 5. Fundamente. — 1 : 400.

rauschenden griinen Fluss und die blauen Hohen des

\ nahen Jura (Abb. 1 und 2). stammenden Kapelle erbaut. Als eine der wichtigsten

‘ Die Kirche wurde zu Ende des XI. oder anfangs des besass sie das Dekanat der Gegend. Sie gehorte zum
XII. Jahrhunderts an Stelle einer aus dem IX. Jahrhundert Bistum Konstanz und stand anfanglich unter dem Patronate

Abb. 10, Mittel- und siidliches Seitenschiff nach der Wiederherstellung.

der Grafen von Rechberg-Fal-
kenstein, denen auch Wynau
gehorte. Mit Beginn des XIV.
Jahrhunderts kam sie durch
Kauf an das blithende Zister-
zienserkloster St. Urban!) und
im folgenden an die Republik
Bern. Mit dieser trat Wynau
spater zur Reformation tber.

Als romanische dreischiffige
Basilika erbaut, erfuhr die
Kirche im Laufe der Zeiten
verschiedene bauliche Aende-
rungen (Abb. 3 bis 5). Roma-
nisch ist die Anlage, der archi-
tektonische Aufbau mit dem
originellen fiinfseitigen Dach-
reiter, romanisch sind die etwas
iberhdhten Rundbogen iiber
den achteckigen, gedrungenen
Pfeilern des Mittelschiffes, der
Triumphbogen und die kleinen
Rundbogenfenster im Mittel-
und in den Seitenschiffen. Am
Triumphbogen fanden sich noch
Spuren der alten romanischen
Malerei, die klugen und torich-
ten Jungfrauen darstellend.

1y Ueber St. Urban und sein Chor-
gestiihl vergl. Bd. LVIII, S.347. Aed.
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