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Nachdruck von Bild oder Text nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet Nr. 15

Aufruf zur Mustermesse

Die diesjdhrige 32. Schweizer Mustermesse vom 10. bis
20. April wird eine abermalige und sehr bedeutsame Weiter-
entwicklung aufweisen, und zwar sowohl hinsichtlich der
Grosse als auch der Fiille des Angebots und seiner Form-
gebung. Im dusseren Messebild zeigt das fertiggestellte Hoch-
haus!), dass wiederum viel Arbeit aufgewendet und grosse
finanzielle Opfer nicht gescheut wurden, um dem immer noch
steigenden Platzbedarf wenigstens wieder zu einem Teile ent-
sprechen zu konnen. Eine weitere Vervollkommnung ist auch
wieder in der Uebersicht des Musterangebotes erreicht wor-
den, indem mit dem Bezug der neuen Ausstellungsrdume im
Hochbau einige Fachgruppen umplaziert und neu gegliedert
werden konnten.

Basel, Mitte Marz 1948

Der Préasident: Stdnderat G. Wenk

Die Messe 1948 wird aber auch in ihrer gesamten Orga-
nisation erkennen lassen, wie in gutem Zusammenwirken mit
unsern Ausstellerfirmen alle Sorgfalt verwendet wurde, um
die Erzeugnisse der heimischen Arbeitsstidtten auch in Gehalt
und Gestalt mustergiiltig darzustellen. In der gewaltigen
Kundgebung fiir das Schaffen und Streben unserer Industrien
und Gewerbe darf das Schweizervolk eine notwendige Ergén-
zung sehen zur intensiven Absatzpropaganda fiir unsere Fa-
brikate in allen Lidndern. Namens der 2200 Ausstellerfirmen,
der Behorden und der Direktion sowie auch namens der
Stadt Basel laden wir die Angehorigen aller Landesgebiete
und aller Berufszweige zum Messebesuch freundlich ein.

SCHWEIZER MUSTERMESSE
Der Direktor: Prof. Dr. Th. Brogle

') Vgl. SBZ 1947, S. 191, Bild 1: das neue Hochhaus ist dort bezeichnet mit IIb; es entspricht genau dem Neubau IIIb von 1947, S. 194* jener Nr.

Die Entwicklung der elektrischen Aufziige in den letzten Jahren

Von Ing. OTTO BLASER, Emmenbriicke

Waren- und Personenaufziige sind im Zuge der allge-
meinen Entwicklung der Technik immer leistungsfihiger,
betriebsicherer und komfortabler geworden. Die Leistungs-
steigerung wurde hauptséchlich durch hohere Fahrgeschwin-
digkeiten erzielt. Diese stellen an alle Einzelteile erhohte
Anforderungen. Nachstehend sollen die hierdurch nétig ge-
wordenen Neukonstruktionen beschrieben werden, die von
der auf diesem Gebiet fithrenden Firma Aufziige- und Elektro-
motorenfabrik Schindler & Cie., AG., Luzern, in den letzten
Jahren eingefiihrt worden sind.

1. Die automatische Feinabstellung

Die in voller Fahrt befindliche Kabine unterbricht in der
Nihe der Haltestelle durch Betédtigen von Kontakten den
Steuerstrom. Dadurch schaltet der Motor aus, die Bremse
féllt ein und die Kabine hélt nach Zuriicklegen des Brems-
weges an. Naturgeméss hédngt der Bremsweg von der Last
in der Kabine ab, da die Bremskraft konstant ist. Daher er-
geben sich bei fester Lage des Auslosekontaktes je nach der
Last verschiedene Haltestellungen. Bei kleinen Fahrgeschwin-
digkeiten kann diese Ungenauigkeit in Kauf genommen wer-
den; bei grossen Geschwindigkeiten werden die Fehler unzu-
ldssig gross, wie Bild 2 zeigt. Stédrkeres Bremsen ergibt wohl
kleinere Fehler, fiihrt aber zu stossweisem Anhalten.

Um genau bodenebenes Anhalten zu erzielen, ldsst man
den schnellaufenden Aufzug kurz vor den Haltestellen in eine
kleinere Einfahrgeschwindigkeit iibergehen. Man w&hlt diese

Bild 1. Aufzugmaschine mit Feinabstellung
durch Kaskadenschaltung

DK 621.34 : 621.876

Geschwindigkeit bei Warenaufziigen zu 0,1 m/s, bei Personen-
aufziigen zu 0,25 m/s.

Das von der Firma Schindler, Luzern, verwendete, paten-
tierte Feinabstellsystem besteht aus einer Kaskadenschaltung
von zwei Antriebsmotoren, die nach dem Schema Bild 3 ge-
schaltet sind. Der als Schleifringmotor ausgebildete Haupt-
motor MH arbeitet beim Anfahren und bei voller Fahrt allein,
da der automatische Schalter RJ geschlossen ist. In der Ndhe
der Haltestelle 6ffnet RJ, worauf der als vielpoliger Kafig-
ankermotor gebaute Hintermotor MK vom Rotor MH Strom
erhidlt. Beide Motoren sind durch die Schneckenradwelle der
Aufzugmaschine, Bild 1, zwangldufig miteinander verbunden.
Die Einfahrgeschwindigkeit betridgt
o B
P+ D
wobei V die grosse Fahrgeschwindigkeit, p die Polzahl des
Hauptmotors und p, die des Hintermotors bedeuten. W&hlt
man z.B. p —4 und p, == 20, so ist V, = 1/, V.
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Bild 2. Abstellgenauigkeit in
Abhingigkeit der Fahr-
geschwindigkeit

Bild 3 (rechts). Schema
der Kaskadenschaltung

AW = Automatischer Anlasser
JH = Hauptschalter

JN = Notendschalter

MH = Hauptmotor

MK = Kaskadenmotor

RJ = Einschaltschiitz

UA = Umschaltapparat
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Dieses System verwendet
eine rein elektrische Schal-
tung; es vermeidet Kupp-
lungen, Zusatzgetriebe und
andere Teile, die der Ab-
niitzung unterworfen sind.
Es ergibt sich keine Ver-
stellung im Betrieb. Die
Schwungmassen sind klein
und jeder Anlage ange-
passt; folglich sind die An-
laufverluste auch bei gros-
ser Schalthdufigkeit gering
und die Erwidrmung der
Motoren und Bremsen bleibt
ohne besondere Kiihlvorrich-
tungen in zuldssigen Gren-
zen. Das Umstellen von der
grossen Fahrgeschwindig-
keit auf die Einfahrgeschwindigkeit erfolgt ohne Zwischen-
halt und ohne nachtrigliches Wiedereinschalten und Ein-
regulieren.

———-J\'\N\IWW—|
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Bild 4. Schema der Ward-Leonard-
Schaltung Schindler

2. Die Ward-Leonard-Steuerung

Erhilt ein Aufzug eine grossere Geschwindigkeit, z. B.
2,0 m/s oder mehr, so bietet die Regelung der Beschleunigung
und der Verzdgerung sowie der stossfreie Uebergang von der
grossen Fahrgeschwindigkeit in die Einfahrgeschwindigkeit
erhebliche Schwierigkeiten. Glingtige Resultate ergibt nur die
Anwendung der Ward-Leonard-Schaltung. Fiir den Antrieb
wird ein Gleichstrommotor M, Bild 4, verwendet. Dieser er-
hilt seinen Betriebstrom aus der Gleichstrommaschine G der
durch Motor M, aus dem Netz angetriebenen Umformergruppe.
E ist die Erregermaschine fiir Fremderregung von M und G.
Die Drehzahl des Hubmotors #ndert sich mit der Gleichstrom-
spannung, die durch Aendern der Erregerspannung des Gene-
rators G beeinflusst wird.

Das auf Bild 4 dargestellte, von der Aufziigefabrik Schindler
entwickelte Schaltprinzip ergibt eine praktisch stufenlose Dreh-
zahlregelung des Hubmotors und ein sehr genaues Anhalten.
Bei Fahrgeschwindigkeiten tiber 3 m/s féllt das sonst ndtige
Schneckenradgetriebe weg und die Treibscheibe kann unmit-
telbar auf die Welle des langsam laufenden Motors gesetzt
werden, Bild 5.

Beim Ward-Leonard-Aufzug wird rein elektrisch gebremst.
Die durch den Elektromagneten betétigte mechanische Bremse
dient nur zum Festhalten des Aufzuges wiéhrend dem Still-
stand. Alle Schaltvorginge gehen praktisch gerduschlos vor
sich und da keine Stdsse oder Schldge auftreten, wird die
ganze Anlage geschont und eine lange Lebensdauer erzielt

3. Die Kollektiv-Steuerung

So zuverldssig und praktisch sich die im Laufe der Zeit
entwickelte automatische Druckknopfsteuerung erwiesen hat,
haftet ihr doch ein gewisser Nachteil an, der an Aufziigen
mit sehr grosser Frequenz in Erscheinung tritt. Wollen
nidmlich in mehreren Etagen gleichzeitig Fahrgéste den Lift
beniitzen und betitigen sie zu diesem Zweck die Rufknopfe,
dann folgt der Aufzug nur einem dieser Rufe. Erst wenn
der Passagier seine Etage erreicht hat und ausgestiegen
ist, steht der Lift fiir den n#chsten zur Verfiigung, der er-
neut den Rufknopf driicken muss. In Gebduden mit starkem
Verkehr zwischen den Etagen ist es bei dieser Steuerart oft
schwierig, den Lift zu erhalten. Hier eignet sich die Kollek-
tivsteuerung, deren wichtigstes Merkmal darin besteht, dass
ein abgegebenes Rufkommando aufrecht erhalten bleibt, auch
wenn mehrere solche gleichzeitig erfolgen, sei es wéhrend
dem Stillstand oder der Fahrt des unbelasteten oder besetzten
Lifts. Wer einmal den Knopf gedriickt hat, ist sicher, den
Aufzug in kiirzester Frist zu erhalten. Alle diese Komman-
dos werden in einer Zentrale, Bild 6, registriert. Die Kabine
hidlt der Reihe nach in jeder Etage an, in der der Knopf
betétigt wurde. Der eintretende Fahrgast driickt in der
Kabine den Knopf seiner Zielhaltestelle. Auch die innen abge-
gebenen Steuerkommandos werden registriert. Nach dem
Schliessen der Schachttiire fiahrt der Aufzug sofort nach der
néchsten Haltestelle, in der jemand ein- oder aussteigen will.
Vorteilhaft bringt man aussen je zwei Knopfe an, um ein
Kommando fiir die gewiinschte Aufwértsfahrt oder Abwérts-
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Bild 5. Gleichstrom-Aufzugmaschine in Ward-Leonard-
Schaltung, direkte Traktion, System Schindler

fahrt abgeben zu kénnen. Es hélt dann die Kabine nur an
wenn sie sich in der gewiinschten Fahrtrichtung befindet.
Da bei einem mit Kollektivsteuerung ausgeriisteten Aufzug
die vielen Fahrten mit leer oder nur schwach belasteter Kabine
wegfallen, werden die Wartezeiten auf ein Minimum redu-
ziert und Ordnung in die Abwicklung des Liftverkehrs ge-
bracht. Ein solcher Aufzug leistet, wie praktische Erfahrung
zeigte, gut das Doppelte einer gewodhnlichen Anlage. Die Kol-
lektivsteuerung ldsst sich auch in bestehende Aufziige ein-
bauen. Die schematische Darstellung, Bilder 7 und 8, zeigt
ihre Vorziige. Um drei Personen ABC vom 1., 2. und 3. Stock
beispielsweise nach dem 6., 7. und 8. Stock zu befdordern,
muss die Kabine des Aufzuges ohne Kollektivsteuerung einen
Weg von 70 m zuriicklegen, mit Kollektivsteuerung nur 20 m.

Bild 10.

Liftumwehrung in Glas, Konstruktion Schindler
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ohne Kollektiv-
steuerung

Zwei oder meh-
rere nebeneinan-
derliegende Auf-
zlige k6nnen durch
eine sogen. Grup-
penkollektivsteue-
rung miteinander
verbunden werden. In jeder Etage befindet sich dann nur noch
ein fiir alle Aufziige gemeinsames Steuertableau. Bei Betiti-
gung eines Knopfes hélt hierbei diejenige Kabine in dieser
Etage an, die am néchsten liegt oder sich in der gewiinschten
Fahrtrichtung befindet.

Bild 6. Schaltzentrale fiir Kollektiv-
steuerung

4, Der Treibscheibenaufzug

Der Treibscheibenaufzug, urspriinglich nur fiir grosse
Forderhohen gebaut, hat den Trommelaufzug auch bei klei-
nen Hohen und geringen Lasten dank seiner vielen Vorziige
fast vollstdndig verdridngt. Beim alten System werden die
Seile, an denen die Kabine und das Gegengewicht hingen,
auf eine Trommel mit schraubenformig geschnittenen Rund-
rillen in einer Lage aufgewickelt. Die Abmessungen einer
solchen Trommel konnen so gross werden, dass die Unter-
bringung der Maschine Schwierigkeiten bereitet. Ausserdem
verteuern die schwere Trommel und die erforderlichen langen
Seile den Aufzug.

Die Treibscheibe (oft auch Friktionsrolle genannt) ist
eine gewohnliche Seilrolle nach Bild 9 mit zwei oder mehr
Rillen von besonderer Form. Sie sitzt fest auf der Haupt-
welle der Schneckenwinde. Die Tragseile, an deren einem
Ende die Kabine, am andern das Gegengewicht hingt, liegen
in diesen Rillen und umschlingen die Rolle je nach der An-
ordnung um 150 bis 200 Grad. Es besteht also keine starre
Verbindung zwischen Aufzugmaschine und Kabine. Die Ge-
wichte der Kabine und des Gegengewichts erzeugen eine
Pressung zwischen Seil und Rille und die entstehende Rei-
bung geniigt, um ein Abgleiten der Kabine zu verhindern, so
dass die Drehung der Rolle den Aufzug in Bewegung setzt,
die stillstehende Rolle die Kabine festhilt.

Der Treibscheibenaufzug hatte anfidnglich Miihe, sich
durchzusetzen, weil ihm ein grosser Seilverschleiss nachge-
sagt wurde. In langjéhriger Forschungsarbeit, in enger Zu-
sammenarbeit zwischen Aufzugfirmen und Drahtseil-Fabri-
kanten wurden die notwendigen Erfahrungen gesammelt. Die
Auswertung der gewonnenen Erkenntnisse fiihrte zu Verbes-
serungen, durch die mindestens die selbe Lebensdauer der
Seile an Treibscheibenaufziigen erzielt wird, wie an Trommel-
anlagen. Die Konstruktion der Seile, deren Beanspruchung,
die spezifische Flichenpressung zwischen Seil und Rolle, und
die Form der Rille selbst miissen im richtigen Verhéiltnis
aufeinander abgestimmt sein und sind fiir jede Anlage ein-
zeln zu iliberpriifen. Auch die Befestigung an Kabine und
Gegengewicht ist in hohem Masse ausschlaggebend fiir dau-
ernd richtiges Arbeiten der Anlage. Durch eine Federkombi-
nation erreicht man, dass die ungleichmissige, kaum zu ver-

Bild 7. Fahrplan
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Bild 9. Treibscheiben mit zwei
und vier Rillen

Bild 8. Fahrplan
mit Kollektiv-

hindernde Seilverschiebung auf der
steuerung

Kabinenseite und der Gegengewichts-
seite ausgeglichen wird. Diese Ver-
schiebung ergibt sich aus dem Umstand, dass die Stahldraht-
seile (jeder Aufzug muss mindestens an zwei Seilen hingen)
nie genau gleichen Durchmesser besitzen und somit mehr
oder weniger tief in der Rille liegen.

Durch Anwendung dieser Aufhdngung ergeben sich fol-
gende Vorziige: Beide Seile sind immer gleich beansprucht;
Schwingungen des schwicher gespannten Seiles und unruhi-
ger Lauf des Aufzuges werden verunmoglicht; das Seilschlei-
chen auf der Rolle wird praktisch vermieden, was sich in
der minimalen Abniitzung der Seile und der Rolle auswirkt.
Ein ruckweiser Seilausgleich iiber die Treibscheibe infolge
ungleicher Spannung und dadurch verursachte Vibration am
Anzug sind behoben. Anlauf und Anhalten der Kabine ver-
laufen dusserst sanft, da die Federn auch geringe, von der
Bremse erzeugte Stosse abddmpfen.

5. Liftumwehrung

Wenn auch in der Regel die Aufziige in gemauerte
Schédchte eingebaut werden, gibt es doch Fille, wo eine an-
dere Verkleidung der Fahrbahn gew#hlt werden muss. In
aller Erinnerung sind die verschnérkelten schmiedeisernen
Gitterumwehrungen von Aufziigen in Treppenhdusern, die
wie die Geflechtumwehrungen nicht zu befriedigen vermogen. |
Eine bessere Losung ergeben die in neuerer Zeit allgemein
angewandten Glasumwehrungen. Bei der Liftumwehrung nach
Bild 10 wird das Glas auf der Zugangseite in doppelwandigen
gepressten Stahlblechrahmen gefasst, was eine ruhigere Ge-
samtwirkung ergibt als bei der friiher iiblichen Profileisen-
konstruktion. Als Fiillung hat sich in den weitaus meisten
Fillen Rohglas am besten geeignet, da es wohl Licht durch-
lasst, nicht aber durchsichtig ist, und so die in der Fahrbahn
liegenden unvermeidlichen Apparateteile unsichtbar macht.
Auf den Zugangseiten im Innern kann eine solche Glasum-
wehrung so glatt erstellt werden, dass an der Kabine selbst
keine Tiire als Abschluss fiir den Zugang notwendig ist, wo-
durch die Liftbedienung bedeutend erleichtert wird. Die ange-
nehme, gleichméssige Lichtverteilung und die leichte Reini-
gungsmoglichkeit sind weitere Vorziige dieser Glaseinwan-
dung, die nicht nur bei Personenaufziigen, sondern auch bei
Warenaufziigen geschitzt werden. Hier kommt es auf sehr
solide Konstruktion an, weshalb auch extra kriftiges Glas,
oft mit Drahtgittereinlage, vorgezogen wird.

6. Lift-Tiiren

Die Wahl der Tiirart richtet sich in erster Linie nach
dem Verwendungszweck des Aufzuges. Da in der Regel die
Kabine am Zugang ohne Abschluss bleibt, miissen alle Tiiren
und die Einwandung des Lifts innen vorschriftsmissig so glatt
sein, dass Personen oder Waren, die wihrend der Fahrt mit
der Tiire oder Schachtwand in Berithrung kommen, keinen
Widerstand finden und nicht eingeklemmt werden konnen.
Vorspriinge von 2 mm konnen in der Aufwirtsfahrtrichtung
gefdhrlich werden, widhrend diese Gefahr des Hiéngenbleibens
in der Abwirtsrichtung etwas geringer ist.
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Bild 11. Zwanglédufig arbeitendes Vorsteuerschloss
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Die &dusseren, festen Tiirrahmen und die
Fliigelrahmen miissen aus Metall erstellt sein
und eine solide Konstruktion aufweisen, damit
keine Deformationen eintreten, die das richtige
Arbeiten der Schlosser — als der wichtigsten
Sicherheitsorgane — in Frage stellen konnten. Holztiiren ohne
Metallrahmen bewédhren sich wegen ihrer Empfindlichkeit
gegen Luftfeuchtigkeit nicht. Tiiren von Warenaufziigen mit
nicht zu grossen Breiten werden einfliiglig ausgefiihrt, brei-
tere doppelfliiglig. Warenaufziige, die hdufig auch fiir Per-
sonentransport dienen, erhalten vorteilhaft Tiiren mit gebro-
chenen Fliigeln nach Bild 13. Fiir Personen oder Kkleinere
Gegenstdnde muss dabei nur der eine Teil wie eine Einfliigel-
tiire gedffnet werden. Fiir sperrige Gegenstdnde kann der
andere, am festen Tiirrahmen gelagerte Teil durch Driicken
~auf einen Knopf im Falz entriegelt und gedffnet werden. Da
beide Fliigelteile auf die gleiche Seite 6ffnen und wenig vor-
stehen, hat sich diese Tiirart da bestens bewédhrt, wo geringer
Platz vor dem Aufzug vorhanden ist.

Bei sehr beschrinktem Platz miissen bei Warenaufziigen
statt Fliigeltiiren vertikale, zweiteilige Schieber angewendet
werden, bei welchen beide Hélften so miteinander verbunden
sind, dass sich beim Oeffnen gleichzeitig der untere Teil nach
unten und der obere nach oben, der inneren Schachtwand
entlang bewegt. Da sich beide Schieberteile gegenseitig aus-
balancieren, konnen diese Tiiren leicht betédtigt werden. Aller-
dings wird die Konstruktion erschwert durch den Umstand,
dass wédhrend der Fahrt des Aufzuges die Schieberteile
nicht in den Schacht hineinragen diirfen; sie miissen daher
wédhrend dem Schliessen in die Mauerdffnung eingeschwenkt,
beim Oeffnen ausgeschwenkt werden. Durch zweckméssige
Ausbildung der Gleitschienen, der Rollenanordnung und der
Schwenkkurven konnte eine Konstruktion geschaffen werden,
die allen Anforderungen gerecht wird und sich in der Praxis
bestens bewidhrt hat. Die Stellung der Schiebetiire in gedff-
netem und geschlossenem Zustand zeigt Bild 12.

Von besonderer Wichtigkeit als Sicherheitsorgane sind
die Tirschlosser. Bild 11 zeigt ein zwangldufig arbeitendes
Vorsteuerschloss fiir eine Einfliigeltiire. Es soll in einem be-
sonderen Aufsatz beschrieben werden.

\

7. Die automatisch schliessende Fliigeltiire

«Bitte Tiire schliessen» — «Tiire leise schliessen» und
dhnliche beherzigenswerte Anschriften findet man an vielen
Aufziigen. Leider werden diese Ratschlige nicht durchwegs
befolgt, und das Ergebnis ist, dass bei offengelassener Tiire
die Liftsteuerung blockiert, der Aufzug also nicht mehr ge-

T =

Bild 12. Schwenkbare
vertikale Schiebetiiren

Bild 13. Aufzugtiire mit gebrochenem Fliigel

rufen werden kann. Wird aber die Tiire nicht be-
hutsam geschlossen, ergibt sich das in Wohnh&u-
sern, Hotels und Krankenh#dusern so unangenehme
Schletzgerdusch, das noch verstdrkt wird durch
das Funktionieren der Schliessfalle mit Kontakt-
betdtigung im Schloss. Der Anbau von automati-
schen Schliessern in der bei Haustiiren bekannten Art fiihrte zu
keinem befriedigenden Resultat und zwar aus zwei Griinden:
Der Schliesser miisste stark gespannt werden, um den Wider-
stand der Schliessfalle zu iiberwinden, die ihrerseits wiederum
ein Gerdusch verursachte. Die auf der Tiire aufgebauten
Schliesser befriedigen architektonisch nicht.

Bei der automatisch schliessenden Tiire nach Bild 15
wird die Schliessbewegung durch Federscharniere eingeleitet.
Die Wucht des bewegten Fliigels nimmt kurz vor dem end-
giiltigen Schliessen der im obern Teil des Fliigels eingebaute
hydraulische Stossddmpfer auf und driickt die Tiire sicher
und ohne Gerdusch zu. Auch wenn die Tiire zugeschlagen
wird, bremst der Dadmpfer den Fliigel und verhindert die
ldastigen Schletzgerédusche.

Das gerduschlose Schliessen wird durch das zwangldu-
fige Vorsteuerschloss ermdoglicht, bei dem keine durch die
Schliesskraft zu betidtigende Falle vorhanden ist. Wie Bilder
14 und 15 zeigen, ist der Schliesser in geschlossener Tiirstel-
lung ganz unsichtbar, und bei offener Tiire ragt oben nur
dessen Rollenhebel etwas vor. Die Betédtigung der Tire ist
dusserst einfach und beschridnkt sich auf das Oeffnen von
innen durch Stossen oder das Oeffnen von aussen durch Ziehen
am festen Stangengriff. Da die Tiire nicht offen stehen bleibt,
ist die Steuerung nie blockiert. Weil alle Teile versenkt einge-
baut sind, ist auch das ldstige Héngenbleiben von Kleidern
behoben. Dieses Tiirsystem hat sich so gut eingefiihrt, dass
auch Warenaufziige mit Einfliigel- oder Doppelfliigeltiiren
mit der gleichen Einrichtung versehen werden, da diese 6fters
fiir Personentransporte dienen. Es kann auch eine Arretier-
vorrichtung angebracht werden, die beim Waren-Ein- und
Auslad die Tiire festhélt, wenn sie mehr als 90° gedffnet wird.

9414

8. Die vollautomatische Lifttiire

Stark beniitzte Aufziige (z. B. in Warenhdusern) bend-
tigen vollautomatische Tiiren, um ein schnelles Aus- und Ein-
steigen der Fahrgiste zu ermdglichen. Der Liftfithrer wird
damit entlastet, und kann seine Aufmerksamkeit ganz der
Kundschaft zuwenden. Automatische Tiiren sind so mit der
Steuerung des Aufzuges verbunden, dass sie nach Ankunft
der Kabine in einer Etage ohne weiteres Zutun o6ffnen und
nach Abgabe des Fahrkommandos wieder schliessen. Die
Tiiren werden in der Regel als horizontal seitlich verschieb-
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Bild 16. Antrieb fiir vollautomatische Lifttiiren

bare Fliigel ausgebildet,
ein- oder mehrteilig, je
nach Breite und verfiig-
barem Platz. Bei zweitei-
ligen Tiiren konnen beide
Fliigel auf die gleiche
Seite oder nach beiden
Seiten 6ffnen. Bild 16 zeigt
den auf der Kabine ange-
ordneten Antrieb fiir zwei-
teilige, nach links und
rechts offnende Schiebe-
tiren. Es wird nur ein
einziger, fiir Kabinen- und
Schachttiiren dienender
Antrieb notwendig. Die
Schachttiiren, in gleicher
Konstruktion wie die Ka-
binentiiren, werden in der
Etage, in der die Kabine
steht, mit der Kabinentiire
durch die in der Bildmitte
ersichtliche  Gleitbahn
spiellos gekuppelt und
machen die gleichen Be-
wegungen mit. Der An-
trieb wirkt nur auf die
eine Tirhidlfte, wiahrend
die andere Hilfte so mit
der ersten durch eine end-
lose Kette verbunden ist,
dass beide gleichzeitig 6ffnen und schliessen. Die Betitigung
erfolgt durch einen Elektromotor iiber ein praktisch geriusch-
los arbeitendes Getriebe und eine endlose Kette, an der das Mit-
nehmergestédnge angreift. Die Distanz der Kettenscheitel-
punkte auf den beiden in gleicher Hohe sich befindenden Réddern
entspricht dem Oeffnungsweg der Tiiren. Beschleunigung und
Verzogerung beim Anlaufen und Anhalten verlaufen sinus-
formig, da der Angriffspunkt des Gestinges an der Kette
von der Vertikalbewegung allmé#hlich in die Horizontalbewe-
gung oder umgekehrt iibergeht. Der Motor ist fiir zwei ver-
schiedene Drehzahlen gebaut, wovon die héhere zum raschen
Bewegen der Fliigel zwecks Verkiirzen der Oeffnungs- und
Schliesszeit dient. Kurz vor Erreichen der Endlage wird die
kleine Geschwindigkeit eingeschaltet, wodurch ein genaues
Anhalten der Fliigel erreicht wird. Eine Durchfahrtssperre
sorgt dafiir, dass diese Tiiren auch im Moment der Voriiber-
fahrt bei Haltestellen nicht gedffnet werden konnen. Stellt
sich der Schliessbewegung irgend ein Koérper hindernd ent-
gegen, halten die Fliigel sofort an, weshalb Quetschungen
nicht eintreten konnen.

Mit Vorteil werden &#hnliche Torantriebe auch bei gros-
sen Warenaufziigen und Automobilaufziigen angebracht, wo-
mit die Moglichkeit geschaffen wird, den Aufzug zu befahren
oder aus diesem auszufahren, ohne dass der Elektrokarren
oder das Auto verlassen werden muss. Die breiten Tore wer-
den hier aus Platzgriinden nicht einfach seitlich geschoben,
sondern sie bewegen sich gleichzeitig in einer Kurvenbewe-

Bild 15. Selbsttéitig schliessende
Lifttiire

gung nach aussen und stehen in gedffneter Stellung senk-
recht zum Lift.

9. Liftkabinen

Ausser den Lifttiiren ist die Kabine derjenige Teil, der
allen sichtbar ist, und nach dessen Aussehen das Publikum
die Qualitdt eines Lifts in erster Linie bewertet. Es ist ver-
stdndlich, dass sich die Aufzugfabriken bemiihen, ihre Kon-
struktionen dem Stil des Gebdudes anzupassen. Als Baustoffe
kommen hauptsédchlich Hart- und Edelhdlzer oder Stahl in
Frage, mit mehr oder weniger Verzierungen in weissem
Metall. Gegenwiértig wird eine klare, saubere Linienfiihrung
bevorzugt. Spiegel und Klappsitze werden nur noch da einge-
baut, wo hierzu tatséchlich ein Bediirfnis besteht. Auch die
frither iiblichen Scherengitter am Kabineneingang fehlen am
modernen Lift, und der Zugang wird offen gelassen, was die Be-
dienung vereinfacht. Vielfach werden Personenkabinen in Stahl
ausgefiihrt. Der Leuchtkorper ist direkt iiber dem Liftzugang
angeordnet und ergibt eine angenehme gleichméssige Innen-
beleuchtung. Vor allem erhélt das Steuertableau volles Licht,
im Gegensatz zur alten Beleuchtungsart mit Lampe in der
Deckenmitte, wo man beim Steuern das Licht im Riicken hat
und das Steuertableau im Schatten liegt. Stahlkabinen kon-
nen eine Oberfldchenbehandlung in Nytro-Lack in jedem be-
liebigen Farbton erhalten. Holzkabinen werden oft im Innern
mit Inlaid belegt, wobei sich durch geeignete Auswahl von
harmonierenden Farben fiir Boden, Wande und Decke eine
sehr gediegene Gesamtwirkung ergibt.

10. Die Evakuiervorrichtung

Die Sorge um die Sicherheit des Aufzugbeniitzers lisst
den Konstrukteur nicht los. Es stellen sich immer wieder
neue Probleme, die sich aus der Praxis ergeben, wie beispiels-
weise der Grossbrand, der vor Jahren in einem franzésischen
Warenhaus ausbrach. Der Lift war vollbesetzt, als infolge
des Brandes der Strom aussetzte und der Aufzug zwischen
zwei Etagen stecken blieb. Da er weder von aussen noch
von innen weggesteuert werden konnte, und sich im Bereiche
der Kabine kein Schachtausgang befand, durch den die In-
sassen den Lift verlassen konnten, sind sie alle umgekom-
men. Ein solches Vorkommnis ldsst sich durch die Evakuier-
vorrichtung nach Bild 17 vermeiden. Sie ermdglicht, durch
Ziehen an einem Notgriff in der Kabine, diese ohne Strom
nach der nichsten unteren Haltestelle zu fordern, wo die
Passagiere die Tiire 6ffnen und die Kabine verlassen konnen.
Die Aufhéngeseile werden dazu nicht direkt mit der Kabine
verbunden, sondern ihre Verldngerung ist auf iiber dem
Kabinendach montierten Trommeln aufgewickelt. Diese Trom-
meln werden normalerweise durch eine Bremse am Drehen
verhindert. Durch Ziehen am Notgriff wird die Bremse ge-
16st und durch das Eigengewicht der Kabine setzen sich die
beiden, durch Zahnridder verbundenen Trommeln in Drehung,
was das Abwickeln der Seile und das Absenken der Kabine
bewirkt. An der Haltestelle angekommen, fillt die Bremse
automatisch ein und bringt die Kabine auf Bodenhshe zum
Anhalten. Die Fliehkraftbremse sorgt fiir eine missige Senk-
geschwindigkeit. Die Anordnung der Evakuiervorrichtung auf
der Kabine ermoglicht ihre Betétigung auch wenn im Maschi-
nenraum irgend eine Zerstérung durch Brand oder andere
Einwirkung eingetreten ist.
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Bild 17. Vorrichtung zum Absenken der Kabine

11. Die Fangvorrichtung

Jede Liftkabine, die von Menschen betreten werden kann,
muss nach Vorschrift an mindestens zwei Tragorganen hén-
gen, von denen jedes fiir sich in der Lage ist, die volle Last
aufzunehmen. Trotzdem ist noch eine weitere Sicherheits-
einrichtung gegen Absturz vorhanden: die Fangvorrichtung.
Diese ist an der Kabine befestigt und klemmt sich mittels
verzahnten Keilen, Klemmrollen oder glatten Klemmbacken
an den Fiihrungen fest, wenn die Kabine bei der Abwéirts-
fahrt die Normalgeschwindigkeit um 30 bis 409/, iiberschreitet.
Das Abfangen muss ohne zu starken Stoss erfolgen, damit
im Fahrstuhl sich befindende Personen keinen Schaden neh-
men. Fiir kleinere Geschwindigkeiten verwendet man z. B.
Fangvorrichtungen mit verzahnten Keilen nach Bild 18.

Betrachten wir einen Aufzug mit einer Fahrgeschwin-
digkeit von v = 1,0 m/s. Nach Vorschrift miissen die Fang
keile bei diesem Aufzug spétestens bei einer maximalen
Geschwindigkeit von 1,4 m/s mit der Abbremsung beginnen
Der Fangbremsweg betrédgt erfahrungsgeméiss fiir verzahnte:
Keile s — 2 cm. Die mittlere Verzogerung berechnet sich aus
(1,4v)2

2s

Wert erscheint zwar hoch, ist aber zuldssig, da wegen der
Elastizitdt der menschlichen Organe diese Verzdgerung nicht
voll auf sie einwirkt.

Anders verhdlt es sich bei grosseren Fahrgeschwindig-
keiten; bei beispielsweise 2,0 m/s wiirde die Verzogerung be-
reits einen Wert von 196 m/s? erreichen. Mit der Pufferfang-

der Formel a = fiir diesen Fall zu 49 m/s? Dieser

Bild 18. Keilfangvorrichtung

vorrichtung Bild 19 lisst sich der Fangbremsweg stark ver-
grossern, ohne von den bewidhrten Fangkeilen abgehen zu
miissen. Diese Fangkeile sind an einem Fangrahmen be-
festigt, der durch Oelpuffer mit der Kabine verbunden ist.
Fahrt die Kabine aus irgend einem Grunde zu rasch abwérts,
wird das Gestinge durch einen im Maschinenraum angeord-
neten Geschwindigkeitsregulator betétigt und bringt die ver-
zahnten Keile an den Fiihrungen zum Eingriff. Wahrend so
der Fangrahmen rasch zum Stillstand kommt, bewegt sich
die Kabine noch um den Weg des Puffers weiter, also mit
missiger Verzogerung. Diese kann auf einen wéhrend des
ganzen Vorganges konstanten Wert eingestellt werden. Ist
z. B. der totale Bremsweg s — 35 cm, so betrégt die Verzige-
rung der Kabine bei einem Aufzug mit 2,0 m/s Fahrgeschwin-
digkeit nur noch 11,2 m/s?>. Eine Kontaktanordnung sorgt
dafiir, dass die Aufzugsteuerung unterbrochen und die Ma-
schine abgestellt wird, wenn die Fangvorrichtung zur Wir-
kung kommt. Das selbe tritt ein, wenn sich ein Tragseil unzu-
liassig dehnt, oder die Seile schlaff werden. Besonders her-
vorzuheben ist die zwangldufige Verbindung der Fangkeile,
die ein gleichzeitiges Angreifen beider Keile ermdglicht. Bei
nur einseitigem Fangen bestiinde die Gefahr, dass sich der
Fangrahmen und die Kabine deformieren.

Die Kabine ruht auf der Fangvorrichtung. Wiirde sie an
ihr hingen, konnte sie trotz richtiger Funktion der Fang-
vorrichtung wegen Losen ihrer Verbindung mit dieser ah-
stiirzen. Fahrt die Kabine aus irgend einem Grund auf dem
untersten Boden auf, so nimmt der Oelpuffer den entstehen-
den starken Stoss auf und verhindert Beschddigungen an der
Anlage.

Neuzeitliche optische Steuerungen DK 621.383

Von J. A. STIEGER, Ingenieur der Telion AG., Ziirich

Optische Steuerungen beruhen auf der Lichtempfindlich-
keit von Empfingergeriten, in denen sich durch den Licht-
einfluss eine auswertbare elektrische Grosse é&ndert. Als
Empfinger kommen zwei grundsétzlich verschiedene Geréte
zur Anwendung, nidmlich die Selenzelle und die Elektronen-
rohre. Die grosse, stets wachsende Bedeutung dieser tech-
nischen Hilfsmittel rechtfertigt eine Beschreibung ihrer Wir-
kungsweise und einiger typischer Anwendungsmoglichkeiten.

1. Die Selenzelle

Die Selenzelle besteht aus einer etwa 1 mm starken Eisen-
scheibe a (Bild 1), auf der eine diinne Schicht Selen b auf-
geschmolzen ist. Diese Schicht wird durch eine besondere
Wirmebehandlung in die lichtelektrisch wirksame Modifika-
tion des Selens iibergefiihrt. Ueber die Selenoberfliche wird
eine sehr diinne, gut lichtdurchldssige Haut ¢ aus Edelmetall
gelegt. Ein metallischer Ring d dient als elektrische Zuleitung

Bild 19. Pufferfangvorrichtung, Konstruktion Schindler
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