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Die Stockwerk-Steuerungen von Personen-Aufziigen

Von K. Stutz, Luzern

Eine Aufzugsteuerung lisst sich in die Antrieb- und Stock-
werk-Steuerung aufgliedern. Die Stockwerk-Steuerung verarbeitet
die Informationen, die die verschiedenen Informationselemente
auf den Stockwerken und auf der Kabine liefern und gibt an die
Antriebssteuerung die Fahririchtungsbefehle und den Anhalte-
befehl. Die Logikschaltungen der Stockwerk-Steuerung arbeiten
heute meistens mit Relais und lassen sich auf drei Grundfunktio-
nen zuriickfiithren. Aus einer reichen Auswahl von Stockwerk-
Steuerungstypen konnen je nach den Gebiude-Verhiltnissen ge-
wihlt werden: a) gewohnliche und speichernde Druckknopf-
steuerungen, b) aussen abwiirts- und richtungsselektiv-sammelnde
Steuerungen, c) Gruppensteuerungen und Programm-Gruppen-
steuerungen.

1. Das Grundprinzip einer Aufzugsteuerung

Eine Aufzugsteuerung lisst sich in die Antriebsteuec-
rung und die Stockwerk-Steuerung aufgliedern. Die
Aufgabe der Antriebsteuerung hesteht in der Steue-
rung, bzw. Regelung der Drehzahl und des Drehmo-
ments der Antriebmaschine.

Die Antriebsteuerung erhilt die Befehle «Fahrt auf-
wiarts», «Fahrt abwirts» und «Anhalten» von der
Stockwerk-Steuerung. Bei Aufziigen mit grossen Fahr-
geschwindigkeiten kommen dazu noch Befehle iiber
die einzuschaltende Fahrgeschwindigkeit (Fig. 1).

SEV3IFSZ

Fig. 1

Fluss der Informationen bei einem Aufzug

1 Antrieb; 2 Antriebs-Steuerung; 3 Stockwerk-Steuerung; 4 Ko-

pierwerk; 5 Kabinen-Elemente: 5,1 Druckkndépfe, 5,2 Lastmess-

Einrichtung, 5,3 optische Anzeiger, 5,4 Schachttiir-Verriegelungs-

Organ; 6 Stockwerk-Elemente: 6,1 Druckknépfe, 6,2 Schachttiir-
und Verriegelungs-Kontakte, 6,3 optische Anzeiger
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Une commande d’ascenseur se compose de la commande d’en-
trainement et de la commande d’étages, qui répond aux appels
provenant des étages et aux ordres donnés dans la cabine, qu’elle
transmet a la commande d’entrainement. Les circuits logiques de
la commande d’étages agissent pour la plupart avec des relais et
se réduisent a trois fonctions fondamentales. La commande qui
convient aux exigences d’'un immeuble peut étre choisie dans une
gamme tres variée de commandes d’étages, telles que commandes
simples et commandes mémorisantes a boutons, commandes col-
lectives rassemblant les appels d’étages a la descente ou collec-
tives-séleciives rassemblant ces appels en fonction du sens de
marche, commandes en groupe et commandes programmées de

groupuage.

Die Stockwerk-Steuerung hat die Aufgabe, die ein-
treffenden Informationen wie:

Rufe von Stockwerken,

Kommandi in der Kabine,

Stellung der Kabine im Schacht,

Belastungszustand der Kabine,

Stellung der Schachttiiren- und Verschliisse,

Stellung der Kabinentiire

aufzunehmen, teilweise bis zum Eintreffen anderer
Informationen zu speichern und aus der Kombination
der Informationen sinnreiche Befehle an die Antrieb-
Steuerung abzugeben.

2. Informationselemente

Zur Abgabe der Rufe von den Stockwerken und
der Kommandi in der Kabine dienen Druckknépfe, die
je nach Steuerungsart einen oder mehrere Arbeits- und
Ruhekontakte betitigen. Bei Steuerungen mit Speiche-
rung der Rufe werden die Stockwerk-Rufknopfe mei-
stens als Leuchtknopfe ausgebildet. Das Leuchten des
Knopfes zeigt dem Fahrgast an, dass sein Ruf von der
Steuerung registriert wurde, und dass er den Knopf
nicht mehr weiter zu betatigen braucht. Bei Aufziigen
mit Sammelsteuerungen werden von cinigen Aufzugs-
firmen die Druckknopfe in der Kabine mit magneti-
scher Haltung ausgefiihrt. Der Beniitzer erhilt durch
das Halten des Knopfes in der Druckstellung die Quit-
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Fig. 2

Prinzip-Schaltschema eines Beriihrungsknopfes
U, Anoden-Gleichspannung; Uy, Steuer-Wechselspannung; R Kalt-
kathodenréhre; W Aanodenwiderstand; A Aussenelektrode
Bei Beriihrung des Knopfes wird dank der Steuerwechselspan-
nung Ug, liber die Aussenelektrode A die Anoden-Kathodenstrecke
der Rohre R gezlindet. Der Spannungsabfall am Widerstand W
dient als Signal fiir den gespeicherten Ruf
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Fig. 3
Stockwerk-Beriihrungsknopf-Tableau fiir
Aufziige mit Kollektiv-Selektiv-Steuerung

tung, dass sein Ruf angenommen
wurde. Diese Knopfe haben zudem
den Vorteil, dass ein irrtimlich ge-
driickter Knopf wieder herausgezo-
gen werden kann, wodurch sich das
unnotige Anhalten der Kabine ver-
meiden lidsst. Ein neues Element zur
Abgabe der Rufe sind die sog. Be-
rithrungsknépfe (Fig.2). Unter der
Deckplatte des Druckknopf-Tahleaus
ist eine Kaltkathodenrshre eingebaut.
Beim Berithren eines durch eine
Flache aus durchscheinendem Iso-
liermaterial von der Deckplatte
isolierten Plittchens wird die Kaltkathodenrohre
durch den Glaskolben geziindet. Die Anoden-Katho-
denstrecke der Rohre wird durch eine geglittete
Gleichspannung gespiesen. Die Anoden-Kathoden-Ent-
ladung brennt nach der Ziindung, bis der Stromkreis
bei der Bedienung des Rufes unterbrochen wird. Da-
durch iibernimmt die Rohre auch die Funktion der
Ruf-Speicherung. Der an einem in Serie mit der Rohre
geschalteten Widerstand auftretende Spannungsabfall
wirkt als Signal in die Steuerung zur Kennzeichnung
des gespeicherten Rufes. Das an der Kathode der Réhre
auftretende Glimmlicht leuchtet durch das durch-
scheinende Isoliermaterial und ersetzt eine hesondere
Quittungslampe (Fig. 3).

Eine wichtige Information fiir die Stockwerk-Steue-
rung ist die Stellung der Kabine im Schacht. Diese
geometrische Grosse muss in elektrische Signale um-
geformt werden. Diese Umformung erfolgt in einem
sog. Kopierwerk. Die elektrischen Signale dienen zur
Bestimmung der notwendigen Fahrtrichtung, zur Er-
zeugung des Anhalte-Befehls an die Antriebh-Steuerung
und zur Loschung der gespeicherten Stockwerk-Rufe
und Kabinen-Kommandi, sowie zur Steuerung von op-
tischen und akustischen Signalen.

In der bisherigen Praxis lassen sich zwei grundsitz-
liche Bauarten unterscheiden:

a) Mechanische Kopierwerke (Fig.4), welche durch ein Uber-
tragungsorgan (diinnes Drahtseil, Kette oder Stahlband) von der
Kabine iiber ein Untersetzungsgetriebe angetrieben werden. Das
Kopierwerk ist eine verkleinerte Abbildung des Aufzugsschach-
tes, in welcher sich ein der Kabine entsprechendes Organ bewegt.
Das bewegliche Organ Dbetitigt die festen, den verschiedenen
Stockwerken zugeordneten Kontakte. Je nach der Fahrgeschwin-
digkeit des Aufzuges muss dabei der Anhaltebefehl dem Brems-
weg der Kabine entsprechend vor dem Erreichen der Zielhalte-
stelle erzeugt werden. Je nach Fabrikat bewegt sich das der
Kabine entsprechende Organ auf einer Linear- oder Kreisbahn.

b) Impulskopierwerke, die durch Impulse von auf der Kabine
angeordneten Magnet- oder Photoschaltern schritiweise vor- und
riickwiirts gesteuert werden. Im Schacht sind auf den Stockwer-
ken oder in regelmissigen Abstinden Blechfahnen montiert, die
die Magnet- oder Photoschalter bei der Durchfahrt der Kabine
zur Abgabe von Impulsen veranlassen. Diese Impulse werden je
nach der Fahrtrichtung dem Vorwirts- oder Riickwiirts-Eingang
eines Schrittschalters oder einer Relais-Zihlkette zugefiihrt. Die
Stellung des Schrittschalters bzw. der Zihlkette ist somit eine
Abbildung der Kabinenstellung im Schacht. Die Kontakte des
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Schrittschalters bzw. der Zihlkette haben die gleichen Funktio-
nen wie diejenigen der mechanischen Kopierwerke.

Die mechanischen Kopierwerke haben den Vorteil
der stetigen Abbildung der Kabinenstellung. Dagegen
haben die Impulskopierwerke den Vorteil, dass keine
mechanischen Ubertragungsmittel notwendig sind.
Nachteilig ist die Moglichkeit des Aussertrittfallens
der Impulskopierwerke, z. B. beim Bewegen der Ka-
bine von Hand. Deshalb sind Synchronisier-Vorrich-
tungen notwendig, die ein Impuls-Kopierwerk nach
cinem Stromausfall wieder in die der Kabinenstellung
entsprechende Stellung bringen.

Die meisten Personenaufzugs-Steuerungen benoti-
gen als weitere Information Signale iiber die in der
Kabine befindliche Last.

Bei einfachen Druckknopfsteuerungen muss die
Steuerung dariiber informiert sein, ob die Kabine leer
ist, oder ob sich mindestens eine Person in derselben
befindet. Deshalb wird der Fussboden von Personen-
Aufzugskabinen in vertikaler Richtung beweglich ge-
lagert. Eine Feder hebt den unbelasteten Boden gegen:
einen obern Anschlag. Wird die Kabine durch einen
Fahrgast betreten, driickt dessen Gewicht den Fuss-
boden entgegen der Feder auf den untern Anschlag. In
der untern Stellung des Fusshodens wird ein Kontakt
betitigt, welcher das elektrische Signal iiber den be-
lasteten Zustand der Kabine liefert.

Bei sammelnden Steuerungen bedeutet es sinnlosen
Zeitverlust, wenn die bereits voll besetzte Kabine bei
weitern Aussenrufen anhilt. Daher benétigen solche
Aufziige fiir die Steuerung ein elektrisches Signal, wenn
die Kabine mit Nennlast besetzt ist. Es wird zu diesem
Zweck wieder der Boden der Kabine entgegen dem

Fig. 4
Mechanisches Kopierwerk

Der Antrieb erfolgt von der Kabine durch ein diinnes Hilfsseil,

das auf der riickseitigen Trommel aufgewickelt wird. Die einzel-

nen Arme entsprechen je einem Stockwerk, das Rad wird Uber
ein Getriebe entsprechend der Kabinen-Bewegung gedreht
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Druck von Federn mit zunehmender Last um wenige mm
nach unten gedriickt. Zur Erzielung einer geniigenden
Schaltgenauigkeit wird die Bewegung des Fusshodens
ins Grosse iibersetzt und dient zur Betatigung eines
Kontaktes. Selbstverstindlich lassen sich auch weitere
Kontakte mit beliebig wihlbaren Schaltpunkten an-
bringen, die Signale abgeben, wenn irgend ein ge-
wiinschter Prozentsatz der Belastung iiberschritten
wird. So schreiben z. B. die SIA-Normen bei Personen-
und Bettenaufziigen, bei denen die auf die angegebene
zulidssige Nutzlast bezogene lichte Grundfliche der
Kabine den Wert von 0,5 m2?/100 kg iibersteigt, eine
Vorrichtung vor, welche die Inbetriebsetzung des Auf-
zuges bei Uberschreitung der Nennlast verhindert.

3. Steuerungs-Elemente

Fiir die Speisung der Aufzugsteuerung werden im
allgemeinen Trocken-Gleichrichter mit Ausgangs-Span-
nungen von 24, 36, 48 oder 72 V verwendet. Die Netz-
spannung wird durch Transformatoren auf die Ein-
gangsspannung der Gleichrichter herabgesetzt. Die
Spannungen unter 50 V fallen in die Kategorie der
Kleinspannung, fiir die sich erleichterte Installations-
bedingungen ergeben. Anderseits treten bei diesen
Spannungen bei hohen Gebiduden in den Schacht- und
Kabinen-Leitungen betrachtliche relative Spannungs-
abfille auf, die die Betriebssicherheit der Steuerappa-
rate beeintriachtigen.

Bei den heute allgemein gebauten Steuerungen die-
nen Relais zur logischen Verarbeitung der Informa-
tions-Signale in die Befehle an die Antrieb-Steuerung.

Auch die komplizierteste Steuerung ldsst sich auf
drei Grundschaltungen zuriickfithren (Fig. 5):

a) Die Serieschaltung von Kontakten, in der Sprache der
Schaltalgebra als «Und»-Schaltung bezeichnet, bei welcher am
Ausgang nur ein Signal «1» erscheint, wenn von den in Serie
geschalteten Kontakten A, B, C... die Kontakte A und B und
C... geschlossen sind.

b) Die Parallelschaltung von Kontakten, die «Oder»-Schal-
tung, bei der der Ausgang das Signal «1» erhilt, wenn von den
parallel geschalteten Kontakten A, B, C ... der Kontakt A oder
der Kontakt B oder der Kontakt C geschlossen ist.

¢) Die Negations-Schaltung, z. B. verwirklicht durch ein
Relais mit Ruhekontakt, bei welchem der Ausgang Signal «1»
erhilt, wenn am Eingang das Signal «0» erscheint, und umge-

kehrt.

Ausgang- Ausgang- sortie Ausgang-
sortie sortie

%p A?/ B:_)/ Co/

SEVIr2er

Fig. 5
Die drei Grundschaltungen

a Serie-Schaltung: Funktion «Und»; b Parallel-Schaltung: Funk-
tion «Oder»; ¢ Negations-Schaltung: Funktion «Nicht»
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FEin hdufig verwendetes Schaltungselement ist das
Relais mit Selbsthaltung. Die Relais-Spule wird durch
cinen Impuls von einem Eingangs-Signal erregt. Ein
Relais-Arbeitskontakt ist parallel zum Eingangs-Signal-
Kontakt geschaltet, so dass sich das Relais selbst erregt
hilt, auch wenn der Eingangs-Signal-Kontakt wieder
geoffnet wird. Das Relais kann nur durch das Offnen
eines in Serie zur Spule geschalteten Kontakts wieder
zum Abfallen gebracht werden. Solche Schaltungs-
Elemente dienen z. B. zur Speicherung der Rufe von
den Stockwerken und der Kabinen-Kommandi.

In jingster Zeit zeichnen sich Entwicklungstenden-
zen ab, die Relais durch statische Elemente zu erset-
zen. Neben den oben erwihnten Kaltkathodenréhren
fir die Beriithrungsknopfe, die auch die Funktion der
Rufspeicher-Relais ibernehmen, kommen auch Transi-
storen zum Einsatz. Das Bulletin SEV wird in einem
spatern Aufsatz iiber diese neue Schaltungstechnik be-
richten.

Neben den gewohnlichen Relais werden fiir die Auf-
zugsteuerungen auch Relais mit Zeitverzogerung be-
notigt. Wahrend fiir Zeiten bis zu 10 s Gleichstrom-
Relais mit Hilfe von Kondensatoren abfallverzogert
werden, kommen fiir lingere Zeiten anzugverzogerte
Zeitschaltwerke mit Synchronmotor-Antrieb zum Ein-
satz. ‘

4. Verschiedene Aufzugs-Steuerungs-Arten
4.1 FEinfache Druckknopfsteuerung

Die einfache Druckknopfsteuerung nimmt im Ruhe-
zustand und bei geschlossenen Schachttiiren den ersten
eintreffenden Stockwerkruf oder das Kabinenkom-
mando auf, speichert ihn und setzt den Antrieb in der
Richtung in Bewegung, welche die Kabine zum Ruf
bringt. Gleichzeitig mit der Annahme des ersten Rufs,
werden alle Ruf- und Kommando-Geber wirkungslos
gemacht, so dass kein weiterer Ruf an die Steuerung
cingegeben werden kann. Wenn sich dic Kabine dem
Zielstockwerk bis auf die Bremsweg-Distanz genihert
hat, erhélt die Antrieb-Steuerung den Anhaltebefehl.
Gleichzeitig wird das gespeicherte Kommando ge-
I6scht. Fiir einige Sekunden bleibt die Steuerung noch
gesperrt. Sofern nicht inzwischen eine Schachttiire ge-
offnet wurde, ist sie nachher zur Aufnahme und Be-
dienung des niichsten Rufs bereit.

Befinden sich in der Kabine eine oder mehrere Per-
sonen, so werden wegen des Fusshodenkontakts die
Stockwerkrufgeber unwirksam, so dass die Fahrgiste
in der Kabine den Vorrang bei der Bestimmung des
Fahrziels haben. Besetztsignale auf den Stockwerk-
tableaus leuchten auf, wenn die Kabine in Fahrt, wenn
eine Schachttiire ge6ffnet oder wenn die Kabine mit
Passagieren besetzt ist.

Da bei der gewohnlichen Druckknopfsteuerung die
Kabine immer nur einem Ruf folgen kann, fihrt sie
haufig leer oder schwach besetzt an Stockwerken vor-
bei, auf denen weitere Passagiere warten. Daher ist die
Leistungsfiahigkeit des Aufzuges nur schwach ausge-
niitzt. Bei regem Betrieb ist es zudem fiir mindestens
einen Teil der auf den Stockwerken wartenden Fahr-
giiste bereits ein Zufall, wenn sie iitherhaupt die Kabine
zu sich rufen kénnen.

4.2 Speichernde Druckknopfsteuerung

Diese Steuerung nimmt die Rufe von den Stockwer-
ken unabhdngig vom momentanen Betriebszustand

(A 176) 247



jederzeit an und speichert sie bis die Kabine am be-
treffenden Stockwerk anhilt.

Das Aufleuchten des Rufknopfes bestiitigt dem ru-
fenden Fahrgast, dass sein Ruf von der Steuerung ge-
speichert wird, und er nicht mehr langer zu driicken
braucht.

Bei der sogenannten «Pick-Up-Steuerung» der
Schindler & Cie. AG, Ebikon-Luzern, sorgt eine sinn-
reiche Verteil-Einrichtung dafiir, dass die Stockwerk-
rufe bei jedem Freiwerden der Kabine, einer nach dem
andern, gleichberechtigt bedient werden. In der Ka-
bine kann wie bei der gewohnlichen Druckknopfsteue-
rung immer nur ein Kommando gleichzeitig gegeben
werden. Da die auf einen bestimmten Ruf fahrende
Kabine auf weitere Stockwerkrufe nicht anhilt, bringt
diese Steuerungsart keine Leistungssteigerung des Auf-
zuges. Sie ermoglicht lediglich eine bequemere Be-
dienung auf den Stockwerken.

4.3 Sammelsteuerungen (Fig. 6)

Sowohl bei Aufziigen mit gewohnlicher wie mit
speichernder Druckknopfsteuerung wird die Leistungs-
fihigkeit der Anlage schwach ausgeniitzt, denn hiufig
fihrt die leere oder schwachbesetzte Kabine an auf
den Stockwerken wartenden Passagieren vorbei. Eine
wesentliche Erhohung der Leistungsfihigkeit bringen
sammelnde Steuerungen. Bei den Sammelsteuerungen
werden sowohl die von den Fahrgiisten auf den Stock-
werken gegebenen Rufe, wie die Kabinenkommandi
gespeichert und in ihrer natiirlichen geometrischen
Reihenfolge bedient. Damit ihre Wirkungsweise sinn-
voll ist, muss die Steuerung die von den Stockwerk-
passagieren gewlinschte Fahrtrichtung kennen. Nur da-
durch lisst sich erreichen, dass die Kabine nur bei den
Stockwerken anhilt, von denen Passagiere in der mo-
mentanen Fahrtrichtung der Kabine mitfahren wollen.
Damit die Passagiere auf den Stockwerken wissen, ob
die am Stockwerk anhaltende Kabine in der von ihnen
gewiinschten Fahrtrichtung weiterfihrt, wird die Rich-
tung der Weiterfahrt durch das Aufleuchten eines ent-
sprechenden Fahrtrichtungs-Vormeldepfeiles optisch
signalisiert.

Da auch die teilweise besetzte Kabine zur Mitnahme
weiterer Stockwerk-Fahrgiiste anhilt, miissen sich die
Kabinen-Passagiere vor dem Aussteigen iiberzeugen,
dass die Kabine auf der gewiinschten Ziel-
haltestelle angekommen ist. Zu diesem
Zwecke sind bei handbetitigten Schacht-
tiren auf der Innenseite deutliche Stock-
werkbeschriftung,  bei  automatischen
Schachttiiren optische Stockwerk-Anzeiger
in der Kabine notwendig.

Da das Anhalten der vollbesetzten Ka-
bine auf Stockwerkrufe sinnlosen Zeitver-
lust bedeuten wiirde, werden Aufziige mit
Sammelsteuerung praktisch ohne Aus-
nahme mit einer Wagevorrichtung versehen,

Fig. 6

Graphischer Fahrplan zum Vergleich der Leistungs-
fihigkeit von Aufziigen

a mit gewohnlicher Druckknopfsteuerung; b mit

Kollektiv-Selektiv-Sammelsteuerung
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welche an die Steuerung ein elektrisches Signal liefert,
wenn die Last in der Kabine auf den Nennlastwert —
oder einen wahlbaren Prozentsatz — angestiegen ist.
In diesem Falle werden die Rufe von den Stockwerken
nicht bedient und auch nicht geloscht, sondern bleiben
bis zur Bedienung bei einer nichsten Fahrt gespei-
chert.

Je nach den Verhilinissen im Gelinde kommen zwei
verschiedene Sammelsteuerungstypen zur Anwendung.

Die aussen abwirts-sammelnde Kollektivsteuerung
wird vor allem bei Aufziigen in Wohnhiusern verwen-
det. Die von den Stockwerken die Kabine rufenden
Fahrgiste beabsichtigen in den weitaus meisten Fillen
zum Erdgeschoss, d. h. abwirts zu fahren. Daher ldsst
die Steuerung die Kabine auf Stockwerkrufe nur wah-
rend der Abwirtsfahrt anhalten. Die von unten kom-
mende Kabine fiahrt dabei aufwiarts zum hochsten
Stockwerkruf — sofern kein hoheres Kabinenkom-
mando besteht — und beginnt dort mit dem Abwarts-
Sammeln.

Die Kollektiv-Selektiv-Steuerung ist geeignet fiir Ge-
schifts-Gebiude, in denen auch interner Verkehr zwi-
schen den Stockwerken auftritt. Die Stockwerk-Ta-
bleaus crhalten zwei Rufknopfe «<Auf» und «Ab», mit
denen die Passagiere die Steuerung tiber ihre beab-
sichtigte Fahrtrichtung informieren. Die unterste Hal-
testelle erhilt logischerweise nur einen «Auf»-Knopf,
die oberste Haltestelle nur einen «Ab»-Knopf. Zu je-
dem Rufknopf ist ein besonderes Rufspeicher-Organ
notwendig. Die Kabine halt nur auf die Stockwerk-
Rufe an, die ihrer momentanen Fahrtrichtung entspre-
chen. Sie wechselt aber ihre Fahrtrichtung erst, wenn
vor ihr kein weiterer Ruf mehr liegt. Durch diese Ar-
beitsweise wird eine maximale Ausniitzung der Kapa-
zitit des Aufzugs sichergestellt.

Gruppensteuerungen. Wenn zur KErzielung einer
bestimmten Leistungs-Kapazitit zwei oder mehr Auf-
zlige nebeneinander oder gegentiber eingebaut werden,
sollten diese unbedingt mit einer Gruppen-Steuerung
ausgeriistet werden. Die Erfahrung hat gezeigt, dass
bei Aufziigen mit Einzelsteuerungen der weitaus grosste
Teil der Fahrgiste auf den Stockwerken bei allen Auf-
ziigen den Rufknopf betitigt. Daraus resultieren un-
notige Fahrten und sinnlose Anhalte, die die Leistungs-
fahigkeit der Aufziige herabsetzen und die Passagiere
in der Kabine verirgern.

3m

3m

3m

3m
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3m
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Bei Aufziigen mit Gruppensteuerung sind auf den
Stockwerken fiir alle Aufziige gemeinsame Druck-
knopfe vorhanden. Die Impulse von den Stockwerk-
knopfen werden einer Gruppen-Aussensteuerung zu-
gefithrt, die zusammen mit den individuellen Kabinen-
Steuerungen jedes Aufzuges auf die Antriebsteuerung
der Aufziige wirkt.

Gruppensteuerungen werden sowohl auf der Basis
von gewohnlicher Druckknopfsteuerung, von spei-
chernder Druckknopfsteuerung und vor allem von Sam-
melsteuerung gebaut.

Bei den ersten beiden Steuerungstypen wird im
Ruhezustand aller Aufziige auf einen Stockwerkruf
derjenige Aufzug in Betrieb gesetzt, dessen Kabine dem
Ruf am nichsten steht. Ein Ruf von einem andern
Stockwerk setzt die nichste freie Kabine in Bewegung.
Im allgemeinen werden diese Steuerungen nur fiir eine
Gruppe von zwei bis hiochstens drei Aufziigen gebaut.

Besondere Bedeutung haben jedoch Gruppensam-
melsteuerungen, da sie die Leistungsfihigkeit der
Aufziige besonders gut ausniitzen.

Grundsitzlich lassen sich sowohl Aufziige mit Aus-
sen-abwiirts- wie Kollektiv-Selektiv-Steuerung zu einer
Gruppe zusammenschalten.

Im Gegensatz zu den Gruppen-Druckknopfsteuerun-
gen ist ihre Wirkungsweise weniger auf die individuelle
Bedienung einzelner Aussenrufe ausgerichtet, sondern
vielmehr auf die zeitlich gleichmassige Zirkulation der
Kabinen im Gebiude. Dadurch werden auch bei star-
kem Verkehr gleichmissige Wartezeiten fiir alle Stock-
werkrufe erreicht. Mindestens eine der Kabinen wird
meistens zur Haupthaltestelle — normalerweise dem
Erdgeschoss — dirigiert, wo sie den im Gebiude ein-
tretenden Fahrgisten zur Verfiigung steht. Sie fihrt
jedoch auch leer auf giinstig gelegene Aussenrufe an;
an ihrer Stelle fihrt eine andere Kabine zum Haupt-
halt.

Uber den Schachttiiren werden die Fahrtrichtungs-
Vormelde-Anzeiger angeordnet, welche die Richtung
der Weiterfahrt derjenigen Kabine signalisieren, wel-
che den Anhaltevorgang am Stockwerk eingeleitet hat.
Ideal wird die Signalisierung bei zusitzlicher Verwen-
dung akustischer Anzeiger — z. B. Gongs — bei jedem
Fahrtrichtungs-Vormelder, welcher gleichzeitig mit
dem Einschalten des Anzeigers ertont und den Blick
des Passagiers in Richtung des aufleuchtenden Anzei-
gers lenkt.

Die Projektierung einer Aufzug-Anlage mit Grup-
pensteuerung erfordert die Beachtung einiger weniger,
fiir einen befriedigenden Aufzugbetrieb aber wichtiger
Punkte:

a) Nur gleichartige Aufziige sollen zu einer Gruppe zusam-
mengefasst werden.

b) Alle Aufziige einer Gruppe miissen die gleichen Stock-
werke bedienen. Sie sollten nach Maglichkeit keine riickseitigen
Zuginge haben. Jede Abweichung von dieser Regel — z.B. die
Bedienung eines Kellergeschosses durch einen einzigen Aufzug
— fiihrt in der Praxis zu Komplikationen.

¢) Die Zuginge der Aufziige sollen von einem Punkt iiber-
blickt werden konnen. «Um die Ecke» angeordnete Zuginge sind
zu vermeiden.

Programm-Gruppensammelsteuerungen. In  Ge-
schaftshausern, Hotels usw. konzentriert sich der Ver-
kehr in den Morgen-, Mittags- und Abendstunden zu
besonderer Dichte. Morgens und nach der Mittagspause
fliesst der Hauptstrom der Passagiere vom Erdgeschoss
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ins Gebiude, bei Arbeitsschluss aus dem Gebiude in
umgekehrter Richtung zum Erdgeschoss. Dazwischen
tritt ein zahlenmissig geringerer, aber dauernder Be-
triecb vom Erdgeschoss zu den verschiedenen Stock-
werken und zuriick (Besucher), sowie ein interner
Verkehr zwischen den Stockwerken auf. Erst nach Ar-
beitsschluss sinkt der Verkehr auf vereinzelte Fahrten
oder vollige Ruhe ab.

Trotzdem eine Gruppensammelsteuerung auch star-
kem Verkehr gewachsen ist, bringt eine Programm-
Gruppensammelsteuerung weitere Vorteile. Je nach
dem eingeschalteten Steuerungsprogramm wird die
auf der Basis der Kollektiv-Selektiv-Steuerung beru-
hende Arbeitsweise verschieden modifiziert. Die Ein-
schaltung der Steuerungs-Programme erfolgt vollauto-
matisch auf Grund der Auswertung verschiedener In-
formationen iiber den momentanen Verkehr. Die
«Supermatic»-Steuerung der Firma Schindler & Cie.
AG, Ebikon-Luzern, wie die «Trafimatic»-Steuerung
der Schweizerischen Wagon- und Aufziigefabrik Schlie-
ren AG weisen entsprechend dem oben geschilderten
Verkehrsablauf vier verschiedene, in der Funktion
ihnliche Steuerungsprogramme auf:

Das Aufwiirts-Stoss-Programm. Die Kabinen stehen
im Erdgeschoss zur Aufnahme der Passagiere bereit.
Sobald ecine Kabine mit Nennlast belastet ist, startet
sie zur Aufwirtsfahrt. Wenn der letzte Passagier die
Kabine verlassen hat, kehrt die Kabine sofort zum
Erdgeschoss zuriick. Die benétigte Zeit fiir eine solche
«Rundfahrt» setzt sich zusammen aus der reinen Fahr-
zeit, den Verlustzeiten fiir das Anfahren und Anhalten,
den Tiirzeiten und den Ein- und Aussteigezeiten der
Passagiere (Fig. 7).

Die Verlustzeiten fur Anfahren und Anhalten und
die Tiirzeiten treten im Erdgeschoss, sowie auf jedem
Obergeschoss auf, bei welchem die Kabine zum Aus-
steigen von Passagieren anhilt. Je geringer also die
Anzahl der Anhalte wird, desto kiirzer wird die Rund-
fahrzeit der Kabine. Bei gegebener durchschnittlicher
Passagierzahl in der Kabine und Anzahl Aussteige-
Stockwerke lisst sich die mittlere wahrscheinliche An-
zahl Aussteige-Halte berechnen. Sie nimmt mit zuneh-
mender Zahl Aussteige-Stockwerke naturgemiss zu.
Auf Grund dieser Uberlegungen werden bei der «Su-
permatic»-Steuerung bheim Aufwirts-Stoss-Programm
die Stockwerke in einen obern und untern Sektor grup-
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Mittlere wahrscheinliche Anzahl Aussteigehalte n,

in Funktion der Anzahl Aussteigestockwerke n, und durchschnitt-
licher Personenzahl n, in der Kabine
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piert und je durch die Hilfte der Kabinen bedient. Da-
durch ldsst sich eine betrdchtliche Leistungssteigerung
erzielen. Optische Anzeiger im Erdgeschoss zeigen den
Fahrgidsten an, mit welchen Kabinen sie ihr Ziel er-
reichen kénnen.

Das Abwirts-Stoss-Programm. Bei Arbeitsschluss
werden praktisch von allen Stockwerken Abwirts-Rufe
gegeben., Bel einer gewohnlichen Gruppensteuerung
steigen alle Kabinen zum héchsten Ruf auf und sam-
meln von dort aus abwiirts. Erfahrungsgemiss werden
dabei die Kabinen bereits nach dem zweiten bis drit-
ten Anhalten gefiillt, so dass sie unter Wirkung der
Vollast-Wiageeinrichtung zum FErdgeschoss durchfah-
ren. Haben inzwischen neue Fahrgiste auf den obersten
Stockwerken Rufe gegeben, wiederholt sich das Spiel.
Die Fahrgiste auf den unteren Haltestellen werden da-
bei stark benachteiligt. Daher werden bei der «Super-
matic»-Steuerung die Aussen-Abwirts-Rufe vorge-
wahlt, d. h. bereits bediente Stockwerke kommen im
Bedienungszyklus erst wieder an die Reihe, wenn alle
Rufe von den iibrigen Stockwerken bedient wurden.
Dadurch lisst sich eine vollige Gleichberechtigung der
Stockwerke erreichen. Die dadurch erzwungene gleich-
missige Wartezeit zwischen der Ankunft der verschie-
denen Kabinen auf einem bestimmten Stockwerk be-
wirkt, dass die Kabinen nach ganz wenigen Anhalten
gefiillt werden, was wegen der Verringerung der tota-
len Verlust- und Tiirzeiten pro Rundfahrt die Lei-
stungsfahigkeit steigert.

Das Auf-Ab-(Tages-) Programm. In diesem Pro-
gramm werden die Kabinen vom Erdgeschoss aus in
geregelten Zeit-Intervallen zur Aufwirtsfahrt gestar-
tet. Sie fahren bis zum obersten Stockwerk und kehren
dann wieder zum Erdgeschoss zuriick. Der Betrieb
lisst sich mit einem fahrplanmissigen Autobus-Ver-
kehr vergleichen. Damit die gleichmassige Kabinen-
folge allen Zufilligkeiten entzogen wird, werden einer-
seits die Kabinen auch gestartet, wenn augenblicklich
kein Aussenruf oder Kabinenkommando vorliegt und
anderseits die Kabinen im Erdgeschoss auch bis zum
Ablauf des Intervalls zuriickgehalten, wenn in der Ka-
bine Passagiere aufwiirts fahren wollen. Im Erdgeschoss
ist die als erste aufwirtsfahrende Kabine durch ein
optisches Signal iiber dem Eingang gekennzeichnet.
Bei Aufziigen mit vollautomatischen Schacht- und Ka-

binentiiren sind auch nur die Tiiren dieses Aufzuges
geoffnet. Die Linge der Zeitintervalle passt sich auto-
matisch dem herrschenden Verkehr an. Mit zunehmen-
dem Verkehr werden diese wegen der grosser werden-
den Rundfahrzeit immer mehr gedehnt.

Das Nacht-Programm. Sinkt der Verkehr unter ein
cinstellbares Minimum, schaltet die «Supermatic»-
Steuerung das Nachtprogramm ein.Alle Kabinen kehren
ins Erdgeschoss zuriick. Eine Kabine bleibt zur sofor-
tigen Bedienung allfdlliger Aussenrufe oder Kabinen-
kommandi startbereit. Sie ist im Erdgeschoss durch
ein optisches Signal gekennzeichnet. Verlisst diese Ka-
bine das Erdgeschoss, wird ein anderer Aufzug fiir die
Bedienung weiterer Rufe vorgemerkt und optisch si-
gnalisiert. Dessen Kabine fihrt jedoch nur dann an,
wenn die zuerst gestartete Kabine innert einer einstell-
baren Zeit noch nicht alle Rufe bedient hat. Andern-
falls iibernimmt die zuriickkehrende erste Kabine wie-
der die Startbereitschaft und das optische Signal. Da-
durch wird erreicht, dass normalerweise die ganze
Nacht immer der gleiche Aufzug im Betrieb bleibt. Das
ist bei Aufziigen mit Ward-Leonard-Antrieb von beson-
derem Vorteil, da dadurch die Umformer der iibrigen
Aufziige automatisch zum Stillstand kommen.

5. Ausblick

Die Entwicklung der Aufzugsteuerungen hat cinen
hohen Stand erreicht. Da die Bewegungen des Aufzu-
ges verhiltnismissig langsam sind, geniigt im allgemei-
nen die Schaltgeschwindigkeit der konventionellen
Schaltelemente. Elektronische Schaltmittel werden
keine grundsitzlichen Anderungen in der Wirkungs-
weise der Aufzugsteuerungen bringen konnen. Neben
dem Vorteil der Abniitzungs- und Wartungsfreiheit
wird ihre hohe Schaltgeschwindigkeit besonders bei
Gruppensteuerungen jedoch eine weitere Verfeinerung
der Auswahlvorginge ermoglichen.
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Kurznachrichten iiber die Atomenergie

Die Rohstoffvorkommen fiir die Kernenergiewirtschaft, d. h.
die heute bekannten Uranlager, soweit sie zu einem wirtschaft-
lichen Preis abbaufihig sind, werden auf total 1 Million Tonnen
geschitzt (in diesen Zahlen sind Osteuropa, die UdSSR und
China in Ermangelung von Angaben nicht inbegriffen). Die
gegenwirtige Tendenz der Produktion ist fallend und lag 1961
bei 35 000 t. Diese Zahl wird in den nédchsten Jahren absichtlich
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unterschritten werden. Laut Schitzungen fiir die nachste Zukunft
wird das Angebot die Nachfrage iibersteigen. Auch die Thorium-
Reserven werden auf 1 Million Tonnen geschétzt, wobei die
Nachfrage wesentlich geringer ist als bei Uran. Bei Beryllium
wird als wahrscheinlich angenommen, dass die Reserven und
die Produktion nicht ausreichen werden, um den kiinftigen Bedarf
zu befriedigen. Die Lage wiirde sich bessern, wenn es geldnge,
Berylliumminerale zu einem wirtschaftlichen Preis zu konzen-
trieren.
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