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Neuerungen im Bau elektrischer Aufzüge.
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heute vorherrschen, wird die zweite Geschwindigkeit am
durch Aiilli.ihIiii'.l,. des po'unieehailharcu Molars

erzielt. Die Elektrizitätswerke gestatten jedoch den An-
schluss von Kurzscliliissankcniiotrueti in der Regel nur für
kleinere Leistungen Auch ist das Schwungmomeni dieser
Motorart im Verhältnis zu seiner Leistung sehr gross. Da
die gesamten Anlaufverluste im Motor selber in Wärme
umgewandelt werden, ist der Betrieb durch solche Motoren
bei grosser Schalthäuiigkeit unwirtschaftlich. Die
Anwendung des poluinschaltbaren Kurzschlussankerinotors
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Schindler & Cie A G in Luzern angewendete Kaskadenschaltung
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gemäss Schema in Abb. 5 Der Hintermotor Mi, der immer
ein vielpoliger Käfigankermotor ist. wird an den Rotor
des Hauptmotors M geschallet Beide Motoren sind mit je
einem Wellenende des Schneckengetriebes, also zwangläufig

mit der Winde gekuppelt (siehe Abb 6). Die

Geschwindigkeit in der Kaskadenseh alt ung ist v, =v _
worin v die liubgeschw.ndigkeit. p die Polzahl des
Hauptmotors, und p, die Polzahl des Ihntermotors bedeutet.

Wird z. B ein 4 poliger llauptmotor und ein 24-po-
liger Hintermotor gewählt, so beträgt bei einer
Hubgeschwindigkeit von i,5ii.sf( die Fs:i[ial:-s-.L:llgc5chwindigkeit

0,22 m/sec Nach Kurve A reduziert sich dann
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Regulierung der Widerstände W, also durch Veränderung
der Spannung der Steuerdynamo, kann die Drehzahl des
Aufzugmotors in dem einen oder andern Sinne in weiten
Grenzen variiert werden. Mit der Leonardschaltung lässt

da sie nahezu unabhängig von der jeweiligen Belastung ist.
Sie eignet sich vorzüglich für grösste Fahrgeschwindigkeiten.

Wegen des durch die Umformung des Stromes
bedingten hohen Preises dieses Antriebs ist jedoch seine
Anwendung auf grosse Anlagen beschränkt. Abb 8 zeigt

eine getriebelose Aufzugma-
schine für eine Hubgeschwin
digkeit von 3.5 m/sec und
eine Förderlast von 1000 kg
für Leonardsteuerung.

Bei den oben erwähnten
drei Systemen wird die Fein-
nl-s-.-jliL-eschBindigkeit durch

elektrische Schaltung
erzielt, die keiner Abnützung
unterworfen ist Sie haben
sich in jahrelangem Betrieb
auch bestens bewährt

Ausser diesen Systemen
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Wird die Erregung des Aufzugmotors M

rt, so richtet sich seine Drehzahl ausschliess
dem Rotor auli-inlnislLiiii Spannung Durch

kleine Geschwindigkeit vermittels Fnktions Rädern oder
Kupplungen erzielt wird. Da die HiKswinde nicht zwangläufig

mit der Hauptwinde gekuppelt ist, hat man hierbei
jedoch mit einer Abnützung der Reibtrile zu rechnen.

der Regel auch ein Zwiscbenhait gemacht werden.
Wird ein Aufzug mit Wagusi oder Fahrzeugen befahren,

so ist eine Femabstellvorricbtung auch bei kleinen
Hubgeschwindigkeiten notwendig da die Kabine in solchen
Fällen aul einige Millimeter genau auf Etagenhöhe anhalten
muss l>iehe Abb. 9).

Schuhstaiigeuaiilrieb Bei Anlagen mit zwei Haltestellen
werden vorteilhaft Keltenauf: 11ge mit Sehubstangenautrieb
angewendet (Abb. 10, 11). Der Fahikorb wird vermittels
Schubstangen S mit zwei endlosen Ketten K verhunden,
die ihrerseits durch zwei Kettenräder R bewegt werden.
Die Kettenräder werden aul den verlängerten Wellenenden
des Schneckengetriebes G aufgekeilt, das sowohl über als
auch unter dem Aufzugs Schacht angeordnet werden kann
Der Amriebzaplen Z. der die Verbindung zwischen Schubstange

S und Kelle K herstellt, läuft bei jeder Fahrt von
einem Scheitelpunkt der endlosen Kette zum andern Die
Distanz zwischen den beiden Scheitelpunkten muss daher
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Maschinenräume Mit der Erstellung der Hochbauien
entstanden auch die Treibscheibe Maschinen, bei denen keine
starre Verbindung mehr besieht zwischen Maschine einerseits

und Kabine. Seil und Gegengewicht anderseits (siehe
Abb. 12). Die Kraftübertragung erfolg! .abglich durch die
zwischen Treibscheibe und Seil auftretende Reibung Die
L'mschlingung des Seiles um die Seilscheibe beträgt bei
oben liegender Maschine in der Regel 180° und hei unten
angeordneter Maschine 210" Die erforderliche Reibung muss
daher durch Anwendung von keilförmigen oder unter
sehniltenen Rillen aulgebraebt werden (siebe Abb. 14 u. 15,
S. 252) Bei der ki-iHörniLiäf.-n Rille wird bei zunehmender
Abnützung der Zentriwinkel a und damit auch die Kraft-
Übertragung kleiner, während diese bei untersehnittenen
Rillen konstant bleibt, da der Zentriwinkel a sieh mit der
Abnützung nicht ändert. Dieser Rillenart wird daher der
Vorzug gegeben, umsomehr als auch der Seilverschleiss
kleiner ist. Wird das Seil mehrfach um die Scheibe
geschlungen, so kann auf das Untersebne"
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NEUERUNGEN IM BAU ELEKTRISCHER AUFZÜGE.
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Da die Formel für den ständigen Gebrauch unbeq
ist. empfiehlt sich die Anwendung des Nomogram
Abb. iö, für das eine maximale Verzögerung oder
schleunigung von 1 m sec" angenommen wurde.
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wird, ohne Rücksicht auf seinen jeweiligen Standort Nach
dem Eintritt des Fahrgastes und dem Schliessen der
Schacht- und Kabinentüre setzt er sich unverzüglich nach
dem dritten Stockwerk ::i Rewegung Will nun während
dieser Zeit ein anderer Gast im 2 Stock den Aufzug bis
zum 5. Stock benülzen, so drückt er auf den Knopf
„*"* Etage",woraif der Aufzug automatischim 2 Stock anhält.
um den zweiten Fahrgast aufzunehmen Nach dem Schliessen
der Türe fährt er von selbst nach dem 3. Stock weiter,
um den ersten Fahrgast hier austreten zu lassen Nach dem
Schliessen der Türen fährt dann der Aufzug automatisch
nach dem 5. Stock, wo er anhält. Der Aulzug .denkt"
also wirtschaftlich und arbeitet sehr rationell. Während
der Aulwärtslahrt bedient er alle Stockwerke, von denen
Steuersignale von Fahrgästen kommen, die aulwärts zu
befördern sind, in der Reihenfolge der Etagen, ganz
unabhängig davon, in welcher Zciltolge ske Signale kommen.
In analoger Weise werden während der Abwärtsfahrt die
Stockwerke bedient. Da der Aufzug unnütze Fahrten
vollständig vermeidet und die Totzeiten eliminiert, kann
er eine wesentlich grössere Förderleistung völlig
reibungslos bewältigen während anderseits der Energiebedarf
bei gleicher Förderleistung auf ein Minimum reduziert
wird. Bei stark freii neu Herten Aufzügen wird sich daher
auch der nachträgliche Einbau der neuen Steuerung lohnen,
da ein Liftführer für den Aufzug nicht notwendig ist
Nicht zu unterschätzen ist die Vereinfachung durch die
Einknopf-Bedienung und den Weglall des unbequemen
Kabinentableau, das bei besetzter Kabine nur wenigen
Fahrgästen zugänglich ist und daher oft zu Fchlschal-
tungen führt (Schluss folgt)

(So!. LI.)
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Südlich von Rom, zwischen Cisterna di Roma und
Terracina. beidseitig der schnurgeraden Via Appia, liegt der
seit Jahrhunderten irefiirdUcre l-icherherd des Agro Ponlino.
Er zerfällt in zwei Teile, die Piscinara und die eigentlichen
Pontinischen Sample Die beiden Teile werden von
verschiedenen Konsortien melioriert, bilden aber technisch
ein einziges 76000 ha iiiiihi.,s.:n;.lt.Li f.ii-liorationswerk, das
unter einheitlicher Überleitung ausgeführt wird

Die ersten Verbesser;iiigsveisui:lie gehen bis auf
200 Jahre vor Christi Geburt zurück. Später waren es
römische Kaiser und Päpste, die sich tergeblich an das
gigantische Werk wagten. Erst in der zweiten Hälfte
des 18 Jahrhunderts gelang dem Bologneser Ingenieur
Gaetano Rappini die teilweise Entwässerung des Agro
Pontino. Technische Mängel verschiedener Art weihlen
aber sein Werk nach kaum 100jährigem Bestand dem
Untergang Es blieb der fascistischen Regierung
vorbehalten, den Agro Pontino von den Ueberschwemmungen

dem Senator Ingenieur Natale Prampolini zu verdanken,
dass das Problem endlich eine technisch befriedigende
Losung gefunden hat.

In erster Linie handelt es sich darum, das Ober-
lläcbenwasser der Monti Lepini unschädlich abzuführen
Zu diesem Zweck wurde der 27 km lange .Kanal Mussolini«
gebaut, der eine Wassermenge von 450 mtysec dem Meere
direkt zuführen kann (Abb. .0 und 11) Em anderer Kanal
mit natürlicher Vorflut wird dem Fusse der Monti Lepini
folgen und bei Terracina sich ins Meer ergiessen. Das
Oberllächenwasser des Meliorationsgebietes selbst kann
teilweise nur bei Niederwasser ins Meer geführt werden,
bei Hochwasser dagegen muss die Vorflut künstlich
beschafft werden mit Hilfe von Pumpen. Ein grosser Teil
der entwässerten Fläche, namentlich der pontinischen
Sümpfe, hat überhaupt nur künstliche Vorllut. Vier Pumpwerke

sind bereits erstellt, neun weitere sollen noch gebaut

Bisher liess die Zugänglichkeit natürlich sehr zu
wünschen übrig. Selbst die Via Appia stand bei Regenwetter

oft unter Wasser. Heute dagegen sind bereits
300 km Strassen (Abb. 12, 13, S. 254) erstellt und weitere
100 km folgen noch. Auch diese Strassenzüge sind etwa
1 m über das Gelände erhöht, gut gepflastert und mit
grossen Seitengräben versehen, sodass eine trockene Fahrbahn

stets gesichert ist: in der Regel bettägt die nutzbare

Ganz besondere Aufwendungen erfordert die
Sanierung der grossen Sümple in der Umgebung der Küstenseen

Fogliano. Monaci, Caprolace und Paola. Die
schilfreichen Ilachen Naturufer sind wahre Brutherde der
Moskitos (Abb. 16I und müssen durch gepflasterte Steiluier
ersetzt werden Diese Gegend wild dank des fast
tropischen Klimas eine der Irucbtbarsten ganz Italiens werden.
— Der Kosten Voranschlag für das ganze Werk beträgt
600 Millionen Lire Die jährlichen Koster. fur Verzinsung,
Amortisation und Betrieb werden sich unter Berücksichtigung

der Subventionen pro ha in den Pontinischen
Sümpfen auf etwa 100 Lire und in der Piscinara auf etwa
50 Lire belaufen. Bis heute ist rund ein Drittel der
Bausumme ausgegeben worden.

In der Piscinara hat das nationale Werk der
Kriegsteilnehmer bereits über 500 Sif ¦*.!<:: linken er stellt Die Grösse
der einzelnen Höfe hängt von der Bodengüte ab; sie
schwankt von 10 bis 25 ha und beträgt im Mittel 20 ha.

Die Häuser werden nach ein- und zweistöckigen Typen
erstellt, von denen die zweistöckigen bevorzugt werden:
im Obergeschoss sind aus-chlicss-lich Schlafzimmer
untergebracht, im F.rilycsclioss Wohn Gliche Vorratsraum und
Abort. Ein Bogengang verhiiuiet das Wohnhaus mit dem
Stall, der 8 bis 10 Haupt Grossvieh Platz bietet Scheunen
lür Stroh- und Heuvorräte gibt es nicht, dagegen gehören
zu jeder Siedelung noch eine zementierte Düngergrube,
ein Abessiiucrhriiniicn ein Backofen ein Hühner- und ein
Schweinestall Die Erstellungskosten der Gebäude einer
solchen Normal Siedelung kommen auf 37000 Lire zu stehen
Die Kolonisten bearbeiten das Land nach Anweisung des
Werkes und werden nach Tilgung der Kosten, etwa nach

30 Jahren, Eigentümer der Siedelung Mitten in der Sie-
delui

dort v wenigen Jahre
Apjna
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