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Im Motorenwerk von Porsche unterstilitzen jetzt zwei
brand-neue Aufzuganlagen den reibungslosen Ablauf.

Hochwertige Komponenten gebiihren einer erst-
klassigen Beforderung, mitunter auch mal per Aufzug

Im Jahre 1931 griindete Ferdinand Porsche in Stuttgart sein Konstruktionsbiiro. Kein
Wunder also, dass auch das Firmenlogo des heutigen Sportwagenherstellers an das
Wappen der Stadt - ein steigendes schwarzes Pferd in goldenem Feld - angelehnt ist.
Auch wenn die Firma Porsche ihrer Tradition in Sachen Formgebung, etwa bei der seit
1963 produzierten 911-Baureihe, liber Jahrzehente hinweg treu geblieben ist, setzt das
Unternehmen immer wieder auf Innovationen. Das gilt nicht nur fiir die Sportwagen von
Porsche, sondern auch fiir deren Produktion: So kommen beispielsweise im Motorenwerk
in Stuttgart-Zuffenhausen modernste Technologien zum Einsatz.

Hightech: Verbindung zwischen
Fertigungsstra3e und Logistik-
bereich

So vergab das in Stuttgart-Zuffenhausen
ansdssige Traditionsunternehmen kiirz-
lich einen Auftrag zur Schaffung einer

Technische Details:

- Seilaufzug

- Aufhdngung: 2:1

- Tragkraft abgelastet von 10000 auf
5000 Kilogramm

«V=0,63 m/s

- Durchladung: 2 Haltestellen

- Forderhohe 6,7 Meter

- Kabine: 2200 Millimeter breit, 7700
Millimeter tief, 2500 Millimeter hoch

« Tiiren: 2200 x 2500 Millimeter, vi-
erteilig, zentral 6ffnend

- Fahrkorbgewicht: 7000 Kilogramm
- Gegengewicht: 9500 Kilogramm
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zuverldssigen Verbindung — mittels zweier
Aufzuganlagen — zwischen dem Logis-
tikbereich und der Fertigungsstrafse im
Motorenwerk. Die Projektierung und
Ausschreibung erfolgte durch das Inge-
nieurbiiro Plan 95. Fiir die Konstruktion
der Anlagen konnte letztendlich die Firma
ATH (Aufzugs-Technik Heilbronn) ge-
wonnen werden. Die integrierten Kompo-
nenten der beiden Anlagen stammen von
nambhaften deutschen Firmen, wie Lift-
Equip (Antriebe W332), Meiller (Ttiren),
Drako (Seile 300T), New Lift (Steuerung)
und Cobianchi (Bremsfangvorrichtung).

Technische Herausforderungen

Bei der Umsetzung des Projektes kamen
auf das ausfithrende Unternehmen ATH
zahlreiche technische Herausforderun-
gen zu, die es zu I6sen galt: So machte
die komprimierte Taktung der FTS-
Fahrten sowie die damit einhergehende
geringe vorgegebene Zeitspanne von

Haltpunkt zu Haltepunkt eine Verriege-
lung (Aufsetzvorrichtung) unmoglich.
Die Einfederung musste somit also
durch eine Systemoptimierung erreicht
werden. Ein so genannter Weight- Wat-
cher von der Firma Henning dient nun
zur Uberwachung der Seilspannung.
Eine Uberschreitung der zuldssigen
Seilspannungsdifferenz wird dadurch
umgehend an die Steuerung sowie das
Fernbetreuungsmodul (LMS24/7) weiter-
geleitet. Durch die hieraus resultierende
ausgeglichene Belastung der Seile sowie
durch eine Seilsicherheit {iber 20 wird
die Einfederung beim Beladen deutlich
reduziert und die Standfestigkeit der
Seile erhoht.

Auch die Steuerung selbst stellte bei
diesem Projekt eine mitunter nicht zu un-
terschitzende Herausforderung dar, denn
deren Synchronisation zwischen Fiihrer-
losem- und Handbetrieb war wahrlich
keine leichte Aufgabe. Weiterhin fithrten
die begrenzten Schachtabmessungen
sowohl an den Tiiren als auch hinsichtlich
des Schwellenabstandes und der seitli-
chen Schachtwénde zu einem erheblichen
Engpass. Dadurch war es erforderlich den
Schwellenspalt an den Tiiren zu minimie-
ren. Mit Hilfe ausgekliigelter Mainahmen
konnte hier schlussendlich ein extrem
geringer Wert (zehn Millimeter) erzielt



werden. Um auch alle weiteren Vorgaben
einhalten zu kénnen und mogliche Pro-
bleme (beispielsweise durch zuviel Spiel
in den Kabinenfiihrungen) an den Tiiren
sowie im Bezug auf die Haltegenauigkeit
beim Beladen zu vermeiden, wurde eigens
hierfiir ein Tragrahmen mit sechs Fiih-
rungsschienen in der firmeneigenen Fer-
tigung bei ATH hergestellt. Somit werden
Kollisionen im Tiirbereich und das Kippen
der gewaltigen Kabinen (Kabinen-Lange:
7,7 Meter) verhindert.

Beide Aufzuganlagen kénnen sowohl per
Automatikbetrieb (von einem fiihrerlo-
sen Transportsystem, genannt FIS), als
auch von Hand (iiber Zugschalter von
Fahrern eines Schleppzuges) bedient
werden. Aufgrund der kleinen Réder
des Transportsystems musste hierbei
eine sehr hohe Haltegenauigkeit (+/- 4
Millimeter) erreicht werden. Zudem galt
es die geforderte maximale Einfederung
beim Beladen der Kabine einzuhalten.
Auch die Summe von Halteungenauig-
keit und Einfederung durfte den obigen
Wert ebenfalls nicht tiberschreiten.

Und so funktioniert das Ganze

Die FTS-Fahrzeuge geben ein Komman-
do tber einen Zentralrechner ab und
ordern somit einen Aufzug. Bei Ankunft
der FTS-Fahrzeuge steht die Kabine dann
mit gedffneter Tiire bereit und signalisiert
zum einen den Betriebszustand. Zusatz-
lich wird die Nummer des gemeldeten
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Das Herzstiick der
neuen Aufzuganlagen.

Fahrzeuges {iber Leuchtanzeigen an den
Schachttiiren angezeigt. Befindet sich das
Fahrzeug dann auf der richtigen Position
innerhalb der Kabine, wird ein Kom-
mando gesetzt und der Aufzug macht
sich schnellstmoglich auf den Weg in die
gewdhlte Haltestelle.
Beziiglich des Belegungsstandes der
Kabinen wurde im Fahrkorb ein Uberwa-
chungssystem installiert, das eine optima-
- le Nutzung der Kabinen- bzw.
(=7 Forderkapazitit gewihrleistet.
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& (Je nach Fahrzeuggrofie finden
auch zwei Fahrzeuge innerhalb
einer Kabine Platz).

i In der Zielhaltestelle angekom-
i % men verldsst das FTS Fahrzeug
den Aufzug nach dem Offnen
der Tiren automatisch. Im
Anschluss an diesen Vorgang
steht die entsprechende Anlage
umgehend wieder zur Verfii-
gung. (Um eben diesen Auto-
matikmodus zu unterbinden
muss lediglich ein Zugschalter
betatigt werden.)

Beim Handbetrieb wird durch

das Einfahren eines Fahrzeuges

in eine Kabine ebenfalls deren

Belegung automatisch erkannt.

Der Fahrbefehl muss in diesem

Modus jedoch von der mitfah-

renden Person selbst ausgeldst

werden. Nach der Ausfithrung
des Fahrbefehls stellt sich die

Anlage dann wieder selbst-
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standig in den Automatikmodus zurtick,
was eine maximale Forderkapazitat aus-
lastet beziehungsweise gewdhrleistet.

Prazision in jeglicher Hinsicht

Dies alles erforderte hochste Prazi-
sion. Die Anforderungen seitens der
Montagequalitdt und -prézision waren
enorm hoch. Schon allein kein einfa-
ches Unterfangen, die insgesamt sechs
Fiithrungsschienen zueinander, in der
Winkligkeit als auch zum Lot sowie in
der Fluchtung so auszurichten, dass der
mit Gussfiihrungsschuhen ausgestattete
Fangrahmen ohne zu Klemmen in den
Schienen gleiten kann. Doch gerade auch
aus der Verwendung qualitativ hoch-
wertiger Komponenten, der gehobenen
Sicherheitskriterien sowie der absoluten
Prézision bei der Montage resultiert wohl
die tiberdurchschnittliche Verfiigbarkeit
dieser Anlagen. ,Mit Hintergrund der
hohen Komponentenqualitdt und einer
dufierst prazisen und gewissenhaften
Montage kénnen wir eine 99,5 pro-
zentige Verfligbarkeit garantieren”, so
Thomas Elser und Ulrich Waldbiifier, die
Geschiftsfiihrer der ATH GmbH in Heil-
bronn. Ein klarer Pluspunkt in Sachen
hoher Verfligbarkeit wird den Anlagen
nicht zuletzt auch aufgrund der kontinu-
ierlichen Ferniiberwachung mittels des
LMS-Moduls zuteil.

Weitere Informationen:
www.ath-aufzuege.de
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