Auslegungsfragen zur Normenreihe EN 81

Neue Auslegungsfragen werden in blau dargestelit

DAfA104_20211221

Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

51.2 Alle Schilder, Hinweise,
Kennzeichnungen und Bedienungsanleitungen
mussen dauerhaft angebracht, unausldschlich,
lesbar und gut verstandlich sein (bei Bedarf
mit Hilfe von Zeichen oder Symbolen). Sie
mussen unzerreil3bar, aus dauerhaftem
Material bestehen, gut sichtbar und in der
akzeptierten Sprache des Landes, in dem sich
der Aufzug befindet, abgefasst sein.

Dem gegenuber lautete der Punkt ,15.1% der alten
EN 81-1:

»LAlle Schilder, Kennzeichnungen und
Bedienungsanleitungen miissen — bei Bedarf mit
Hilfe von Zeichen oder Symbolen — unausléschlich,
lesbar und gut verstandlich sein. Sie missen
unzerreilbar, aus dauerhaftem Material, gut sichtbar
und in der Sprache — wenn nétig in mehreren
Sprachen — des Landes, in dem sich der Aufzug
befindet, abgefasst sein.”

Es kam also die Anforderung ,dauerhaft angebracht®
dazu.

Frage 1:

Bezieht sich diese Anforderung auch auf die
Angaben im Fahrkorb zu Tragkraft, Personenzahl,
Hersteller, Baujahr etc.?

Frage 2:

Falls Frage 1 mit ,ja“ beantwortet wird:

Gilt ein TFT-Display (oder vergleichbares), auf dem
die genannten Informationen dargestellt werden, als
,dauerhafte Anbringung“?

zu Frage 1:
Ja.

zu Frage 2:

Ja, solange das Schutzziel erfullt wird.

Klarung durch WG 1
Hinweis: Der Leitfaden zur Aufzugsrichtlinie besagt
unter § 132 zum Typenschild im Fahrkorb

Folgendes:

“The easily visible plate referred to in section 5.1
must be placed inside the lift car since the
information must be readily available both to users
of the lifts and to market surveillance authorities, if

necessary.”
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5.1.8 Bei druckbelifteten Schachten
mussen folgende Punkte bei der Auslegung
des Druckbeliiftungssystems berlicksichtigt
werden:

Befindet sich der Aufzug in der Phase 2
(siehe 5.8.8), muss ein durch die
Druckbeliftung erzeugter Gerauschpegel
weniger als 80 dB(A), in 0,5 m Entfernung
vom Mikrofon im Fahrkorb, in der Feuerwehr-
Zugangsebene und am Tableau fir Notfalle
und Priifungen betragen

Ist hieraus ebenfalls eine Anforderung fiir das
Kommunikationssystem abzuleiten? Es ist aber
keinen Angabe Uber eine Lautstarke im
Lautsprecherbereich vorgegeben

Bei der Auslegung des Kommunikationssystems ist
eine ausreichende Verstandlichkeit zu
gewahrleisten

5.2.1.6 Notbefreiung

Sind fUr im Schacht eingeschlossene
Personen keine Mdglichkeiten zur
Selbstbefreiung vorgesehen, missen
Notrufausléseeinrichtungen fir die
Notrufeinrichtung nach EN 81-28 an Stellen,
wo das Risiko des Einschlieflens besteht
(siehe 5.2.1.5.1, 5.2.6.4 und 5.4.7), eingebaut
werden und von einem Schutzraum aus zu
betatigen sein

Ist es damit weiterhin hinzunehmen, dass
Notruftaster an der Unterseite des Fahrkorbes oder
an der Fahrkorbschiirze montiert werden?

Denn wenn sich der Fahrkorb so in einer
ungunstigen Position befindet, dass die Schiirze den
Riegel abdeckt und die unterste Schachttir keine
zusatzliche Entriegelungseinrichtung von der Grube
aus hat, die Leiter zu kurz ist, um gefahrlos an den
Notruftaster am Fahrkorb zu gelangen, ware der
Notruftatster an der Schachtwand und in der Nahe
des Schutzraumes gut positioniert. Ahnliche
Situation ist gegeben, wenn eine Person sich im
Schutzraum befindet und der Fahrkorb auf dem
Puffer ruht, ist nicht immer gewahrleistet, dass man
dann auch noch an den Notruftaster gelangen kann,
der an der Unterseite des Fahrkorbes irgendwo oder
an der Schiirze befestigt ist.

Ja, Notruftaster dirfen an der Unterseite des
Fahrkorbes weiterhin oder an der Fahrkorbschlirze
montiert werden. Der Punkt 5.2.1.6 ist zu beachten.

(Mai 2017_01)
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5.21.8.2 Schachtwande missen eine
mechanische Festigkeit so aufweisen, dass
eine auf der einen oder anderen Seite an
beliebiger Stelle vertikal zur Wand auf eine
runde oder quadratische Flache von

0,30 m x 0,30 m gleichmaRig verteilt
angreifende Kraft von 1 000 N sie

a) weder bleibend um mehr als 1 mm
b) noch elastisch um mehr als 15 mm
verformt.

Diese Abschnitte fordern, dass eine Kraft an einem
,beliebigen Punkt” der Tir angreift und das Ergebnis
so ist, dass keine bleibende Verformung um mehr
als 1 mm auftritt.

Wie ist ,an beliebiger Stelle” zu verstehen? Ist dies
an einer vom Hersteller gewahlten beliebigen Stelle
oder an einer Stelle, die den schlimmsten Fall
darstellt, was praktisch ,alle Punkte® bedeutet?

Die Absicht dieses Abschnitts der Norm war es
sicherzustellen, dass es zu keiner bleibenden
Verformung der Tur/des Tirblatts kommt, wodurch
ihre Sicherheitsintegritdit so beeintrachtigt wird,
dass es sich als Bruch oder Riss aufert.

Wird das Turblatt 6rtlich durch eine Kantung oder
Befestigung  versteift, kann eine daneben
angreifende Kraft zu einer kleinen ortlichen
Verformung flihren.

Eine kleine Verformung wird nur als asthetischer
Schaden und nicht als Bauteilversagen angesehen
und ist daher zulassig.

5.21.8.2 Schachtwande missen eine
mechanische Festigkeit so aufweisen, dass
eine auf der einen oder anderen Seite an
beliebiger Stelle vertikal zur Wand auf eine
runde oder quadratische Flache von

0,30 m x 0,30 m gleichmaRig verteilt
angreifende Kraft von 1 000 N sie

a) weder bleibend um mehr als 1 mm
b) noch elastisch um mehr als 15 mm

Ist die unter Punkt 8.2 bzw. 8.3 geforderte Belastung
1000 N auf 0,30 m x 0,30 m mit Klima- und
Windlasten etc. zu Giberlagern oder darf diese als
eine gesonderte Last ohne Kombination mit anderen
Lasten angesetzt werden?

Diese Einzellast 1000 N sollte als sehr selten und
kurzzeitig auftretende, eher auRergewdhnliche Last
eingestuft werden (adhnlich dem Pendelschlag), die
dann zumindest entkoppelt von der Windlast

Die Kraft von 1000 N muss unabhangig von Klima-
und Windlasten betrachtet werden.
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verformt.

5.2.1.8.3 Ebene oder gebogene
Glasscheiben missen aus
Verbundsicherheitsglas (VSG) bestehen.

Sie und ihre Befestigungen missen eine auf
eine Flache von 0,30 m x 0,30 m an beliebiger
Stelle sowohl von dem Schachtinneren als
auch —aulleren her wirkende horizontale
statische Kraft von 1 000 N ohne bleibende
Verformung aufnehmen kénnen.

angesetzt werden kann.

5.2.1.8.2 Schachtwande missen eine
mechanische Festigkeit so aufweisen, dass
eine auf der einen oder anderen Seite an
beliebiger Stelle vertikal zur Wand auf eine
runde oder quadratische Flache von

0,30 m x 0,30 m gleichmaRig verteilt
angreifende Kraft von 1 000 N sie

a) weder bleibend um mehr als 1 mm
b) noch elastisch um mehr als 15 mm
verformt.

5.21.8.3 Ebene oder gebogene
Glasscheiben missen aus
Verbundsicherheitsglas (VSG) bestehen.

Sie und ihre Befestigungen missen eine auf
eine Flache von 0,30 m x 0,30 m an beliebiger

Wahrend in der bisherigen DIN EN 81-1:2010-06
nur 300 N auf 5 cm2 gefordert wurden, die relativ
einfach nachweisbar waren, sind jetzt mit Forderung
von 1000 N eigtl. alle Schachtverglasungen mit
Dicken der VSG-Scheiben erf., die bisher nur fur
absturzsichernde Bereiche galten. Ist es mdglich:

1.) die 1000 N-Forderung aus DIN EN 81-20, Pkt.
5.2.1.8.2 bzw. 3. nur auf Verkleidungen im
absturzsichernden Bereich (vor Verkehrsflachen bis
eine gewisse Sicherheitshohe) zu beziehen? Damit
waren bei hohen Auflenaufzugsschachtgeristen
70...90% der Verkleidungen preisglnstiger
auszufiihren?

2.) die 1000 N-Forderung aus DIN EN 81-20, Pkt.
5.2.1.8.2 bzw. 3. in Bezug auf die Angriffsrichtung
nur in den Aufzugsschacht hinein zu fordern? Aus
dem Aufzug heraus betrifft es lediglich Monteure

Zu 1.) Nein, da es nicht normenkonform ist.

Zu 2.) Nein, die Norm ist eindeutig und die
Anforderung qilt fur beide Seiten der Scheiben.

(September 2016_1)

dafa104_20211221.docx




Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

Stelle sowohl von dem Schachtinneren als
auch —aulleren her wirkende horizontale
statische Kraft von 1 000 N ohne bleibende
Verformung aufnehmen kdénnen.

bzw. TUV-Gutachter in einem sehr kurzen Zeitraum,
die die Absturzsicherung evtl. bendétigen kdnnten.
Far diesen kurzen Zeitraum bei gleichzeitig sehr
geschulten, arbeitsfahigen [und nicht kranken/alten]
Facharbeitern so viel Kosten aufzuwenden, scheint
mir zu hoch gegriffen.? Mit Wegfall dieser
Angriffsrichtung aus dem Aufzugsschacht hinaus
kénnten fur die Aulenansicht Riegel- bzw.
Glasteilungen gestalterisch freier gewahlt werden,
wahrend innen hinter den Glasscheiben notwendige
Zusatzriegel gezogen werden kdonnten.?

5.2.1.9 Oberflichen von Wanden, Boden
und Decken

Bei Hydraulikaufziigen missen der Raum, in
dem die Antriebseinheit untergebracht ist, und
die Schachtgrube undurchlassig sein, damit
samtliche FlUssigkeiten aus den in diesen
Bereichen eingebauten Ausristungen
zurlickgehalten werden falls diese
Undichtigkeiten aufweisen.

ANMERKUNG Nationale Vorschriften konnen
den Schutz der im Gebaude verlaufenden
Rohrleitungen fordern.

Reicht es aus, wenn nur der Maschinenraumboden
und der Schachtgrubenboden bis zu einer Héhe
undurchlassig ausgeflihrt werden, der dem maximal
moglichen ,Pegelstand“ der komplett ausgelaufenen
Hydraulikflissigkeit entspricht?

Ja

(Mé&rz 2017_01)
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5.2.2.2 Der Zugangsweg zu jeder Tur/Klappe,
die den Zugang zu dem/den
Aufstellungsort(en) fir Triebwerk und
Steuerung sowie Rollenraumen ermdglicht,
muss durch eine fest eingebaute elektrische
Beleuchtung mit einer Starke von mindestens
50 Ix ausgeleuchtet werden.

Bezieht sich die Forderung nach einer
Beleuchtungsstarke von mindestens 50 Ix nur auf
den Bereich "unmittelbar” vor der Tir / Klappe zum
Triebwerksraum, oder auch auf den kompletten
davor vorhandenen Weg wie z.B. ein Flur oder eine
Treppe?

Insbesondere die Darstellung im Anhang D lasst
vermuten, dass die Forderung fir die 50 Ix fir den
gesamten Weg, also u.U. fir den kompletten Flur

gilt.

Diese Forderung gilt fr die speziellen Wege, die
insbesondere zum Aufzug (inklusive aller Rollen-
und/oder Triebwerksraume) fiihren, jedoch nicht fir
alle allgemeinen Gebaudeteile / Flure.

(Dezember 2016_1)
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Wortlaut EN 81-20 Frage Antwort

Anhang D
(informativ)

Zugange zu den Aufstellungsorten fiir Triebwerk und Steueruny

3

Legende

Bild D.1 — Zugange zu den Aufstellungsorten fiir Triebwerk und Steuerung (5.2.2)
5.2.2.3 Fuhrt der Zugang zum Aufzug fiir die Aufzugsanlage mit Keller + 5 Etagen = 6 Ja, vorausgesetzt die 11 m werden nicht
Wartung oder Notbefreiung durch Haltestellen; Die Steuerung befindet sich in der Uberschritten, dartber hinaus muss eine spezielle
Privatraume, missen der standige Zugang fiir | obersten Etage (frei zuganglich); Notbefreiungsanleitung vorhanden sein.
befugte Personen zu den Rdumen mdglich In der 2. Und 3. Etage befinden sich direkt vor dem
und die entsprechenden Anweisungen daflr Aufzug private Rdume (Penthousewohnung), so (August 2017_01)
vorhanden sein. dass dort die Schachttir nur durch private Raume

dafa104_20211221.docx Seite 7



Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

Der Hersteller/Montagebetrieb sollte den
Gebaudeplaner/Architekt/Eigentimer auf die
Vereinbarung beziiglich Zugang, Brand,
Eingeschlossensein sowie auch auf
Sicherheitsprobleme im Zusammenhang mit
Aufziigen, die direkt in Privatrdume flhren, in
Kenntnis setzen (siehe 0.4.2 Absprachen).

ANMERKUNG Der Zugang durch Privatrdume
kann Gegenstand nationaler Vorschriften sein.

zuganglich ist.

Die Steuerung im obersten Halt ist frei zuganglich
und der Abstand von einer frei zuganglichen
Schachttur in der 4. Etage bzw.

Bis zur 1. Etage ist < 11 m. So sind also gem. EN
81-20 Pkt. 5.2.3.1 auch keine Nottlren im Schacht
erforderlich.

Die EN 81.20 sagt unter 5.2.2.3 ,Fuhrt der Zugang
zum Aufzug fur die Wartung oder Notbefreiung
durch Privatrdume, missen

der standige Zugang fiir befugte Personen zu den
Raumen mdglich und die entsprechenden
Anweisungen dafur vorhanden sein.

Der Hersteller/Montagebetrieb sollte den
Gebaudeplaner/Architekt/Eigentimer auf die
Vereinbarung bezlglich Zugang,

Brand, Eingeschlossen sein sowie auch auf
Sicherheitsprobleme im Zusammenhang mit
Aufziigen, die direkt in Privatrdume

Fuhren, in Kenntnis setzen (sh. 0.4.2 Absprachen).

Frage: Liegt hier eine Abweichung von der EN 81-20
bezlglich Notbefreiung vor, so dass eine
Entwurfsprifung gemacht werden

muss in welcher eine Vorgehensweise fiir die
Notbefreiung festgelegt werden muss.

Mussen u.U. sogar die Schlissel der beiden
Betroffenen Wohnungen in der 2. Und 3. Etage
hinterlegt werden?
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Antwortvorschlag: Nein, da die Steuerung frei
zuganglich ist und der Abstand von einer frei
zuganglichen Etage zu einer Etage

wo Personen im Aufzug eingeschlossen werden
kénnten < 11m ist. Es missen auch nicht die
Wohnungsschlussel hinterlegt werden.

Bei einem Aufzug ohne jegliche Privatraume vor den
Etagen sind auch max. 11 m Abstand bis zur
nachsten Etage moglich.

D.h. die Personen kénnen dann von einer Etage
oberhalb befreit werden.
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5. Etage

HSteuerung

4. Etage

Privatraume

Privatraume

<1lm

1. Etage

Keller
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5.2.3.3 Zugangs- und Nottiren und | Manche Experten glauben, dass e) und f)| Dies ist ein Fehler, der bei der nachsten
Wartungstiren mechanische Festigkeitsanforderungen fur | Uberarbeitung der EN 81-20 korrigiert wird.
Zugangsturené l\_lottur?n und \_/Va;_t'un%sturen sind | Zygangstiiren kénnen durch den Geb&udeerrichter
e) missen vollwandig ausgefiihrt sein, \L/ng?wr:r:dda; d'g'SCheGleC?L?gt %Ir?jerl’:r wi(;ha?i?:tu:;aig oder andere Personen als dem Montagebetrieb
dieselben Anforderungen hinsichtlich der bereitgestellt werden. Dies bewirkt Schwierigkeiten

mechanischen Festigkeit wie die Schachttiiren
erfillen und den fur das betroffene Gebaude
relevanten Brandschutzanforderungen
genugen,

f) miissen eine mechanische Festigkeit haben,
sodass sie einer von auerhalb des Schachts
an beliebiger Stelle auf eine runde oder
quadratische Flache von 0,30 m x 0,30 m
gleichmalig verteilten, rechtwinklig
aufgebrachten Kraft von 1 000 N ohne eine
elastische Verformung groRer als 15 mm
standhalten.

Schachtwand. Sie glauben deshalb, dass f) entfernt
werden sollte, da e) eine hdhere mechanische
Festigkeit fordert als f).

Warum fordert §5.2.3.3 sowohl
Ubereinstimmung mit €) wie auch mit f).

die

bei der Prifung mit den gleichen Anforderungen
wie flr Schachttiren. Deshalb sollte die in e)
geforderte Festigkeit gestrichen werden.

e) mussen vollwandig ausgefiihrt sein, dieselben
Anforderungen hinsichtlich der mechanischen
Festigkeit wie die Schachttiren erfullen und den fir
das betroffene Gebédude relevanten
Brandschutzanforderungen gentigen

(CEN/TC10/WG1 — Interpretation Nr. 8)

5.2.5.2.2.2 Horizontale Vorspringe einer
Wand in den Schacht oder horizontale Trager
mit einer Breite gréRBer als 0,15m
einschliellich der Befestigungstrager miissen
so geschiitzt sein, dass keine Person auf
diesen stehen kann, auf’er wenn der Zugang
durch ein Gelander am Fahrkorbdach nach
5.4.7.4 verhindert wird.

Der Schutz muss wie folgt sein:

a) Der Vorsprung muss, wenn er gro3er als
0,15 m ist, eine Abschradgung von mindestens
45° gegenlber der Horizontalen aufweisen,

a) Oftmals befinden sich bei Tiren, die in der
Haltestelle eingebaut sind, an beiden Seiten der Tur
Vorspriinge, die abhangig von der Art der Tlre bis
zu 150 mm tief sein kénnen. Fordert EN 81-20, dass
diese Vorspringe an der Vorderseite des Fahrkorbs
nach 5.2.5.2.2.2 geschiitzt werden?

b) Manche Vorspriinge kénnen tiefer als 150 mm
sein, waren aber nicht breit genug, damit eine
Person darin stehen kdnnte.

Bei welcher Breite ist ein Schutz nach 5.2.5.2.2.2
gefordert?

a) Befindet sich kein Geldnder an der Vorderseite
des Fahrkorbs, das das Betreten dieser Bereiche
verhindert, ist ein Schutz nach 5.2.5.2.2.2
erforderlich.

b) Nach 5.2.5.7.3 hat der Bereich, in dem das
Stehen einer Person berticksichtigt werden muss,

eine Flache von 0,12 m2.

Deshalb sollte bei einem Vorsprung, der mehr als
0,15 m tief ist, dessen grote Breite weniger als
0,25 m betragen.
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oder

b) ein Abweiser, der eine geneigte Oberflache
von mindestens 45° gegenliber der
Horizontalen bildet, muss einer Kraft von

300 N, die rechtwinklig auf jeden beliebigen
Punkt des Abweisers, gleichmaRig verteilt
Uber eine runde oder quadratische Flache von

5 cm2 aufgebracht wird,
— ohne bleibende Verformung;

— ohne elastische Verformung groRer als
15 mm

standhalten.

5.2.5.5.2 Befinden sich mehrere Aufzlige im
Schacht, muss eine Abtrennung zwischen den
beweglichen Teilen unterschiedlicher Aufziige
vorhanden sein.

Bei durchbrochenen Abtrennungen muss EN
ISO 13857:2008, 4.2.4.1, beachtet werden.
Die Abtrennung muss eine ausreichende
Festigkeit aufweisen um sicherzustellen, dass
sie sich bei einer auf einer runden oder
quadratischen Flache von 5 cm2 in einem
beliebigen Punkt im rechten Winkel
gleichmalig verteilt angreifenden Kraft von
300 N nicht soweit verformt, dass dies einen
Zusammenprall mit beweglichen Teilen
verursacht.

5.2.5.5.2.1 Die Abtrennung muss sich von

Wenn eine durchbrochene Abtrennung gewahlt wird
- z.B. Maschendraht dann wird man abhangig von
der rdumlichen Situation eine max. zulassige
Abmessung der Durchbriiche anhand der EN ISO
13857:2008, 4.2.4.1 auswahlen. Das Ergebnis
kénnte z.B. sein ein Maschendraht mit einer
MaschengréfRe von a x b mm, so dass man den
Finger hindurchstecken kann ohne ein bewegliches
Teil des Nachbaraufzugs zu berthren.

Die EN 81-20 sagt dass man mit einer Kraft von 300
N die Abtrennung nicht so weit durchbiegen darf,
dass ein Zusammenprall mit beweglichen Teilen
stattfindet.

Wie ist der Zusammenprall gemeint? Prallt die
Abtrennung auf ein bewegliches Teil oder der

Die Angaben beziehen sich auf die Durchbiegung

der Abtrennung.

(Januar 2017_01)
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nicht mehr als 0,30 m Uber dem Boden der
Schachtgrube bis zu einer Héhe von 2,50 m
Uber dem Niveau der untersten Haltestelle
erstrecken.

Die Breite muss so gewahlt werden, dass der
Zugang von einer zur anderen Schachtgrube
verhindert wird.

Sind die Bedingungen zur Verhinderung des
Zugangs zu einem gefahrlichen Bereich in
Ubereinstimmung mit 5.2.3.3 d) erfiillt, darf
eine Abtrennung unterhalb des tiefsten Punkts
des Fahrwegs des Fahrkorbs nicht vorhanden
sein.

5.2.5.5.2.2 Die Abtrennung muss sich Uber die
gesamte Hohe des Schachts erstrecken, wenn
der horizontale Abstand zwischen der
Innenkante eines Gelanders und dem
beweglichen Teil (Fahrkorb oder
Gegengewicht bzw. Ausgleichsgewicht) eines
benachbarten Aufzugs weniger als 0,50 m
betragt.

Die Breite der Abtrennung muss mindestens
der Breite des sich bewegenden Teiles
zuzuglich 0,10 m auf jeder Seite Uber der
gesamten Hoéhe des Schachts entsprechen.

durchgesteckte Finger?

Wenn der durch die durchbrochene Abtrennung
gesteckte Finger gerade kein bewegliches Teil
berihrt, aber jetzt die 300 N dazu kommen und die
Abtrennung sich durchbiegt, kann es zu einer
schweren Verletzung des Fingers kommen.

Hier ist meiner Meinung nach die EN nicht deutlich
genug formuliert!

Wenn mit Zusammenprall die Abtrennung gemeint
ist, dann wurde dies doch bedeuten, dass man
zwingend so kleine Durchbriiche wahlen musste,
dass auf keinen Fall ein Finger durchgesteckt
werden kann! Dann kann man gleich auf jegliche
Durchbriiche verzichten und komplette
Blechabtrennungen vorsehen?

Die EN bericksichtigt nicht, dass bei
durchbrochenen Abtrennungen die durch die
Durchbriiche gesteckten z.B. Finger quasi der
Abtrennung vorauseilen bevor die Kraft ins Spiel
kommt.
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5.2.5.8.2 Wenn sich der Fahrkorb in seiner
tiefsten Stellung nach 5.2.5.6.1 befindet,
mussen folgende Bedingungen erfillt sein:

a) Der freie vertikale Abstand zwischen dem
Boden der Schachtgrube und den tiefsten
Teilen des Fahrkorbs muss mindestens 0,50
m betragen. Dieser Abstand darf 1) fir
beliebige Teile der Schirze oder Teilen von
vertikal bewegten Fahrkorb-Schiebetiiren auf
ein Minimum von 0,10 m innerhalb eines
horizontalen Abstands von 0,15 m zu
angrenzenden Wanden;

1) Ist gem. beigefugter Skizze eine Lésung mit sog.
Trapezblechen als flachige Verkleidung /
Aufdopplung der Schachtwand zulassig?

2) Bis zu welcher Hohe muss diese Verkleidung der
Schachtwand auf der gegeniberliegenden
Zugangsseite ausgefihrt werden?

7
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max. 500

////////////////
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Antwortvorschlag:

zu Frage 1)
Ja

zu Frage 2)

Eine Verkleidung der Schachtwand auf der
gegeniberliegenden Seite muss bis max.
Grubenhohe bzw. Tirschwelle eines vorhandenen
Zugangs vorhanden sein.

Vorschlag:

1) Eine Verkleidung / Aufdopplung der
Schachtwand mit sog. Trapezblechen ist zulassig.

Zusatzlich muss die Verkleidung / Aufdopplung von
der Schachtgrube bis zur Schwelle der Zugangstur
durchgehend sein.

2) Sofern die gegenuberliegende Seite auch eine
Fahrkorbtir mit Schirze hat, sollte die Verkleidung
analog zur Gegengewichtsabtrennung bis zu einer
Hoéhe von 2 m gehen

April 2019_04
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Frage

Antwort

5.2.6.4.3.1 Sind Wartungs- und Prifarbeiten
an Triebwerk und Steuerung vom Inneren des
Fahrkorbs oder vom Fahrkorbdach aus
durchzufiihren und wenn auf Grund der
Wartung/Priifung eine beliebige unkontrollierte
oder unerwartete Bewegung des Fahrkorbs fiir
Personen gefahrlich sein kann, gilt Folgendes:

5.2.6.4.3.1 Where maintenance/inspection
work on the machinery is to be carried out
from inside the car or from the car roof and if
any kind of uncontrolled or unexpected car
movement resulting from
maintenance/inspection can be dangerous to
persons, the following applies:

Der deutsche Text ist etwas abweichend vom
englischen Text formuliert und kann deshalb falsch
verstanden werden, dass jede ,beliebige
unkontrollierte oder unerwartete Bewegungen® egal
aus welchem Grund berlcksichtigt werden muss.
Weiterhin kann der Text so verstanden werden,
dass so eine nie ganz auszuschlieRende Bewegung
»auf Grund der Wartung/Prifung® fir Personen
».gefahrlich sein kann“ und deshalb verhindert
werden muss.

Dies konnte so verstanden werden, dass bei einem
maschinenraumlosen Seilaufzug mit Antrieb im
Schacht, bei dem zum Beispiel die Treibscheibe
vom Fahrkorbdach aus kontrolliert werden muss,
immer eine mechanische Einrichtung zur
Verhinderung unkontrollierter oder unerwarteter
Bewegungen vorhanden sein muss.

Der Text der englischen Originalfassung
»uncontrolled or unexpected car movements
resulting from maintenance/inspection” legt
eindeutig fest, dass nur solche Bewegungen zu
bertcksichtigen sind, die direkt aus der Wartungs-
[Priftatigkeit resultieren.

Frage:

Ja. Der deutsche Text sollte bei der nachsten
Uberarbeitung etwas klarer formuliert werden, z.B.:

5.2.6.4.3.1 Sind Wartungs- und Priifarbeiten an
Triebwerk und Steuerung vom Inneren des
Fahrkorbs oder vom Fahrkorbdach aus
durchzufliihren und kann eine aus diesen Wartungs-
oder Prifarbeiten resultierende unkontrollierte oder
unerwartete Bewegung des Fahrkorbs flir Personen
gefahrlich sein kann, gilt Folgendes:

(Juni 2018_01)
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Antwort

Ist es, angesichts des englischen Originaltextes,
richtig, dass eine mechanische Einrichtung gemaf
5.2.6.4.3.1 a), b) und c) nur dann erforderlich ist,
wenn aus der auszufiihrenden Wartungs- oder
Pruftatigkeit eine unkontrollierte oder unerwartete
Fahrkorbbewegung resultieren kann, die fur
Personen gefahrlich sein kann?

5.2.6.4.41 Mussen Triebwerk und
Steuerung von der Schachtgrube aus gewartet
und geprift werden und kann jegliche Art
einer durch die Wartung /Prifung
verursachten unkontrollierten oder
unerwarteten Fahrkorbbewegung gefahrlich
fur Personen sein, gilt Folgendes:

d) Das Offnen mit einem Schlissel jeder Tur,
die Zugang zu der Schachtgrube gewahrt,
muss durch eine elektrische
Sicherheitseinrichtung nach 5.11.2, die alle
weiteren Bewegungen des Aufzugs verhindert,
Uberwacht werden. Es dirfen nur
Bewegungen unter den nachfolgend in f)
angegebenen Bedingungen mdglich sein.

Die Tur die Ublicherweise den Zugang zur
Schachtgrube gewahrt ist die Schachttiir der
untersten Haltestelle. Der Schliissel zum Offnen ist
Ublicherweise der Notentriegelungsschlissel bzw.
Notentriegelungsdreikant. Das Offnen der untersten
Schachttur mit dem Notentriegelungsdreikant fuhrt
zwangslaufig zum Offnen des
Tarverriegelungskontakts und des evtl. zusatzlich
vorhandenen Schachttiirkontakts. Zweifellos sind
diese ,elektrische Sicherheitseinrichtung nach
5.11.2% die ,alle weiteren Bewegungen des Aufzugs
verhindern®.

Frage 1:
Dieser Punkt d) ist also durch die sowieso immer

notwendigen Schachttirverriegelungskontakte
bereits abgedeckt. Wieso werden die Anforderungen
an die Uberwachung des verriegelten Zustands der
Schachttiren hier noch einmal wiederholt?

Frage 2:
Was bedeutet der Satz ,Es diirfen nur Bewegungen

unter den nachfolgend in f) angegebenen
Bedingungen moglich sein.“?

Frage 1:
Hier ist eine zusatzliche Sicherheitseinrichtung

gemeint, die ein, vor Wiederaufnahme des
Normalbetriebs, riicksetzen erfordert

Frage2:

Nein, so lange die Tur offen steht missen jegliche
Bewegungen des Fahrkorbs verhindert werden.

Frage 3:
Siehe Frage 2

Frage 4:
Hier ist eine Oder-Verknupfung gemeint

Frage 5:
Der Heber zahlt zum Triebwerk, bei normalen

arbeiten entstehen keine unkontrollierten
Bewegungen

Frage 6:
Nein es muss im Einzelfall geprift werden, ob

durch die geforderten Wartungsarbeiten
unkontrollierte Bewegungen ausgeldst werden

dafa104_20211221.docx
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Bedeutet das, das der Verriegelungskontakt und der
evtl. vorhandene Schachttiirkontakt der untersten
Haltestelle unter den in f) genannten Bedingungen
im Sicherheitskreis Uberbriickt werden darf? Mit
anderen Worten: Ist dies die Erlaubnis, mit der
Grubeninspektion unter bestimmten Bedingungen
bei offener untersten Schachttiir zu fahren?

Frage 3:
Wieso wird diese Erlaubnis auf Aufziige

eingeschrankt, deren Triebwerk und Steuerung von
der Schachtgrube aus gewartet und geprift werden
mussen? Das ist doch fir alle Aufziige interessant!

Frage 4:
Einleitend heil3t es in 5.2.6.4.4.1 ,Missen Triebwerk

und Steuerung...“. Das bedeutet, diese Bedingung
ist nur gegeben wenn die UND-Verknupfung beider
Teilbedingungen gegeben ist.

Wir sind der Meinung, dass doch eigentlich eine
ODER-Verknlpfung sinnvoll ware und es heilen
musste ,MUssen Triebwerk oder Steuerung . . .“
Was ist korrekt?

Frage 5:
Gilt der Heber bzw. Hydraulikzylinder eines

Hydraulikaufzugs als , Triebwerk", welches von der
Schachtgrube aus gewartet und geprtft werden
muss?

Falls ja, muss man davon ausgehen dass durch
dessen Wartung/Priufung eine unkontrollierte oder

kénnen

Frage 7:
Siehe Frage 6
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unerwartete gefahrliche Fahrkorbbewegung
ausgeltst werden kann?

Frage 6:
Gilt der getriebelose Antrieb eines Seilaufzugs,

dessen Triebwerksbremsen Uberwacht werden und
nicht nachstellbar sind, als wartungsfrei?

Falls ja, muss man davon ausgehen dass durch die
Prifung der Treibscheibe (eingelaufen?) eine
unkontrollierte oder unerwartete gefahrliche
Fahrkorbbewegung ausgeldst werden kann?

Frage 7:
Gilt eine Mikroprozessorsteuerung die im Schacht

eingebaut wird und keinerlei Bedien- oder
Anzeigeelemente besitzt, sondern durch ein
Bediengerat von auflerhalb des Schachts bedient
und geprift wird, und die Gber keine Bauteile verfiigt
die regelmalig ausgetauscht werden miissen, als
wartungsfrei?

5.2.6.6.3 Die Einrichtungen auf dem (den)
Tableau(s) mussen durch eine fest installierte
elektrische Beleuchtung mit einer
Beleuchtungsstarke von mindestens 200 Ix,

gemessen an der Einrichtung, beleuchtet sein.

Auf dem (den) Tableau(s) oder in dessen
(deren) Nahe muss ein Schalter fur diese

Erflullt ein Bewegungsmelder zur Aktivierung der
Treppenhausbeleuchtung (und damit auch der 200
Ix Beleuchtung) an dieser Stelle den Punkt 5.2.6.6.3
der EN 81-20:20147

Wir sind der Meinung ,ja“ da die Person vor dem
Tableau fir Notfalle und Prifungen keinen einzigen

Nein, der Bewegungsmelder erflillt nicht diese

Forderung. Durch den in der Norm geforderten
Schalter muss eine zeitgesteuerte Abschaltung
verhindert werden.

(Mérz 2017_03)
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Beleuchtung angeordnet sein.

Die Energieversorgung dieser Beleuchtung
muss 5.10.7.1 entsprechen.

Schritt irgendwo hingehen muss, sondern ohne
Stolpergefahr nur kurz mit einem Arm ,winken*
muss, um das Licht wieder zu aktivieren.

5.3.5.3.1  Vollstandige Schachttiren mit
ihren Verriegelungen und Fahrkorbtlren
mussen in der verriegelten Stellung der
Schachttiir und in der geschlossenen Stellung
der Fahrkorbtir folgende mechanische
Festigkeit aufweisen:

a) Wenn eine auf der einen oder anderen
Seite an beliebiger Stelle vertikal zum
Turblatt/TGrrahmen auf eine runde oder

quadratische Flache von 5 cm?2 gleichmaRig
verteilte statische Kraft von 300 N angreift,
missen sie dieser ohne

1) bleibende Verformung von mehr als 1 mm
und

2) elastische Verformung von mehr als
15 mm

standhalten.

Diese Abschnitte fordern, dass eine Kraft an einem
,beliebigen Punkt” der Tir angreift und das Ergebnis
so ist, dass keine bleibende Verformung um mehr
als 1 mm auftritt.

Wie ist ,an beliebiger Stelle” zu verstehen? Ist dies
an einer vom Hersteller gewahlten beliebigen Stelle
oder an einer Stelle, die den schlimmsten Fall
darstellt, was praktisch ,alle Punkte® bedeutet?

Die Absicht dieses Abschnitts der Norm war es
sicherzustellen, dass es zu keiner bleibenden
Verformung der Tur/des Tirblatts kommt, wodurch
ihre Sicherheitsintegritdit so beeintrachtigt wird,
dass es sich als Bruch oder Riss aufert.

Wird das Turblatt 6rtlich durch eine Kantung oder
Befestigung  versteift, kann eine daneben
angreifende Kraft zu einer kleinen ortlichen
Verformung flihren.

Eine kleine Verformung wird nur als asthetischer
Schaden und nicht als Bauteilversagen angesehen
und ist daher zulassig.

5.4.3.2.2 Fahrkorbwande muissen eine

mechanische Festigkeit haben, sodass
a) eine vom Inneren des Fahrkorbs nach

aufllen an beliebiger Stelle vertikal zur Wand
auf eine runde oder quadratische Flache von 5

Diese Abschnitte fordern, dass eine Kraft an einem
,beliebigen Punkt” der Tur angreift und das Ergebnis
so ist, dass keine bleibende Verformung um mehr
als 1 mm auftritt.

Wie ist ,an beliebiger Stelle” zu verstehen? Ist dies

Die Absicht dieses Abschnitts der Norm war es
sicherzustellen, dass es zu keiner bleibenden
Verformung der Tur/des Turblatts kommt, wodurch
ihre Sicherheitsintegritdt so beeintrachtigt wird,
dass es sich als Bruch oder Riss aul3ert.
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cm2 gleichmafig verteilt angreifende Kraft von
300 N diese

O weder bleibend um mehr als 1
mm verformt,

noch um mehr als 15 mm elastisch verformt;

an einer vom Hersteller gewahlten beliebigen Stelle
oder an einer Stelle, die den schlimmsten Fall
darstellt, was praktisch ,alle Punkte“ bedeutet?

Wird das Turblatt 6rtlich durch eine Kantung oder
Befestigung  versteift, kann eine daneben
angreifende Kraft zu einer kleinen ortlichen
Verformung fuhren.

Eine kleine Verformung wird nur als asthetischer

Schaden und nicht als Bauteilversagen angesehen
und ist daher zulassig.

5.3.21 Schacht- und Fahrkorbtlren
mussen so ausgefihrt sein, dass die lichte
Hbéhe des Zugangs mindestens 2 m betragt.

Was passiert mit Tlren unter 2 m TlUrhoéhe? Ist dann
anlagenbezogen jeweils eine Sonderzulassung
notwendig? Kann diese allgemein erweitert werden?

Dies liegt auRerhalb der Norm und muss im
Einzelfall geklart werden. Siehe EN 81-21 fir
bestehende Gebaude.

5.3.5.2 Schachttiren mussen die fir das
betroffene Gebdude maligebenden
Brandschutzbestimmungen erflllen. EN 81-58
muss fur die Prifung und Zertifizierung
solcher TlUren herangezogen werden.

Was ist mit den Tiren nach DIN 180917 Bendétigt
man dann fur jede Anlage eine
Ausnahmegenehmigung? Wer erteilt diese? Wie soll
eine Gefahrenanalyse fiur Brandschutz aussehen?

Die Gleichwertigkeit zu EN 81-58 wurde bereits
friher nachgewiesen und gilt weiterhin. DIN 18091
ist weiterhin in der Bauregelliste als Alternative
enthalten.

5.3.5.3 Mechanische Festigkeit

a) Die notwendigen Versuche im Zusammenhang
mit der Baumusterprifung einer
Schachttirverriegelung sind in der EN 81-50, 5.2
beschrieben. In diesem Abschnitt sind
Pendelschlagversuche nicht erwahnt. Kann daraus
geschlossen werden, dass die
Pendelschlagversuche nicht zwingender Bestandteil
der Baumusterprifung der Schachttirverriegelung
sind?

b) Wenn dem so ist, muss der/die
Pendelschlagversuche unter der
Beaufsichtigung/Regie einer notifizierten Stelle

zu a): Ja.

zu b): Ja, allerdings besteht die Gefahr, dass
Prufberichte eines Herstellers bei Endabnahmen
durch eine benannte Stelle angezweifelt werden.
Prifberichte einer benannten Stelle werden eher
akzeptiert, auch wenn es hierfiir nach
Aufzugsrichtlinie keine Verpflichtung gibt.

zu ¢): Nach Norm muss jedes Turblatt geprift
werden. Allerdings kann in Absprache mit der
Prifstelle auf Basis einer Worst-Case-Betrachtung
ggof. nur das ungunstigste Turblatt geprift werden.
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erfolgen, oder liegt dies allein in der Verantwortung
des Herstellers (hinterlegte Prifberichte, etc)

c) Muss bei einem Pendelschlagversuch, das
voreilende und das nacheilende Turblatt getestet
werden?

d) In welchen Abmessungs-Intervallen mussen
sinnvollerweise die unterschiedlichen Turbreiten
(bzw. Flugelbreiten) und Turhéhen getestet werden?
Ist eine Abstufung in 50 mm bei der Trbreite und
100 mm bei der Turhdhe ausreichend?

zu d): Die unguinstigsten Falle sind maf3gebend.

5.3.5.3.1
ihren
mussen in

Verriegelungen

Schachttiren mit
und Fahrkorbtiren
verriegelten Stellung der

Vollstandige

der

Schachttir und in der geschlossenen Stellung

der

Fahrkorbtur

folgende  mechanische

Festigkeit aufweisen:

a) Wenn eine auf der einen oder anderen
Seite an beliebiger Stelle vertikal zum
Turblatt/Tdrrahmen auf eine runde oder
quadratische Flache von 5 cm2 gleichmaRig

verteilte stat

ische Kraft von 300 N angreift,

mussen sie dieser ohne
1) bleibende Verformung von mehr als

1 mm und

2) elastische Verformung von mehr als

15 mm
standhalten.
Nach dieser

Prifung darf die Tir in ihrer

Muss die Tir noch funktionieren oder dirfen Teile
(Rolle, Schalter) beschadigt sein? Es wird nur die
Sicherheitsfunktion der Tlir - Raumabschluss
verlangt sowie die Einhaltung der Verformungen
des Turblattes.

Siehe auch 5.2.1.8.2.

Die Tdr muss nach dem Versuch noch
funktionsfahig sein. Die sicherheitsrelevanten
Anforderungen missen weiterhin erflllt sein, z.B.
Raumabschluss, Turspalte max. 10 mm, usw.
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Sicherheitsfunktion nicht beeintrachtigt sein.

5.3.5.3.2  Horizontal bewegte Schacht- und
Fahrkorb-Schiebetiiren missen mit
Einrichtungen versehen sein, die das Turblatt
in seiner Lage halten, falls das an ihm
befestigte Fihrungselement versagt. Alle
Tarblatter, die mit diesen Einrichtungen in der
kompletten TUrausrustung eingebaut sind,
mussen einem Pendelschlagversuch, wie in
5.3.5.3.4 a) festgelegt, an den Auftreffpunkten
nach Tabelle 5 und Bild 11 unter den
ungunstigsten moglichen
Versagensbedingungen der normalen
Flhrungselemente standhalten.

Ruckhalteeinrichtungen sollten als
mechanische Hilfsmittel angesehen werden,
die das Verlassen der Turblatter aus ihren
Fuhrungen verhindern, wobei dies ein
zusatzliches Bauteil oder ein Teil des
Tarblatts/Hanger sein kann.

DAfA-Anfrage, ersetzt durch CEN-Anfrage:

a) Was sind die schlechtesten
Versagensbedingungen. Hier ist eine Definition
dieser Bedingungen erforderlich. Kann die Anzahl
der Test und die zu pendelnden Gré3en definiert
werden? Muss dann dafiir eine separate
Baumusterpriifung erstellt werden?

b) Eine Priifung ohne Laufrollen entspricht aus
unserer Sicht nicht der Realitat. Soll je nach
Konstruktion des Herstellers die vermeintlich
kritischste Situation gepriift werden oder generell
gleich?

Worauf basiert diese Uberlegung?

CEN-Anfrage:

a) Welche Fehler missen berlcksichtigt werden?
— Obere Flhrungselemente, die von der
Hangerplatte abfallen oder brechen.

- Schrauben, Schweil’stellen oder andere
Befestigungen von oberen oder unteren
Fuhrungselementen lésen sich, rosten, brechen in
Folge von Alterung usw.

- Fihrungselemente (entweder der komplette
Fihrungsschuh oder nur das Flihrungsmaterial)
wurden bei der Instandhaltung nicht ersetzt.

— Bei 2 redundanten Fihrungselementen Ausfall
eines der beiden.

— USw.

DAfA-Antwort, ersetzt durch CEN-Antwort:

zu a): Anhang einer Fehleranalyse mussen die
unguinstigsten Versagensbedingungen ermittelt
werden, wenn die normalen Fiihrungselemente
nicht mehr vorhanden oder beschédigt sind. Eine
Baumusterpriifung durch eine benannte Stelle ist
nicht erforderlich (siehe auch Frage a) zu 5.3.5.3).

zu b): Gegenstand dieses Test ist die Stabilitét der
»Einrichtung, die das Tiirblatt in seiner Lage hélt*,
wenn die normalen Flihrungselemente versagen
oder beschéadigt sind.

Wie die Riickhalteeinrichtungen zu gestalten sind
(Bestandteil der normalen Flihrungen oder komplett
getrenntes Bauteil) muss mit dem zusténdigen CEN
Gremium geklart werden.

CEN-Antwort:

a) In dem Fall " falls das an ihm befestigte
FUhrungselement versagt " sollte verstanden
werden wie jede Mdglichkeit eines Versagens des
direkt am Turblatt befestigten Elements, das dazu
fuhrt, dass die Tar nicht Ianger gefuhrt ist.

D. h., bei Entfernen der Flihrungselemente sollten
die Ruckhalteeinrichtungen einen wirksamen
Schutz bilden und sicherstellen, dass die Tiren an
ihrem Ort bleiben.

Beispiele:

1) Falls die Turlaufrollen verschleifen oder so
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b) Was kann als Riickhalteeinrichtung angenommen
werden?

— Ein zusatzliches Teil, das von den normalen
Flhrungselementen vollstandig getrennt ist.

- Ein Bestandteil des Fihrungselements, das bei
Austausch des Flihrungsmaterials nicht
herausgenommen werden muss.

- Tragendes Teil der Fiihrungselemente, falls aus
Edelstahl hergestellt, einen hohen Sicherheitsfaktor
aufweist, Sichern der Schrauben gegen Ldsen usw.

c) Fall das Fihrungselement durch Korrosion, Losen
von Schrauben oder infolge Alterns versagt, kann
davon ausgegangen werden, dass bei einem Stol}
die Rickhalteeinrichtung nicht aufgrund der gleichen
Ursache versagt?

ausfallen, dass sie die Fiihrungsschiene verlassen,
sollten zusatzliche Rickhalteeinrichtungen des
Turblatts vorgesehen werden.

2) Fall der untere Fiihrungsschuh verschleif3t oder
so ausfallt, dass er die Tur nicht mehr in der
Schwelle fiihrt, sollten weitere
Ruckhalteeinrichtungen vorgesehen werden.

b) Die Rlckhalteeinrichtung sollte vom
Fihrungselement getrennt sein, falls sie nicht Teil
des Turblatts oder des Hangers ist, da dann kein
Versagen angenommen wird. Sie miissen aber
weiterhin einer StoRpriifung unterzogen werden.

¢) Ja, da dies zwei gleichzeitige Fehler bedeuten
wirde, wovon in unserer Norm nicht ausgegangen
wird.
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5.3.5.34

a) Wenn eine StoRRenergie, die einer Fallhéhe
von 800 mm mit einem Stol3kdrper flr den
weichen Stol3 (EN 81-50:2014, 5.14)
entspricht, fahrkorb- oder haltestellenseitig auf
Glasscheiben oder seitliche Rahmen in der
Mitte der Scheiben- oder Rahmenbreite an
Auftreffpunkten in Ubereinstimmung mit
Tabelle 5 einwirkt, muss Folgendes erflillt
sein:

1) Sie durfen eine bleibende Verformung

aufweisen.

2) Es darf zu keinem Integritatsverlust der
TUrausristung gekommen sein. Die
gesamte TUreinheit muss an ihrem
Einbauort mit Spalten, die nicht groRer als
0,12 m in Richtung auf den Schacht hin sind,
verbleiben.

Muss unter Beachtung von a) 2) der Spalt von
0,12 m wahrend der Prifung als zulassige
elastische Verformung gemessen werden, oder
muss er nach der Prifung als zuldssige bleibende
Verformung gemessen werden?

Die 0,12 m mussen nach der Priifung als zulassige
bleibende Verformung wie in a) 1) angegeben
gemessen werden.

5.3.5.3.4, Tabelle 5 (siehe Norm)

ANMERKUNG 2 Fir Auftreffpunkte, die
mit 1 m festgelegt sind, betragt die Toleranz
+0,10 m

a) Kann gezielt zwischen 900 und 1100 mm
Auftreffpunkt variiert werden?

b) Welches Turblatt muss bei mehrblattrigen Turen
gependelt werden, Bsp. vierblattrig mittig 6ffnend.

c) Ab welchen Anderungen der Konstruktion muss
eine neue Priifung erfolgen?

d) Gibt es eine Vermutungswirkung fir stabilere

Ausfihrungen, Bsp. Blechdicke von 1,0 auf 2,0 mm?

e) Anmerkung 2: Was ist der ungunstigste Fall?
Matrix fur allgemeine Anwendungen oder Turtypen

zu a): Ja.

zu b): Nach Norm muss jedes Tirblatt gepriift
werden. Allerdings kann in Absprache mit der
Prifstelle auf Basis einer Worst-Case-Betrachtung
ggf. nur das unglnstigste Tirblatt geprift werden.

zu c): Dies liegt in der Verantwortung des
Herstellers, der ggf. in Abstimmung mit einer
Pruforganisation entscheiden muss, ab welcher
Anderung der Konstruktion ein neuer
Pendelschlagversuch erforderlich ist.

zu d) und e): Das muss zwischen den Beteiligten
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und Gréfen sinnvoll

verhandelt werden. Eine hohere Blechdicke kann
sich wegen ihrer geringeren Elastizitat durchaus als
nachteilig herausstellen, da sie hdhere Krafte an
die HilfsfGhrungen weiterreichen kann.

5.3.6.2.2.1

a) Die kinetische Energie der Fahrkorb- oder
der Schachttir und der mit ihr fest
verbundenen mechanischen Teile darf —
berechnet oder gemessen bei der mittleren
Schliel3geschwindigkeit — 10 J nicht
Uberschreiten.

Die mittlere SchlieRgeschwindigkeit einer
Fahrkorb-Schiebetlir wird Giber ihren gesamten
Schliefweg gerechnet, abziglich:

1) 25 mm an jedem Ende des Schliefwegs
bei mittig 6ffnenden Turen,

2) 50 mm an jedem Ende des Schliefwegs
bei einseitig 6ffnenden Tiren

bzw 5.3.6.2.2.1

b) 4) Bei Ausfall oder Deaktivierung der
Schutzeinrichtung muss die kinetische Energie
der Tlren auf 4 J begrenzt werden, wenn der
Aufzug weiterbetrieben wird, und ein
akustisches Signal muss immer erténen, wenn
die Tur schlief3t und die Schutzeinrichtung
unwirksam ist.

ANMERKUNG Fahrkorb- und Schachttir

a) Gilt bzw. gelten diese Forderungen auch bei
einem Stromausfall?

b) Eine offene (leichtgangige) Tir wird bei einem
Stromausfall durch die Wirkung der
SchlieRgewichte, SchlieRfedern o. A. zugezogen
werden. Sie wird dabei zunehmend schneller
werden und damit kinetische Energie aufbauen.
Durch den Stromausfall ist die Schutzeinrichtung
praktisch ausgefallen. Muss in dieser Situation die
kinetische Energie begrenzt werden? Wenn ja, wie?
Auf welchen Wert (4J oder 10J)?

Am unglinstigsten ware der Stromausfall in dem
Moment, in dem die Tur gerade ihre maximale
Schlielgeschwindigkeit erreicht hat. Fallt in diesem
Moment der Strom aus, wird die Tur durch die
Wirkung der SchlieReinrichtung noch weiter
beschleunigen. Die Schutzeinrichtung ist aber
mangels Strom ausgefallen.

c) Wie ist furr diese Falle (man weil} ja nicht vorher,
wann und bei welcher Turposition der Strom
ausfallt) der Mittelwert der SchlieRgeschwindigkeit
zu berechnen bzw. zu messen (nur relevant wenn
es flr diesen Fall eine Grenze der einzuhaltenden
kinetischen Energie gibt)?

d) Muss in dem geschilderten Fall, in dem die Tur

Nein, die Anforderungen gelten nur bei normalem
motorischem Antrieb der Tdr.
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kénnen eine gemeinsame Schutzeinrichtung
haben.

wegen Stromausfalls zugezogen wird, ebenfalls das
»akustische Signal“ erténen, das signalisiert dass die
Tur schlieBt und die Schutzeinrichtung ausgefallen
ist? Falls ja, mUsste dies mit einer Ersatzstromquelle
bewerkstelligt werden

5.3.6.2.2.1

b) 4) Bei Ausfall oder Deaktivierung der
Schutzeinrichtung muss die kinetische Energie
der Tiren auf 4 J begrenzt werden, wenn der
Aufzug weiterbetrieben wird, und ein
akustisches Signal muss immer erténen, wenn
die Tur schlie3t und die Schutzeinrichtung
unwirksam ist.

ANMERKUNG Fahrkorb- und Schachttir
kénnen eine gemeinsame Schutzeinrichtung
haben.

Es wird auch bei Ausfall der Schutzeinrichtung die
Reduzierung der kinetischen Energie gefordert.

a) Muss die Lichtgitterfunktion standig Gberwacht
werden?

b) Wie soll die Prifung ablaufen?

zu a): Ja.

zu b): Es missen Lichtgitter verwendet werden, die
Uberwachbar sind (Statusmeldung vom Lichtgitter
oder Prifmdglichkeit durch die
Aufzugsteuerung/TUrsteuerung).

5.3.6.2.2.1

c) Die Kraft, die notwendig ist, um das
SchlieRen der Tur zu verhindern, darf 150 N
nicht Uberschreiten. Dies gilt nicht fiir das
erste Drittel des SchlieBwegs.

a) Bedeutet die Forderung des Punkts c), dass die
Tur nicht mit mehr als 150 N Kraftwirkung auf ein
Hindernis einwirken darf? In der Norm steht nur
»,150 N Bremskraft missen reichen, die Tur
letztendlich vom weiteren Zulaufen abzuhalten®. Der
dabei auftretende Bremsweg ist nicht begrenzt! Es
darf also letztlich nur die Kraft gemessen werden,
mit der der TUrmotor die stehende Tur in Zu-
Richtung bewegen will. Diese muss unter 150 N
liegen!

b) Auf 10 J begrenzt wird die kinetische Energie der
zulaufenden Tir, die sie beim Mittelwert der
SchlieRgeschwindigkeit hat. Das ist ein Wert der mit

zu a): Die Messung der SchlieRkraft darf nicht aus
der Dynamik heraus erfolgen. Was begrenzt ist, ist
die Kraft die der Tdrmotor aktiv auf ein Hindernis
ausubt. Dynamische Krafte durch das Abbremsen
der sich bewegenden Tr dirfen hierbei nicht mit
gemessen werden.

zu b):Das hangt von der Tureinstellung ab. Gemeint
ist tatsachlich die kinetische Energie beim
Mittelwert der Zulaufgeschwindigkeit. Diese lasst
sich nur berechnen und nicht mit den
handelsiblichen Messgeraten messen.

zu c): Messgerate, die die kinetische Energie durch
einen Kraftstold auf eine ,Messkeule“ ermitteln, sind
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begrenztem Aufwand nur berechnet, aber nicht nicht geeignet! Sie messen die kinetische Energie
gemessen werden kann! Es wird ja genau nur bei der Auftreffgeschwindigkeit und nicht, wie
angegeben wie der Mittelwert der gefordert, beim Mittelwert der Geschwindigkeit.

SchlieBgeschwindigkeit zu ermitteln ist. Wahrend
des Zulaufens hat die TUr aber nur an exakt 2
Stellen genau diese Mittelwertgeschwindigkeit drauf,
einmal wahrend der Beschleunigungsphase und
einmal wahrend der Verzégerungsphase.

c) Die in der FulRnote vorgeschlagene
Messvorrichtung ist aber nur in der Lage, die
kinetische Energie ... im Augenblick des StoRes.. .*
zu messen. Um korrekt zu messen musste dieser
Stol genau dann erfolgen, wenn die schlieBende
Tar genau den Mittelwert der
Schlieflgeschwindigkeit drauf hat. Da keinerlei
Indikator vorhanden ist an welcher Stelle der
Tlarbewegung das denn der Fall ware, ist das
praktisch nicht moglich.

5.3.6.2.2.1 Welcher Wert ist definiert. Wieviel mm soll die Tur Es ist kein Wert festgelegt. Der Weg des
d) Das Verhindern der SchlieRbewegung der | auflaufen? Wiederdffnens sollte ausreichen, dass eine
Tlr muss ein Umsteuern der Tur veranlassen. eingeklemmte Person oder ein Gegenstand

(Rollstuhl, Kinderwagen, usw.) bewegt werden kann

Umsteuern bedeutet nicht, dass die Tur (z. B. min. 50 mm).

vollstandig 6ffnen muss, jedoch muss ein
gewisses Wiederdffnen erfolgen, um das
Entfernen von Fremdkorpern zu
ermdglichend).
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5.3.6.2.2.1

h) Tdren aus Glas, ausgenommen solche mit
Sichtfenstern nach 5.3.7.2.1 a), mussen mit
Einrichtungen zur Begrenzung der
Offnungskraft auf 150 N und zum Anhalten im
Falle eines Einziehens ausgeriistet sein.

DAfA-Frage, ersetzt durch CEN/TC 10-Frage :

Wie geht es nach Ansprechen der
Offnungskraftbegrenzung weiter?

a) Der Tlirantrieb hat das Erreichen der zuldssigen
Grenze von 150 N bemerkt und lasst die TUir ohne
Jegliche Bestromung des Tiirmotors ,los".

b) Der Tir-Zulauf-Befehl von der Aufzugsteuerung
her wird jedoch weiterhin anliegen. Soll der
Tiirantrieb irgendwann wieder darauf reagieren?

c) Nach Ablauf der Tiir-Offen-Zeit wird die
Aufzugsteuerung die Tiir wieder ZU steuern. Soll
der Tiirantrieb darauf reagieren und die Tiir nun ZU
laufen lassen (hier gelten dann auch wieder max.
150 N)?

d) Wenn der Tiirantrieb keinem Befehl mehr folgen
soll sondern die Tlir kraftlos stehen lassen soll, wie
lange soll dieser Zustand dauern und wie soll er
wieder beendet werden?

Der Aufzug soll irgendwann wieder im
Normalbetrieb fahren, die Tiir kann nicht ewig
stromlos stehen bleiben. Daher muss die Frage
beantwortet werden, was nach Ansprechen der
Offnungskraftbegrenzung weiter geschehen soll!
Wesentlich oéfter als eingezogene Finger werden
Hindernisse (Steinchen etc.) in der Fiihrungsnut der
Tiirschwelle die Ursache fiir das Ansprechen der
Offnungskraftbegrenzung sein. Es ist wohl kaum
akzeptabel, wenn das zur dauerhaften Stérung des
Aufzugs flihren wiirde, die von einem Fachmann

DAfA-Antwort, ersetzt durch CEN/TC 10-Antwort:

Wenn diese Begrenzung anspricht, muss die
wirkende Offnungskraft abgeschaltet werden und
darf nicht weiterhin anstehen. Auf die Frage, ob die
Tiir wieder zulaufen solle, war eine Meinung ,das
wére sicher nicht immer richtig®.

Die Frage muss mit dem zusténdigen CEN
Gremium geklart werden.

CEN/TC 10-Antwort:

Da dies nicht explizit in der Norm angegeben ist,
wird davon ausgegangen, dass der Turantrieb
abgeschaltet wird, damit ein Wiederzulaufen die
Wahrscheinlichkeit fur einen Schaden nicht erhdht.

Nach einer gewissen Zeit (z. B. 30 Sekunden), darf
der Tirantrieb zum Offnen der Tir wieder
eingeschaltet werden.

Spricht die Offnungskraftbegrenzung weiterhin an,
muss die TUr wieder angehalten werden.
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(Aufzugsfachpersonal) diagnostiziert und
zurtickgesetzt werden muss.

Fiir die Schliel3kraftbegrenzung ist diese Frage klar
geregelt, die Tiir muss umsteuern, muss aber nicht
ganz aufgehen.

CEN/TC 10-Frage:

Was erfolgt nach Ansprechen der
Offnungskraftbegrenzung?

a) Sollte die Bestromung des Tlrantriebs bei
Uberschreitung von 150 N unterbrochen werden
oder reicht es aus, eine Kraft, die 150 N nicht
Uberschreitet, beizubehalten?

b) Sollte der Turantrieb nach einer gewissen Zeit
den Offnungs- oder Schlievorgang wieder
beginnen?

c) Sollte die Begrenzung auf 150 N in Offnungs- und
Schlierichtung beibehalten werden?

d) Wiirde sich die Tur nicht wieder von selbst
bewegen, konnte der Betrieb des Aufzugs
unterbrochen werden. Wie sollte dieses Blockieren
wieder in den Normalbetrieb zurtickgesetzt werden?
Bei Fehlen eines automatischen Wiederanlaufens
kénnte dies zu vielen Betriebsunterbrechungen
durch Fehlverhalten oder aus anderen Griinden
fuhren.

5.3.6.2.2.1 Selbsttatig kraftbetatigte Tlren
Es gilt Folgendes:
b) Eine Schutzeinrichtung muss die Tir

Punkt 4) fordert die kinetische Energie zu
begrenzen, wenn der Aufzug bei Ausfall oder
Deaktivierung der Schutzeinrichtung in Betrieb

Ja.

Die Absicht des Ausfalls nach Abschnitt 5.3.6.2.2.1
b) 4) besteht darin, die kinetische Energie des
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wahrend des SchlieBvorgangs spatestens
dann selbsttatig umsteuern, wenn eine Person
den Zugang durchquert. Die Schutzeinrichtung
darf wahrend der letzten 20 mm der
SchlieBspalte unwirksam gemacht werden.

1) Die Schutzeinrichtung (z. B. ein
Lichtvorhang) muss den Zugang Uber einen
Bereich von mindestens 25 mm bis zu 1 600
mm Uber der Schwelle der Fahrkorbtir
abdecken.

2) Die Schutzeinrichtung muss in der Lage
sein, Hindernisse ab einem Durchmesser von
5mm zu erkennen.

3) Die Schutzeinrichtung darf zur
Verhinderung eines zu langen Unterbindens
des Schliel3vorgangs nach Ablauf einer
voreingestellten Zeit unwirksam gemacht
werden.

4) Bei Ausfall oder Deaktivierung der
Schutzeinrichtung muss die kinetische Energie
der Tlren auf 4 J begrenzt werden, wenn der
Aufzug weiterbetrieben wird, und ein
akustisches Signal muss immer erténen, wenn
die Tar schliet und die Schutzeinrichtung
unwirksam ist.

bleibt.

Es ist jedoch nicht klar, was zur Entscheidung, unter
welchen Umstanden der Aufzug aul3er Betrieb
genommen oder die kinetische Energie der Tlren
begrenzt wird, als Ausfall der Schutzeinrichtung
betrachtet wird. Ist dies dann der Fall, wenn die
Schutzeinrichtung nicht mehr in der Lage ist, einen
Gegenstand mit 50 mm im Bereich von 25 mm —
1600 mm Uber der Turschwelle zu erkennen, oder
bei einem kompletten Ausfall, wenn die
Schutzeinrichtung beispielsweise nur noch auf 1550
mm Uber der Turschwelle aktive ware.

FRAGE:

Ist der Ausfall in Bezug auf Abschnitt 5.3.6.2.2.1 b)
4) als kompletter Ausfall der Schutzeinrichtung zu
verstehen (wie wenn die Einrichtung deaktiviert
ware) oder wenn sie nicht mehr in der Lage ist,
Gegenstande on 50 mm im Bereich von 25 m —
1600 mm Uber der Turschwelle zu erkennen?

Aufzugs zu begrenzen oder den Aufzug aulder
Betrieb zu nehmen, wenn die Schutzeinrichtung
nicht mehr in der Lage ist, Gegenstande von 50 mm
zu erkennen.

(CEN/TC10/WG1 — Interpretation Nr. 5)

5.3.7.21 Bei von Hand zu 6ffnenden
Schachttliren muss der Benutzer erkennen
konnen, ob sich der Fahrkorb dahinter
befindet.

Bisher hiefl3 es im Punkt ,7.6.2 b)“ der alten EN81-1:

,oder eine leuchtende Fahrkorb-
Anwesenheitsanzeige, die nur dann aufleuchtet,
wenn der Fahrkorb an der betreffenden Haltestelle

Ja.
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b) eine beleuchtete Fahrkorb-
Anwesenheitsanzeige, die dann aufleuchten
muss, wenn der Fahrkorb an der betreffenden
Haltestelle ankommt oder anhalt. Die Anzeige
darf ausgeschaltet werden, wenn der Fahrkorb
steht und die Tlren geschlossen sind, muss
jedoch wieder aufleuchten, wenn der Ruftaster
in der Haltestelle, in der der Fahrkorb steht,
betatigt wird.

ankommt oder halt. Die Anzeige muss so lange
leuchten, wie sich der Fahrkorb dort befindet.”

Eine Alternative zur beleuchteten
Anwesenheitsanzeige ist ein Sichtfenster in der
Schachttir, durch welches hindurch man die
Fahrkorbbeleuchtung sehen kann und dadurch dann
auf die Anwesenheit des Aufzugs in dieser
Haltestelle geschlossen werden kann.

Bedeutet diese Anderung in der Norm, dass man bei
Aufziigen mit handbetatigten Schachttiiren mit
Sichtfenster (als Anwesenheitsanzeige) das
Fahrkorblicht unter den genannten Bedingungen
abschalten darf (analog zur beleuchteten
Anwesenheitsanzeige)?

Natlrlich misste das Licht dann nicht nur bei
Betatigung der Ruftaster wieder eingeschaltet
werden, sondern auch beim Offnen der
handbetatigten Schachttir!
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5.3.9.1.7  Die Verriegelung muss wahrend | a) Wie ist die Zeitdauer, in der die Kraft anliegen Es besteht hinsichtlich der Prifung von Drehtlren
des in EN 81-50:2014, 5.2, vorgesehenen | muss. Derzeitige Praxis beim TUV Sud ist bisher 5 und Schiebetiren ein Widerspruch bei EN 81-20
Versuchs einer in Hohe der Verriegelung in | min auch flur Schiebeturen. und den seit 1988 vorhandenen Normen EN 81-1/2.
Offnungsrichtung der Tir angreifenden Kraft | by Formulierung in 81-50 Pkt. 5.2.2.2.3, ist dies Dieser Widerspruch wird bei der nachsten

von mindestens aber nur bei Drehtlren der Fall. Anderung von 81-20/50 behandelt und beseitigt

a) 1000 N bei Schiebeturen, werden.

b) 3 000 N am Verriegelungsbolzen bei Bezuglich der Schiebetiren muss die Kraft von
Drehtiren 1 000 N an der Verriegelungseinrichtung

ohne bleibende Verformung oder Bruch, der aufgebracht werden.

die Sicherheit ungtinstig beeintrachtigen
konnte, standhalten.

5.2.2.3 Statische Prifung

Bei Turverschlissen flr Drehtliren muss Uber
eine Zeit von 300 s eine statische Kraft
aufgebracht werden, die stetig auf 3 000 N
gesteigert wird.

Diese Kraft muss im Offnungssinn der Tir
moglichst an derjenigen Stelle ansetzen, an
der ein Benutzer versuchen wird, die Tur zu
6ffnen. Bei Verriegelungen fur Schacht-
Schiebeturen muss die aufzubringende Kraft
1 000 N betragen.

5.3.10.2 Die Mittel zur Prifung der Was bedeutet ,zwanglaufig wirken“? Aus der Formulierung konnte ein Leser darauf
Stellung eines Sperrmittels (FehlschlieR- Ist es so, dass die FehlschlieRsicherung so schlielen, dass unter ,Prifung der Stellung des
sicherung) missen zwangslaufig wirken. ausgefihrt werden muss, dass diese beim Sperrmittels® der Sperrmittelschalter gemeint ist.

Entriegeln der Schachttiir zwangslaufig in Dies ist jedoch nicht der Fall, weil unter 5.3.9.11
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Wiederbereitschaftsstellung gebracht wird, oder
genugt eine einfachere Ausfihrung?

eine elektrische Sicherheitseinrichtung
(zwanglaufiger Sperrmittelschalter) zur
Uberwachung der Eingriffstiefe des Sperrmittels
verlangt wird.

In der deutschen Fassung ist in Klammern das Wort
.FehlschlieBsicherung” eingeflgt; dies gibt den
entscheidenden  Hinweis. Also muss die
Fehlschie3sicherung zwanglaufig wirken.

Antwort CEN/TC10:

Zwangslaufig wirkend bedeutet, dass die Mittel
zwangslaufig betatigt werden sollen, z.B. Kontakte
auseinander gezogen werden oder im Falle einer
Sicherheitsschaltung ein Sensorelement kraftvoll
bewegt wird. Die Verwendung des Begriffs
"Fehlschliel3sicherung" im Deutschen Text scheint
Uber die beabsichtigten Anforderungen der EN 81-
20 hinauszugehen und sollte bei der nachsten
Uberarbeitung der Norm gestrichen werden.

5.3.14.1 Bei Fahrkorb-Schiebe- oder
Falttiren mit mehreren, unmittelbar
mechanisch miteinander verbundenen Tirblat-
tern ist es zulassig,

a) die in 5.3.13.2 geforderte Einrichtung

1) an einem einzelnen Tlrblatt (dem
vorlaufenden bei Teleskoptiren) oder

2) am Tirantrieb, sofern die Verbindung
zwischen dem Antriebsteil und den
Tuarblattern formschlissig ist,

Wie soll man diese ANMERKUNG verstehen?

Man kénnte auch lesen: Wenn die "Hanger-Platte"
entgleist, muss die mechanische Verbindung nicht
aufrecht erhalten bleiben.

Die mechanische Verbindung muss auch erhalten
bleiben, wenn die Flihrungselemente versagen. Ein
Versagen der Hanger braucht nicht angenommen
werden, da sie nicht als Bestandteil der Fihrung
betrachtet werden.
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anzubringen und

b) im Fall und den Bedingungen nach
5.2.5.3.1 ¢) nur ein Tirblatt zu verriegeln,
wenn diese einzelne Verriegelung bei
Teleskop- oder Falttiiren das Offnen der
anderen Turblatter durch Ineinandergreifen in
der SchlieRstellung verhindert.

Die nach 5.3.13.2 an allen Turblattern
geforderten Bauteile werden nicht benétigt,
wenn eine Blechumkantung an jedem Turblatt
einer teleskopierenden Tur, die bei
geschlossener Tur die Verriegelung zwischen
schnellem und langsamem Turblatt bildet,
oder Verriegelungselemente an den Hangern,
welche als eine gleichwertige Verbindung, wie
eine direkte mechanische Kopplung,
angesehen werden kénnen, vorhanden sind.
Diese Verbindungselemente missen einen
Bruch der Flihrungselemente absichern. Die
Einhaltung der Festigkeitsanforderungen nach
5.3.11.3 muss mit der kleinstmoglichen
konstruktiven Uberdeckung zwischen
Verriegelungselement und Turblatt
nachgewiesen werden.

ANMERKUNG Die Hanger werden nicht als
Teil der Fihrung angesehen.

5.3.15.1 Kommt der Fahrkorb in der Bei der Festlegung einer Kraft von weniger als Da EN 81-20 den “abgeschalteten Turantrieb” nicht
Entriegelungszone aus einem beliebigen 300 N fiir das Offnen der Fahrkorb- und der erwahnt, muss die 300 N-Anforderung fiir den
Grund zum Stehen (5.3.8.1), muss es mit Schachttiire vom Inneren des Fahrkorbs aus, wenn | unglinstigeren Fall des ein- und ausgeschalteten
einer Kraft, die nicht grof3er als 300 N ist, sich der Fahrkorb in der Entriegelungszone befindet, | Tirantriebs erfillt werden.
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moglich sein, die Fahrkorb- und Schachttir
von Hand

a) von der Haltestelle aus, nachdem die
Schachttiir mit dem Notentriegelungs-
Schlissel oder durch die Fahrkorbtir
entriegelt worden ist;

b) vom Inneren des Fahrkorbs aus
zu Offnen.
EN 81-1, 8.11.1

Kommt der Fahrkorb in der Nahe einer
Schachtéffnung aus irgendeinem Grund zum
Stehen, muss Personen das Verlassen bei
stillstehendem Fahrkorb und abgeschaltetem
Turantrieb moglich sein. Dazu muss

a) die Fahrkorbtir immer von der
Schachtéffnung aus von Hand ganz oder
teilweise gedffnet werden kénnen,

b) vom Fahrkorb aus die Fahrkorbtir und die
zugehorige Schachttiir, wenn sie gekuppelt
sind, ganz oder teilweise von Hand gedffnet
werden kdnnen.

sagt EN 81-1 explizit aus, dass dies bei
abgeschaltetem Turantrieb gemessen werden
konnte.

Lasst EN 81-20, 5.3.15.1 eine ahnliche Abschaltung
zu, oder muss die Messung immer unabhangig vom
Schaltzustand des Tlrantriebs moglich sein?

5.3.15.1 Kommt der Fahrkorb in der
Entriegelungszone aus einem beliebigen
Grund zum Stehen (5.3.8.1), muss es mit
einer Kraft, die nicht grof3er als 300 N ist,
moglich sein, die Fahrkorb- und Schachttir
von Hand

a) von der Haltestelle aus, nachdem die

Bei der Festlegung, dass die Offnungskraft der
Fahrkorb- und der Schachttur von innerhalb des
Fahrkorbs in der Entriegelungszone kleiner als 300
N sein sollte, hat EN 81-1 ausdricklich darauf
hingewiesen, dass dies mit abgeschalteter
Spannung des Tlrantriebs gemessen werden kann.

Erlaubt EN 81-20, 5.3.15.1 eine ahnliche

Da dem Benutzer keine Anleitung vorliegt, die ihn
auf ein Offnen der Tir hinweist, ist es
unwahrscheinlich, dass er dies versucht anstelle die
Notbefreiung abzuwarten.

Deshalb muss die Kraft mit abgeschaltetem Strom
wie in EN 81-1 gemessen werden.

Dies wird bei der nachsten Uberarbeitung der EN
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Schachttiir mit dem Notentriegelungs-
Schlissel oder durch die Fahrkorbtir
entriegelt worden ist;

b) vom Inneren des Fahrkorbs aus zu 6ffnen.

Abschaltung des Stroms oder muss die Messungen
immer mdglich sein, unabhangig von der
Beschaltung des Turantriebs?

81-20 berucksichtigt.

(CEN/TC10/WG1 — Interpretation Nr. 7)

5.3.15.2 Um das Offnen der Fahrkorbtir
durch Personen im Fahrkorb zu beschranken,
muss ein Mittel vorhanden sein, sodass

a) das Offnen der Fahrkorbtiir eine Kraft von
mehr als 50 N erfordert, wenn der Fahrkorb
fahrt, und

b) es weder mdglich ist, die Fahrkorbtir mit
einer Kraft von 1 000 N am
Zuhaltemechanismus um mehr als 50 mm zu
offnen, wenn sich der Fahrkorb auRerhalb der
in 5.3.8.1 festgelegten Zone befindet, noch die
Tur selbsttatig kraftbetrieben 6ffnet.

Hier sind die Randbedingungen aus unserer Sicht
genauer zu definieren.

a) Ist die Funktion der ,zusétzlichen Verriegelung®
auch bei Stromausfall erforderlich, was passiert in
so einem Fall?

b) Bei vertikalen Toren ist das Risiko aus
bestimmten Gegebenheiten nicht mit horizontalen
Schiebetliren vergleichbar.

c) Ist eine Risikoanalyse eine mogliche Alternative?

zu a): Ja.

zu b): Nach EN 81-20 wird nicht zwischen
horizontalen und vertikalen Schiebetiren
unterschieden.

zu c): Mit einer Risikobeurteilung kénnen
abweichend von der Norm alternative gleichwertige
Lésungen eingesetzt werden.

5.3.15.2

b) es weder mdglich ist, die Fahrkorbtir mit
einer Kraft von 1 000 N am
Zuhaltemechanismus um mehr als 50 mm zu
offnen, wenn sich der Fahrkorb auRerhalb der
in 5.3.8.1 festgelegten Zone befindet, noch die
Tur selbsttatig kraftbetrieben 6ffnet.

Hier ist von einer Art Zuhalteeinrichtung die Rede,
die die Fahrkorbtir mit mindestens 1000 N zuhalten
muss, wenn sich der Fahrkorb auRerhalb der
Entriegelungszone befindet.

a) Muss diese Zuhalteeinrichtung die Tir auch dann
zuhalten, wenn der Fahrkorb wegen eines
Stromausfalls auBerhalb der Entriegelungszone
stehen bleibt?

b) Wenn die Zuhalteeinrichtung dazu Energie aus
einer Hilfsstromquelle bendtigt, wie lange muss die
Energie reichen?

c) Muss es zwecks Notbefreiung mdglich sein, diese

zu a): Ja.

zu b): Hierzu macht die Norm keine Aussage. Die
Norm geht eher von einer rein mechanischen
Lésung aus.

zu c): AuBerhalb der Entriegelungszone soll die
Zuhalteeinrichtung eine Selbstbefreiung verhindern.
Eine Befreiung von aufien muss jedoch nach
5.3.15.3 zumindest in der UCM Zone mdglich sein.

zu d): Zur Befreiung in der UCM Zone.

zu €): Nein.

zu f): Nein. Nach 5.3.15.3 muss das Hilfsmittel an
der Anlage vorhanden sein.
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Zuhalteeinrichtung zu deaktivieren, oder soll eben
gerade eine Notbefreiung verhindert werden wenn
der Fahrkorb auerhalb einer Tlrzone steht?

d) Wenn keine Notbefreiung auRerhalb einer
Tldrzone moglich sein soll, warum braucht man dann
eine Fahrkorbturschirze?

e) Wenn man eine ausreichend lange
Fahrkorbtlrschirze hat, ist dann diese
Zuhalteeinrichtung entbehrlich?

f) Wenn zur Deaktivierung der Zuhaltung (um eine
Notbefreiung zu ermdglichen) eine Energiezufuhr
notig ist, ist es ausreichend wenn die nétige
Hilfsspannungsquelle vom Fachmann mitgebracht
wird, oder muss diese standig an der Anlage
verfugbar sein?

g) Muss das Deaktivieren (um eine Notbefreiung zu
ermdglichen) ohne weitere Hilfsmittel vom
Aufzugswarter durchzuflihren sein?

zu g): Hilfsmittel muss in diesem Fall vorhanden
und der Aufzugswarter muss eingewiesen sein.

5.3.15.2

b) es weder mdglich ist, die Fahrkorbtlr mit
einer Kraft von 1 000 N am
Zuhaltemechanismus um mehr als 50 mm zu
offnen, wenn sich der Fahrkorb auf3erhalb der
in 5.3.8.1 festgelegten Zone befindet, noch die
Tur selbsttatig kraftbetrieben 6ffnet.

Muss bei einer zentral-6ffnenden Tur, bei der der
Zuhaltemechanismus an einem der Turblatter
angebracht ist und nur dieses Turblatt von dem
Mechanismus verriegelt wird, die Kraft von 1 000 N
an diesem Turblatt in der Héhe des Einbauorts des
Zuhaltemechanismus aufgebracht werden?

Die Kraft von 1 000 N wir am Zuhaltemechanismus
aufgebracht.

Wird diese Kraft jedoch auf einzelne Turblatter
aufgebracht, sollte sie keinen Fehler verursachen,
wodurch die Schutzwirkung verloren geht.

dafa104_20211221.docx

Seite 37




Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

5.3.15.4 Bei Aufzugen nach 5.2.5.3.1 ¢)
darf das Offnen der Fahrkorbtiir vom Inneren
des Fahrkorbs nur moglich sein, wenn sich der
Fahrkorb in der Entriegelungszone befindet.

Ist auch eine LOsung mdglich, wo dies nicht geht.
Die Formulierung "darf" I1asst dies zu.

Nach 5.3.15.1 muss es moglich sein, die Turen mit
einer Kraft von max. 300 N aufzuschieben, wenn
sich der Fahrkorb in der Entriegelungszone
befindet.

54232 Im Fahrkorb muss Folgendes
angegeben werden:

c) das Baujahr;

Wie ist ,Baujahr” definiert, bzw. welcher Zeitpunkt ist
dafir relevant?

Dieser Punkt muss in Zusammenhang mit der
Aufzugsrichtlinie gesehen werden, wonach das
Baujahr des Inverkehrbringens maf3gebend ist.

54.21.2 “Die Fahrkorbflache muss in einer
Hoéhe von 1 m Uber dem Boden ohne
Verkleidungen von Wandinnenseite zu
Wandinnenseite gemessen werden”.

EN 81-70 sagt jedoch:

1 Anwendungsbereich

Diese Europaische Norm legt die
Mindestanforderungen fir den sicheren und
unabhangigen Zugang und die Benutzung von
Aufziigen durch Personen einschlie3lich
Personen mit Behinderungen nach Anhang B,
Tabelle B.1 fest.

Diese Europaische Norm behandelt Aufzlige
mit Mindestabmessungen des Fahrkorbs nach
Tabelle 1, die mit waagerecht bewegten
selbsttatig kraftbetatigten Tlren ausgeristet

Bei Aufzugen nach EN 81-70, bei denen die Dicke
der Fahrkorbverkleidung mehr als 15 mm betragt,
muss der Fahrkorb vergrof3ert werden, um die
Mindestabmessungen fir die Zuganglichkeit zu
erfullen. Dies bedeutet eine Mindestanforderung von
1070 x 1370 fur einen 1100 x 1400-Fahrkorb und
eine Grole von 1150 x 1450, wenn die Verkleidung
eine Dicke von 40 mm aufweist.

Ist dies der Fall, so betragt die nach EN 81-20
ermittelte Fahrkorbflache zwischen den

Fahrkorbwanden 1,15m x 1,45m = 1,6675m2.

Nach EN 81-20 wirde dies als 675 kg bewertet, was
bei einem Personengewicht von 75 kg eine
Kapazitat von 9 Personen ergibt

Daher fihrt die Anwendung der EN 81-20 und der
EN 81-70 zu einer Fahrkorbinnenabmessung von
1070 x 1370 mit einem Typenschild fur 9 Personen
— 675 kg.

Ja.

Zur Vermeidung solcher Widerspriche zu EN 81-70
muss sich die Dicke des Verkleidungsmaterials
unterhalb des Wertes befinden, der zu
Abweichungen zwischen der Lastflache und der
zulassigen Personenzahl nach den Tabellen 1 und
2 der EN 81-20 fuhren konnte.
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sind.

Die Abmessungen des Fahrkorbs missen
zwischen den Strukturelementen des
Fahrkorbs gemessen werden. Eine dekorative
Bekleidung, die die
Mindestfahrkorbabmessungen aus Tabelle 1
reduziert, darf nicht dicker als 15 mm sein.

Dasselbe kdnnte bei diinneren Verkleidungen
erfolgen, wenn dort eine Flache fir die Tiren zu
bertcksichtigen ware.

Ist das Verstandnis in Ordnung?

5.4.2.1.3 Vertiefungen oder Erweiterungen in
den Fahrkorbwéanden, auch mit weniger als 1
m Hoéhe und unabhangig davon, ob sie durch
Trenntlren gesichert sind, sind nur zuldssig,
wenn ihre Flachen bei der Berechnung der
grolten Nutzflache des Fahrkorbs
bertcksichtigt werden.

Vertiefungen oder Erweiterungen, die
aufgrund von darin untergebrachten
Ausristungen keine Person aufnehmen
kénnen, mussen bei der Ermittlung der
groBten Nutzflache des Fahrkorbs (z. B.
Nischen fir Klappsitze, Aussparung fur
Kommunikationseinrichtungen) nicht
bericksichtigt werden.

Ist bei geschlossenen Turen eine Nutzflache
zwischen den Zargen des Zugangs
vorhanden, gilt Folgendes:

a) Flachen mit einer Tiefe zu einem Tirblatt
von 100 mm oder weniger (einschlief3lich

Wenn in dieser Eingangssituation b < 100 mm ist
und ¢ > 100 mm ist, dirfen die beiden Flachen [Y]
und [Z] nach Punkt 5.4.2.1.3 b) als getrennte
Flachen angesetzt werden, so dass nur die gesamte
Flache [Z] zur Grundflache hinzugerechnet werden
muss? Oder sind die Flachen [Y] und [Z] nach Punkt
5.4.2.1.3 b) als eine Flache anzusetzen, so dass die
Flachen [Y] und [Z] zu der Grundflache
hinzugerechnet werden mussen?

dafa104_20211221.docx
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schneller und langsamer Turblatter bei mehr-
blattrigen Tlren) dirfen bei der Grundflache
nicht berticksichtigt werden.

b) Bei Flachen, die mehr als 100 mm tief sind,
muss die gesamte Nutzflache zur Grundflache
hinzugeflgt werden.
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5.4.2.21 Fur Lastenaufzige gelten die
Anforderungen nach 5.4.2.1 unter folgenden
Bedingungen:

b) das Gewicht der Beladeeinrichtungen
muss getrennt von der Nennlast unter den
folgenden Bedingungen berlcksichtigt
werden:

4) Uberschreitet der Hub des Fahrkorbs
infolge Be- und Entladens die maximale
Nachstellgenauigkeit, muss eine
mechanische Einrichtung die
Abwartsbewegungen des Fahrkorbs wie
folgt begrenzen:

i) Die Nachstellgenauigkeit darf 20 mm
nicht Gberschreiten.

ii) Die mechanische Einrichtung muss
ausgefahren sein, bevor die Tiren 6ffnen.

iii) Die mechanische Einrichtung muss
eine ausreichende Festigkeit zum Halten
des Fahrkorbs auch dann haben, wenn
die Triebwerksbremse nicht eingefallen
oder das Absenkventil bei einem
hydraulisch betriebenen Aufzug gedffnet
ist.

iv) Nachstellbewegungen missen durch
eine elektrische Sicherheitseinrichtung
nach 5.11.2 verhindert werden, falls sich
die mechanische Einrichtung nicht in der

Dieser Punkt wird relevant, wenn bei
Lastenaufziigen das Gewicht der
Beladeeinrichtungen nicht in der Nennlast enthalten
ist.

Frage 1:

Zum Einen heiRt es ,Uberschreitet der Hub des
Fahrkorbs infolge Be- und Entladen die maximale
Nachstellgenauigkeit, muss eine mechanische
Einrichtung . . . .. “, zum Anderen heil3t es unter i)
»die Nachstellgenauigkeit darf 20mm nicht
Uberschreiten®.

Auflerdem verlangt Punkt ,5.12.1.1.4" ganz
allgemein fur alle Aufzugstypen ,Falls
beispielsweise wahrend des Be- und Entladens die
Nachstellgenauigkeit von + 20 mm Uberschritten
wird, muss dieser Wert auf + 10 mm korrigiert
werden.”

Was bedeutet das nun alles zusammen
genommen?

- Braucht man diese ,mechanische Einrichtung®“
auch dann, wenn durch Nachstellen /
Nachregulieren eine z.B. schlagartig entstandene
Stufe von 25 mm wieder auf weniger als 10mm
reduziert wird?

- Oder braucht man diese ,mechanische
Einrichtung® nur dann, wenn der Fahrkorb durch
Ein-/Ausfederung beim Be-/Entladen den Bereich
verlassen kann, in dem die Steuerung durch
Nachstellen / Nachregulieren bei offener Tir die
Stufe wieder auf weniger als 10mm reduzieren

Frage 1:
Fir den ersten Fall NEIN, fi den zweiten Fall JA.

Frage 2:

Taren durfen erst 6ffnen, wenn die Einrichtung
ausgeschwenkt ist. Deshalb kann es kein
Nachregulieren bei nicht ausgeschwenkter
Einrichtung geben.

Frage 3:

Bei a) bis g) handelt es sich um eine Sonderlésung,
die normativ nicht vorgesehen ist und durch eine
Risikobeurteilung beschrieben werden muss.

Frage 4:
Es handelt sich um eine von der Norm

abweichende Ldsung. Risikobeurteilung muss
durchgefiihrt werden soweit relevant.
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ausgefahrenen Stellung befindet.

v) Der Normalbetrieb des Aufzugs muss
durch eine elektrische
Sicherheitseinrichtung nach 5.11.2
verhindert werden, falls sich die
mechanische Einrichtung nicht in der
zuriickgezogenen Stellung befindet.

kann?

Frage 2:

Unter iv) wird verlangt ,Nachstellbewegungen
mussen durch eine elektrische
Sicherheitseinrichtung nach 5.11.2 verhindert
werden, falls sich die mechanische Einrichtung nicht
in der ausgefahrenen Stellung befindet.”

Warum, das ist doch kontraproduktiv?

Wenn sich die mechanische Einrichtung aufgrund
eines Defekts nicht mehr ausfahren Iasst, verhindert
sie auch nicht mehr das Entstehen einer Stufe >20
mm! So eine Stufe ist potentiell gefahrlich, deshalb
gibt es ja Uberhaupt die Forderung nach dieser
mechanischen Einrichtung. Durch Nachstellen /
Nachregulieren konnte doch die Stufe wieder auf ein
ungefahrliches Mal verringert werden!

- Warum soll genau das durch eine elektrische
Sicherheitseinrichtung verhindert werden? Von einer
Uberladung ist doch nicht auszugehen, denn die
Einrichtung zur ,Kontrolle der Beladung® wirde das
Nachstellen / Nachregulieren bei Vorliegen einer
solchen sowieso verhindern.

Warum sollte man also das Einzige was die
Situation verbessern kdnnte, verbieten?

Frage 3:

Unter v) heif3t es dann ,Der Normalbetrieb des
Aufzugs muss durch eine elektrische
Sicherheitseinrichtung nach 5.11.2 verhindert
werden, falls sich die mechanische Einrichtung nicht
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in der zurliickgezogenen Stellung befindet.”

Diese Forderung ist in volligem Widerspruch zu den
Ublichen Aufsetzvorrichtungen, die man zur
Vermeidung dieses Problems Ublicherweise
verwendet (und die man nicht mit
+1Aufsetzvorrichtungen nach Punkt 5.6.5
verwechseln darf!).

Diese Ublichen Aufsetzvorrichtungen sind so
gestaltet, dass am Fahrkorb bewegliche
Schwenkriegel befestigt sind (werden hydraulisch
oder elektromagnetisch bewegt), die entsprechende
Aufsetzpodeste an jeder Haltestelle im Schacht
besitzen. Diese sind so justiert, dass in jeder
Biindigposition das Gewicht des Fahrkorbs
(inklusive Beladung) auf ihnen ruht. Beim Beladen /
Entladen kann also iberhaupt keine Bewegung
mehr stattfinden! Die Endlagen ,eingefahren” und
»=ausgefahren” der Schwenkriegel werden von der
Aufzugsteuerung iberwacht. Der Ablauf ist dabei
folgendermalien:

a) Zu Beginn einer Fahrt (Tur ist geschlossen und
verriegelt) fahrt die Aufzugsteuerung den Fahrkorb
typisch 50 mm nach oben, um die Schwenkriegel zu
entlasten, was notig ist damit sie iberhaupt
eingefahren werden kénnen.

b) Nach dem Anhalten wird kontrolliert, dass die
Beladung nicht tber der Uberlastschwelle liegt. Falls
doch, wird bei immer noch ausgefahrenen
Schwenkriegeln gleich wieder auf diese abgesenkt.

c) Wenn keine Uberlast vorliegt werden die
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Schwenkriegel eingefahren.

d) Nur wenn diese eingefahren sind (Kontrolle
durch die Aufzugsteuerung Uber die
Endlageniberwachung) wird die Zielhaltestelle
angefahren.

e) Bei Ankunft an der Zielhaltestelle wird wieder
typisch 50 mm oberhalb der Haltestelle angehalten.

f) Anschlielend werden die Schwenkriegel
ausgefahren.

g) Wenn diese Ausgefahren sind (Uberwachung der
entsprechenden Endlage durch die
Aufzugsteuerung) wird auf diese abgesenkt und die
Tar geoffnet.

- Um den Schritt a) durchfiihren zu kdnnen muss der
Sicherheitskreis geschlossen sein, sonst kdnnen die
Schwenkriegel der Aufsetzvorrichtung nicht durch
hochfahren entlastet werden, was Voraussetzung
zum Einfahren ist (so lange noch das Gewicht des
Fahrkorbs auf den Schwenkriegeln lastet, sind sie ja
mechanisch blockiert!). Diesen Punkt v) verstehen
wir aber so, dass der Sicherheitskreis erst dann
geschlossen sein darf, wenn die Schwenkriegel
zurlickgezogen sind. Das System wiirde sich
dadurch aber selbst sperren!

- Ist es zulassig, beim Verwendung einer
Aufsetzvorrichtung der Art wie eben geschildert, auf
die Einbindung der Endlageniberwachung der
,zurlckgezogenen Stellung“ zu verzichten und die
Endlagen nur durch die Aufzugsteuerung zu
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Uberwachen?

- Falls nein, wie soll man die Blockade des Systems
dann auflésen?

Frage 4:

Falls man eine Aufsetzvorrichtung der Art wie in
.Frage 3“ geschildert in einen Lastenaufzug einbaut
obwohl die zu erwartende Ein-/Ausfederung nicht
mehr als 20 mm betragen wird und damit die
Forderung nach besagter ,mechanischer
Einrichtung® gar nicht besteht, missen die
Anforderungen i) bis v) von Punkt 4) dann trotzdem
von dieser Aufsetzvorrichtung eingehalten werden?

5.4.3.2.2

Siehe auch 5.2.1.8.2

5.4.3.3 Fahrkorbwande mit Glasflachen, deren
Unterkanten weniger als 1,10 m vom
FuRboden entfernt sind, miissen in einer Hohe
zwischen 0,90 m und 1,10 m einen Handlauf
haben. Dieser Handlauf muss unabhangig
vom Glas befestigt sein.

Beispiel: Die Teilung einer Glas-Kabinenwand
ist so, dass z.B. die untere Scheibe 800 mm Uber
dem Kabinenboden endet, die Unterkante der
oberen Scheibe 900 mm ber dem Kabinenboden
liegt (sh. Skizze) und zwischen diesen beiden
Scheiben eine Querverbindung

existiert, die auch als Einfassung der beiden
Glasscheiben fungiert. Die Oberkante der
Querverbindung liegt bei 900 mm.

Das verwendete Glas im Fahrkorb ist VSG Glas und
erfllt dartber hinaus die Anforderungen an
absturzsichere Verglasung.

Frage 1:
Wir sehen die Forderung der EN 81-20 beziglich

Frage 1:
Gemal Norm muss ein unabhangiger befestigter
Handlauf vorhanden sein.

Frage 2:
Der Punkt gilt nicht fur Glasspiegel auf
Fahrkorbflachen aus Blech.

(Januar 2017_07)
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Handlauf nicht so, dass dieser Handlauf zum
Festhalten dient, sondern dass dieser vielmehr
verhindern soll, dass durch Druck oder Anstol3 oder
Aufprall eines Benutzers oder eines Gegenstandes
die Scheibe(n) aus den Einfassungen
gedruckt werden kdnnen.

Antwort: 1. Wenn die o0.g. Bedingungen
eingehalten werden (absturzsicheres VSG Glas und
entsprechende Festigkeit der Querverbindung) dann
sehen wir die Forderung der EN 81-20 5.4.3.3 auch
ohne physisch vorhandenem Handlauf ebenfalls als
erfillt an.

2. Die Erfiillung der EN 81-70 bezlglich
Handlauf bleibt von der Antwort auf diese Frage
unberihrt!

dafa104_20211221.docx

Seite 46



Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

5.4.4 Fahrkorbtiir, Boden, Wande und
dekorative Werkstoffe

Die tragende Struktur des Fahrkorbs muss
aus nicht-entflammbaren Werkstoffen
hergestellt sein.

Die Feuerwiderstandsfahigkeit des FuBbodens
des Fahrkorbs, der Wande und der
Deckenmaterialien muss mindestens einer
Klassifizierung nach EN 13501-1 wie folgt
entsprechen:

— FuBboden: Cq-s2;

— Wand: C-s2, d1;
— Decke: C-s2, dO.

Lackierungen, Laminat bis zu 0,30 mm an den
Wanden sowie Einbauten, wie z. B.
Befehlsgeber, Beleuchtung und Anzeigen,
sind von den oben genannten Anforderungen
ausgenommen

Frage 1:

In Punkt 5.4.4 ist festgelegt, dass die Wande der
Feuer Widerstandsfahigkeit C-s2,d1 entsprechen
mussen.

Es gibt nun den Einsatzfall, dass Kabinen eine
Grundkonstruktion aus Stahlblech haben und diese
dann mit vorgehangten/geklebten Blech Paneelen
ausgekleidet werden. Als Tragermaterial fur die
Verkleidungen werden sehr oft Spanplatten
verwendet. Diese werden aber durch das Blech
komplett verkleidet. Nun die Frage: Mussen die
Spanplatten auch dieser Ausfiihrung C-s2,d1
entsprechen?

Frage 2:

Ein weiteres Thema bei Kabinen ist der Einbau von
Rammschutz an den Wanden. Als Material wird hier
meist Hartholz oder auch Kunststoff verwendet.

Nun die Frage: Muss der Rammschutz oder
Kunststoff auch dieser Ausfiihrung C-s2,d1
entsprechen? Die Kabine selber ist aus Blech.

Frage 1:

Die Wandpaneele missen im eingebauten Zustand
bei einer Beflammung vom Fahrkorbinneren oder
aulReren die Brandschutzklasse erflllen. Dies kann
gdf. erreicht werden, auch wenn das Tragermaterial
selbst nicht der Klasse entspricht. In diesem Fall
muss die Einhaltung der Anforderung durch einen
geeigneten Brandversuch nachgewiesen werden.

Frage 2:

Nein, Rammschutzleisten werden als Einbauten
betrachtet, die von den Anforderungen
ausgenommen sind.

5.4.4 Fahrkorbtiir, Boden, Wande und
dekorative Werkstoffe

Die tragende Struktur des Fahrkorbs muss
aus nicht-entflammbaren Werkstoffen
hergestellt sein.

Die Feuerwiderstandsfahigkeit des FuBbodens
des Fahrkorbs, der Wande und der

Die EN81-20/50 schreibt die Ausfihrung der Kabine
mit schwer entflammbaren Werkstoffen vor. Um die
Kabine im Baubetrieb zu schutzen, wird derzeit
haufig eine sog. "Bauauskleidung" verwendet. Aus
Umwelt- und Kostenaspekten

(z.B. Recycling / Entsorgung der Bauauskleidung da
diese nur einmalig benutzt wird) wird oftmals
Sperrholz als Werkstoff genutzt.

Wenn flr den Bauaufzug in diesem Punkt von der
EN 81-20 abgewichen werden soll, so muss dies
Uber eine Risikobeurteilung und Uber ein
Zustimmungsverfahren erfolgen.
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Deckenmaterialien muss mindestens einer
Klassifizierung nach EN 13501-1 wie folgt
entsprechen:

— FuBboden: Cq-s2;

— Wand: C-s2, d1;
—  Decke: C-s2, dO.

Lackierungen, Laminat bis zu 0,30 mm an den
Wanden sowie Einbauten, wie z. B.
Befehlsgeber, Beleuchtung und Anzeigen,
sind von den oben genannten Anforderungen
ausgenommen

Dieser Werkstoff stellt gemaf EN 81-20/50 einen
leicht entflammbaren Werkstoff dar. Aus der
Formulierung der Norm wirden wir die
Bauauskleidung als nicht tragende Struktur (bzw.
Einbauten) ansehen.

Kurz gefragt: Muss eine Bauauskleidung die
Vorgaben nach EN 81-20/50 (EN 13501-1) erfiillen?

5.4.7 Fahrkorbdach

5.4.7.4 Gelander missen folgende
Anforderungen erfiillen:

a) Sie mussen mindestens aus einem
Handlauf und einem Zwischenstab in halber
Hohe des Gelanders bestehen.

b) Unter Beriicksichtigung des in einer
horizontalen Ebene liegenden freien Abstands
von der Innenkante des Handlaufes des
Gelanders zur Schachtwand (siehe Bild 17)
muss seine HOhe mindestens

1) 0,70 m bei einem freien Abstand bis zu 0,50

Frage 1:

In welche Richtung ist die horizontale Kraft
anzunehmen?

Darf davon ausgegangen werden, dass mit
horizontaler Kraft nur eine Kraft gemeint ist, die von
der Standflache (in Richtung) auf das Gelander
wirkt?

Muss auch ein Festhalten am Gelander (ziehen,
Kraftrichtung zur Standflache) beriicksichtigt
werden?

Frage 2:
Wie wird das Gelander gepruft?

Frage 1:

Die Norm legt nicht fest, ob die Kraft nach aulzen
oder innen wirkend aufgebracht werden muss.
Auch bei einer ziehenden Kraft durch eine
zurlckfallende Person kdonnten bei einem Versagen
des Gelanders Verletzungen entstehen. Die Kraft
sollte deshalb in beide Richtungen aufgebracht
werden.

Die Norm legt nicht fest, welcher vertikalen Kraft
das Gelander standhalten muss. Es wird empfohlen
auch dafir die 1 000 N anzusetzen, da nicht
ausgeschlossen werden kann, dass sich Personen
auf dem Fahrkorbdach auf das Gelander setzen
oder stellen.

Frage 2 und 3:
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m,

2) 1,10 m bei einem freien Abstand Uber 0,50
m

betragen.

c) Das Gelander darf nicht mehr als 0,15 m
von den Kanten des Fahrkorbdachs entfernt
angebracht sein.

d) Der horizontale Abstand zwischen der
Auflenkante des Handlaufs und jeglichen
Teilen im Schacht (Gegengewicht oder
Ausgleichsgewicht, Schaltern,
Flhrungsschienen, Schienenbugel usw.)
muss mindestens 0,10 m betragen.

Es muss einer im rechten Winkel an einer
beliebigen Stelle am oberen Teil des
Gelanders angreifenden Kraft von 1000 N
ohne eine elastische Verformung von mehr als
50 mm standhalten.

Frage 3:
Wann wird das Gelander gepruft?

Frage 4:

Ist 1000 N richtig, oder misste es ehr 300 N heil3en
— ahnlich wie z.B. EN81-20 5.4.7.3?

Die Priifung kann beim Hersteller mit geeigneten
Prifgeraten erfolgen. Der Hersteller kann die
Ubereinstimmung in einer Herstellererklarung
bestatigen. Bei Abnahmeprifungen kann bei
Zweifeln ggf. eine Nachprufung durch eine
benannte Stelle erfolgen.

Frage 4:
1 000 N ist richtig.

5.4.7.4 Gelander missen folgende
Anforderungen erfullen:

d) Sie missen mindestens aus einem
Handlauf und einem Zwischenstab in
halber Hohe des Gelanders bestehen.

e) Unter Bertcksichtigung des in einer
horizontalen Ebene liegenden freien
Abstands von der Innenkante des

Zum Punkt 5.4.7.4 und zum Bild 17 der EN81-20:

In diesem Punkt werden Anforderungen an das
Vorhandensein bzw. an die Hohe eines
Fahrkorbdeckengelanders gestellt, die abhangig von
der Entfernung der Schachtwand zum Fahrkorb
sind.

Bei mehreren Aufzligen in einem gemeinsamen

Malfigeblich ist der Abstand des Gelanders zur
Abtrennung.

Wenn der Abstand zwischen dem aufieren Rand
des Fahrkorbdachs und der Abtrennung unter
Berlicksichtigung eine Kraft von 300 N auf die
Abtrennung 0,30 m nicht Uberschreitet, ist jedoch
kein Gelander erforderlich.
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Handlaufes des Gelanders zur
Schachtwand (siehe Bild 17) muss seine
Hohe mindestens

0,70 m bei einem freien Abstand bis zu
0,50 m,

1,10 m bei einem freien Abstand tber 0,50 m
betragen.

f) Das Gelander darf nicht mehr als 0,15 m
von den Kanten des Fahrkorbdachs
entfernt angebracht sein.

g) Der horizontale Abstand zwischen der
Aufenkante des Handlaufs und jeglichen
Teilen im Schacht (Gegengewicht oder
Ausgleichsgewicht, Schaltern,
Fihrungsschienen, Schienenbligel usw.)
muss mindestens 0,10 m betragen.

Es muss einer im rechten Winkel an einer
beliebigen Stelle am oberen Teil des
Gelanders angreifenden Kraft von 1 000 N
ohne eine elastische Verformung von mehr als
50 mm standhalten

Schacht (meistens Aufzugsgruppen) gibt es zum
benachbarten Aufzug hin aber keine Schachtwand.
Stattdessen befindet sich dort Ublicherweise eine
Abtrennung nach 5.2.5.5.2 der EN81-20.

Gehen wir richtig in der Annahme, dass fir die
Ermittlung der notwendigen Deckengelanderhdhe in
diesem Fall der Abstand des Fahrkorbs zu dieser
Abtrennung maR3geblich ist, unter der
Voraussetzung dass sich diese gemafl Punkt
5.2.5.5.2.2 (iber die gesamte Hohe des Schachts
erstreckt?

(Januar 2017_04)

5.4.10.2 Es muiussen mindestens zwei
parallel geschaltete Lampen vorhanden sein.

ANMERKUNG In diesem Zusammenhang
wird als Lampe die einzelne Lichtquelle
verstanden, z. B. Glihlampe, Leuchtstoffréhre
usw.

In der alten EN81-1 hiel3 es dazu im Punkt ,8.17.2%

,8.17.2 Bei Verwendung von Glihlampen missen
mindestens zwei parallel geschaltete vorhanden
sein.”

Dahinter steckt ja der Wunsch nach einer
Redundanz bei der Fahrkorbbeleuchtung, welche
nun unabhéngig von der verwendeten Technologie

Gemeint sind nur die Leuchtmittel.
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immer vorhanden sein soll, so dass bei einem
Defekt das Fahrkorblicht nicht véllig ausfallt.

Zu modernen Leuchtmitteln (Halogen-Spots, LED-
Spots, Leuchtstoffréhren, sonstige LED-
Beleuchtungen etc.) gehdren meistens auch
Vorschaltgerate wie z.B. 12 V-Schaltnetzteile fir
Spots.

Falls Vorschaltgerate verwendet werden, missen
diese dann ebenfalls redundant (mind. 2 Stiick)
vorhanden sein, damit bei einem Defekt das
Fahrkorblicht nicht vollig ausfallt?

5.4.10.4 Es muss eine Notbeleuchtung mit

einer selbsttatig

aufladbaren

Hilfsspannungsversorgung vorhanden sein,
die in der Lage ist, eine Beleuchtungsstarke
von mindestens 5 Ix fiir die Dauer von 1h

sicherzustellen:

h) an jeder Notrufausléseeinrichtung im
Fahrkorb und auf dem Fahrkorbdach;

i) in der Fahrkorbmitte in 1 m Hohe Uber

dem Boden;

j) in der Mitte des Fahrkorbdachs in 1m

Hohe Uber dem Boden.

Die Notbeleuchtung muss sich bei Ausfall der
Netzspannung selbsttatig einschalten.

Unseres Erachtens besteht diese Forderung
dahingehend, dass bei Netzausfall respektive bei
Ausfall der Schachtbeleuchtung eine Lichtquelle
dem Monteur auf der Kabine zur Verfiigung steht.
Unser Lésungsansatz sieht vor die Notbeleuchtung
nur bei eingeschalteter Inspektion direkt
einzuschalten. Die Notbeleuchtung wird Uber 24V
der Steuerung versorgt, welche bei Netzausfall
durch eine USV unterbrechungsfrei weiter versorgt
wird.

Ein selbsttatiges Einschalten der Notbeleuchtung ist
aus unserer Sicht hierbei nicht mehr erforderlich.

Somit wirde der letzte Punkt ,Die Notbeleuchtung
muss sich bei Ausfall der Netzspannung selbsttétig
einschalten®, nach unserer Auffassung nicht weiter
bertcksichtigt werden missen, da der Monteur
verpflichtet ist beim Betreten des Fahrkorbes die
Inspektion einzuschalten

Das Einschalten der Notbeleuchtung Uber die
Inspektionssteuerung ist nicht normkonform zur EN
81-20 und, je nach Anlagenbeschaffenheit, auch
nicht gleichwertig:

Beim Betreten des Fahrkorbdaches wird ggfs. erst
der Notbremsschalter betatigt wie beispielsweise
bei tiefen Fahrkorben mit 2 Zugangen.

(Januar 2017_02)
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5.5.2.31 Die Seilenden mussen | Betrifft Punkt ,5.5.2.3.1 auch die Es besteht normativ keine Anforderung. Der Stand
am Fahrkorb, Gegengewicht oder Seilendbefestigungen vom Begrenzerseil an die der Technik ist einzuhalten.

Ausgleichsgewicht und bei eingescherten Fangvorrichtung? Man kénnte auch verstehen, dass

Seilen an den Festpunkten durch die Anforderungen fiir Begrenzerseile nur in

selbstsichernde Seilschlésser (z. B. nach EN ,9.6.2.2.1.3“ beschrieben werden (expliziter Punkt).

13411-6 oder EN 13411-7), Kauschen mit Treffen beide Punkte fir Seilendbefestigungen vom

Aluminiumverpressungen (z. B. nach EN Begrenzerseil zu oder nur einer von diesen beiden

13411-3) oder Presshiilsen-verbindungen (z. Punkten? Und falls ja, welcher?

B. nach EN 13411-8) befestigt werden.

ANMERKUNG Bei Seil-Endverbindungen
nach EN 13411, Teile 3, 6, 7 und 8 kann
davon ausgegangen werden, dass mindestens
80 % der Mindestbruchkraft des Seils erreicht
werden.”

Im Punkt ,5.6.2.2.1.3" werden dann noch
weitere konkrete Anforderungen an diese
.Begrenzerseile“ genannt:

,5.6.2.2.1.3 Begrenzerseile
Die Begrenzerseile mussen folgende
Bedingungen erfillen:

e) Beim Einriicken der Fangvorrichtung
mussen das Begrenzerseil und dessen
Seilendbefestigungen auch dann
unbeschadigt bleiben, wenn der Bremsweg
groRer ist als normal.
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f) Das Begrenzerseil muss leicht von der
Fangvorrichtung gelést werden kénnen.®

5.5.3 Treibféhigkeit

ANMERKUNG Hinweise  zur  Auslegung
werden in EN 81-50:2014, 5.11, angegeben

a) Ist die in EN 81-50, 5.11 beschriebene
Treibfahigkeitsberechnung eine verbindliche
Anforderung der EN 81-207?

b) Falls nicht, welche der in EN 81-50 angegebenen
Berechnungen ist dann verbindlich?

a) Anmerkungen in Normen stellen keine
zwingende Anforderung dar. Daher stellt die
Anwendung der Treibfahigkeitsberechnung nur eine
vorgeschlagene Moglichkeit zur Berechnung der
Treibfahigkeit dar.

Andere Verfahren sind mdglich.

b) Beziiglich EN 81-20 (siehe Absatz 7 im Vorwort
zur EN 81-50: "Der Inhalt dieser Norm enthalt die
Konstruktionsregeln, Berechnungen und Prifungen
fur Aufzugskomponenten, deren Anforderungen in
anderen Normen der Reihe EN 81 festgelegt
werden. Diese Norm kann daher nur in Verbindung
mit den Normen fur bestimmte Arten von Aufzligen,
wie z. B. EN 81-20 fiir Personen- und
Lastenaufziige, angewendet werden"):

- Berechnungen nach EN 81-50, 5.1 bis 5.9 sind
dort normativ, wo es so in EN 81-50 angegeben
ist.

- Die Fuhrungsschienenberechnung nach EN 81-
50, 5.10, ist eine von drei Méglichkeiten. Die
anderen sind nach EN 1993-1-1 (Eurocode),
oder die Finiten Elemente Methode (FEM) in
Ubereinstimmung mit nationalen oder
internationalen Normen auf diesem Gebiet
(siehe EN 81-20, 0.4.3).

- Treibfahigkeitsberechnungen nach EN 81-50,
5.11 sind informativ (siehe EN 81-20, 5.5.3).
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- Berechnungen zur Ermittlung der
Sicherheitsfaktoren in EN 81-50, 5.12 sind
normativ (siehe EN 81-20, 5.5.2.2).

- Hydraulikberechnungen nach EN 81-50, 5.13
sind normativ (sieche EN 81-20, 5.9.3.2.1.1).

Die Anforderungen sind relevant, wenn die
betroffenen Normen sie verlangen und die
Anforderungen gemaf der in der betroffenen Norm
angegebenen Weise angewandt werden.

5.5.7.1 An Scheiben, Seilrollen und
Kettenradern, Geschwindigkeitsbegrenzern
und Spanngewichtsrollen missen
Vorkehrungen nach Tabelle 10 ergriffen sein,
um

a) Korperverletzungen,

b) ein Herausspringen von Seilen/Ketten aus
ihren Rollen/Radern beim Schlaffwerden,

c) das Eindringen von Fremdkorpern
zwischen Seil/Kette und Rolle/Rader

zu verhindern.

5.5.7 (Tabelle 10)

In dieser Tabelle ist beschrieben welche
Vorkehrungen (Verkleidungen,...) getroffen werden
missen. Diese Punkte Uberschneiden sich auch mit
den Aussagen aus 5.5.8 ,Treibscheiben, Seilrollen
und Kettenrader dirfen im Schacht oberhalb der
Ebene der untersten Haltestelle unter folgenden
Bedingungen eingebaut sein:*

Mit Scheiben sind Treibscheiben und Scheiben des
Geschwindigkeitsbegrenzers gemeint

5.5.7.2 Einrichtungen, die verhindern, dass
Seile die Rillen der Rolle verlassen, miissen
eine Seilabsprungsicherung in der Nahe der
Stellen, an denen die Seile in die Rollen ein-
und auslaufen, und zusatzlich mindestens
eine dazwischen liegende

Was ist der mindeste Abstand zwischen diesen
beiden Punkten, um nur eine Absprungsicherung zu
erlauben?

Wenn der Winkel zwischen Auflauf- und
Ablaufpunkt maximal 30 ° betragt, ist eine
Absprungsicherung ausreichend. In diesem Fall
kann die Absprungsicherung in der Mitte positioniert
werden, so dass der maximale Winkel 30 °/2=15°
ist.
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Seilabsprungsicherung enthalten, wenn mehr
als 60 ° des Umschlingungswinkels sich
unterhalb der Rollenachse befindet und der
gesamte Umschlingungswinkel mehr als 120 °
betragt (siehe Bild 19).

Eine Absprungsicherung ist erforderlich, wo
die Seile auf der Rolle auflaufen und ablaufen.

In manchen Fallen ist der Auflaufpunkt nahe
dem Ablaufpunkt der Seile auf der Scheibe.

Siehe auch EN 81-77:2013, Abschnitt 5.6.1.

(CEN/TC10/WG1 — Interpretation Nr. 6)

5.5.8 Treibscheiben, Seilrollen und
Kettenrader im Schacht

Treibscheiben, Seilrollen und Kettenrader
diurfen im Schacht oberhalb der Ebene der
untersten Haltestelle unter folgenden
Bedingungen eingebaut sein:

a) Es mlssen Ruckhalteeinrichtungen
vorhanden sein, die das Fallen von
Ablenkrollen/Kettenrader in den Schacht bei
einem mechanischen Versagen verhindern.
Diese Einrichtungen missen in der Lage sein,
das Gewicht der Seilrollen/Kettenrader mit den
daran hangenden Lasten zu tragen.

b) Befinden sich Treibscheiben und
Seilrollen/Kettenrader in der vertikalen
Projektion des Fahrkorbdachs, so missen
sich die Abstande im Schachtkopf in
Ubereinstimmung mit 5.2.5.7 befinden.

Frage 1:

Fallen Geschwindigkeitsbegrenzer, Scheibe und
Seilrollen am Fahrkorb unter Punkt 5.5.8? Unserer
Meinung nach sollten aus Sicherheitsgrinden fur die
Geschwindigkeitsbegrenzer die Anforderungen aus
5.5.8 gelten. Gilt fir Geschwindigkeitsbegrenzer
Scheibe und Seilrollen am Fahrkorb auch der Punkt
5.5.7.1?

Frage 2:

Ist mit ,mechanischem Versagen“in 5.5.8 und
5.11.2.5 der Bruch von
Achsen/Wellen/Rollen/Treibscheiben/... gemeint?
Dies ist nicht klar definiert. Muss jede Firma fiir sich
selbst eine Risikobeurteilung (ISO 14798) abliefern
und in dieser ihre Bauteile selber einschatzen, oder
wurde die Definition vergessen?

Frage 3:
Miussen fur Spanngewichtsrollen in der Grube
Verkleidungen angebracht werden?

Frage 1:
Gilt nur fir Tragmittel. nicht relevant fir

Geschwindigkeitsbegrenzer und betroffene
Bauteile.

Frage 2:
Damit gemeint ist das Losen, Herauswandern oder

ein Bruch der Achse/Welle, jedoch kein
Auseinanderfallen der Rolle selbst.

Frage 3:
Dies ist abgedeckt uber 5.5.7.1, wo Vorkehrungen

gegen das Eindringen von Fremdkorpern,
Verletzungen von Personen und ein
Herausspringen von Seilen/ketten aus ihren
Rollen/Radern gefordert werden.
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511.2.5 Betatigung von elektrischen
Sicherheitseinrichtungen

Die Bauteile zur Betatigung elektrischer
Sicherheitseinrichtungen missen so
ausgeflihrt sein, dass sie auch durch die im
Dauerbetrieb auftretenden mechanischen
Beanspruchungen nicht unwirksam werden.
Mechanische Fehler, die sich auf die
Sicherheitsfunktion auswirken kénnen,
missen bertcksichtigt werden.

In der EN 81-20 ist beschrieben unter ,5.5.8 das
Verkleidungen/Ruickhalteeinrichtungen angebracht
werden missen im Schacht oberhalb der der Ebene
der untersten Haltestelle. Dies ist auch in ,5.5.7
Tabelle 10“ beschrieben fir die Schachtgrube.

In der EN 81-1/2 wurde unter Punkt ,9.7.2 Tabelle
2.“ noch klar auf den Geschwindigkeitsbegrenzer
und seine Spannrollen verwiesen. Dies ist in der EN
81-20_entfallen.

Welche Anforderungen gelten nun nach der EN 81-
20 fur die Spanngewichtsrollen in der Grube?

Mussen fir diese Verkleidungen angebracht
werden?

5.6.1.3 Bei Hydraulikaufzigen missen
Einrichtungen oder Kombinationen von
Einrichtungen und deren Betatigungen in
Ubereinstimmung mit Tabelle 12 vorhanden
sein. Zusatzlich muss ein Schutz gegen eine
unbeabsichtigte = Bewegung nach 5.6.7
vorhanden sein.

Frage 1:

Wie muss die Tabelle 12 gelesen werden bzw.
welche MalRnahmen missen gleichzeitig ausfuhrt
werden?

Frage 2:

Ist es richtig, dass jeder Hydraulikaufzug immer eine
Aufsetzvorrichtung nach 5.6.5 haben muss?

Frage 3:

Was rechtfertigt die Forderung einer
Aufsetzvorrichtung bei einem Hydraulikaufzug, wenn
bei einem Seilaufzug unter der Bedingung ,Freier
Fall und Ubergeschwindigkeit in Abwartsrichtung*
eine Fangvorrichtung (5.6.2.1) ausreichend ist

Zu Frage 1:
Es muss eins der angegebenen Kreuze erfillt sein.

Zu Frage 2:
Nein, dies ist nur eine der mdglichen Alternativen

Zu Frage 3:

Bei Hydraulikaufzligen muss zusatzlich das Risiko
des Absinkens verhindert werden. Es gibt
verschiedene Alternativen Bsp. Absinkvorrichtung.

Zu Frage 4:

Es gibt keine Beispiele, die ergeben sich aus der
korrekten Interpretation der Tabellen
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(siehe Tabelle 11)? Ich habe in diesem Fall bei
einen Hydraulikaufzug doch kein gréR3eres
Gefahrenpotential?

Frage 4:

Gibt es zu dieser Tabelle Anwendungsbeispiele, wie
Hydraulikaufziige ausgefiihrt werden kénnen?

Frage 5:

Wie kann auf eine Aufsetzvorrichtung verzichtet
werden?

Frage 6:

Ist der Bezug zum Punkt 5.12.4 im Kopf der Tabelle
»,Malnahmen gegen Absinken des Fahrkorbes,
zusatzlich zum Nachstellen (5.12.4)" richtig?

Zu Frage 5:
Siehe Frage 3.

Zu Frage 6:
Der korrekte Bezug ist 5.12.1.4 in Ergdnzung mit
512.1.1.4

5.6.2.1.4.3
eingerickten

Nach dem  Ldsen
Fangvorrichtung muss

der
das

Eingreifen einer sachkundigen Person fir die
Wartung erforderlich sein, um den Aufzug

wieder in Betrieb gehen zu lassen.

An mehreren Stellen der Norm wird unterschieden
zwischen Wartungs- und Priiftatigkeiten bzw.
zwischen Wartungs- und Prifpersonal, so dass man
annehmen kann, dass damit ein gewisser
Unterschied ausgedrickt werden soll. Wer
sachkundig ist fiir Wartungstatigkeiten ist nicht
automatisch auch fachkundig fir Priftatigkeiten, und
umgekehrt.

Frage 1:
In mehreren Punkten, z.B. in 5.6.2.1.4.3 wird

gefordert, dass fur die ,Wiederinbetriebnahme des
Aufzugs das Eingreifen einer sachkundigen Person

Frage 1: i
Sachverstandige der ZUSen haben in der Regel

einen ausreichenden Sachverstand, um eine
Wiederinbetriebnehme in gleicher Weise wie eine
sachkundige Wartungsperson durchzufiihren.
Sollten sich Sachverstandige der ZUSen jedoch
unsicher sein oder fiir die Wiederinbetriebnahme
spezielle Hilfsmittel.

Frage 2:

Ein Passwortschutz ist eine mdgliche Losung, die
nicht generell gefordert wird. Ist ein Passwort
erforderlich, trifft die Antwort zu Frage 1 zu.
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fir die Wartung erforderlich sein muss*.

Sind damit auch Sachverstandige der ZUSen
gemeint? Sind also Personen die fir die Priifung
sachkundig sind damit automatisch auch
sachkundig flr die Wartung?

Falls nicht, muss also bei Prifungen bei denen
Uberwachungsfunktionen der Steuerung
ansprechen die den Eingriff einer fur die Wartung
sachkundigen Person erfordern, immer auch eine
zusatzliche, fir die Wartung sachkundige, Person
hinzugezogen werden.

Frage 2:

Die Anmerkung beim angesprochenen Punkt
5.6.2.1.4.3, dass ,es nicht ausreichen darf den
Hauptschalter zu betatigen um den Aufzug wieder in
Betrieb gehen zu lassen® interpretieren wir so, dass
es dem Aufzugswarter, Hausmeister,
Gebéaudeinhaber etc. nicht méglich sein darf den
Aufzug wieder in Betrieb zu nehmen. Es mussen
also gewisse Sperren in die Steuerung eingebaut
werden, die nur von Wartungsfachleuten geldst
werden kénnen dirfen. Diese Anforderung wird man
Ublicherweise durch einen Passwortschutz der
Rucksetzfunktion der Steuerung realisieren.

Falls auch Sachverstandige diese Sperren
zurlcksetzen kénnen sollen, wie kdnnen diese dann
an das bendtigte Passwort gelangen?

Das bendtigte Passwort darf ja nicht einfach an der

Anlage vorhanden sein, da es ja sonst auch dem
Aufzugswarter, Hausmeister etc. zur Verfligung

Frage 3:

Die Beantwortung dieser (rechtlichen) Frage liegt
aulRerhalb der Zustandigkeit des AK.
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stande. Dann ware es ja wertlos.

Frage 3:

Dieses Passwort ist also eigentlich so etwas wie ein
Spezialwerkzeug. Wenn man es nicht hat bekommt
man den Aufzug nicht wieder in Betrieb.

Der Eigentimer des Aufzugs hat also eigentlich
einen Anspruch darauf es bei Ubergabe des
Aufzugs zu bekommen. Als Spezialwerkzeug
musste es ja auch dauernd zur Verfligung stehen.

Damit steht das Passwort aber auch wieder
Personen zur Verfiigung, die nicht fiir die Wartung
sachkundig sind!

Die EN 81-20 stellt also technische Anforderungen
an die Beschaffenheit des Aufzugs, die in sich
widersprichlich sind und die auch im Widerspruch
zur Gesetzeslage stehen.

Wie sollen/kénnen wir mit diesen Widerspriichen
umgehen?

5.6.2.1.5 Elektrische Uberwachung

Wenn die Fangvorrichtung des Fahrkorbs
eingeruckt ist, muss eine am Fahrkorb
angebrachte elektrische
Sicherheitseinrichtung nach 5.11.2 zu dem
Zeitpunkt das Stillsetzen des Triebwerks
bewirken, an dem die Sicherheitseinrichtung
wirkt

Gemal Punkt 5.6.2.1.5 bendtigen nur
Fangvorrichtungen an Fahrkorben eine elektrische
Uberwachung. Da Fangvorrichtungen an Gegen-
oder Ausgleichsgewichten hier nicht genannt sind,
brauchen diese hingegen keine elektrische
Uberwachung. Dies war ja auch schon in der EN81-
1 so und bedeutete, dass man kein Hangekabel flr
das Gegen-/Ausgleichsgewicht bendtigte.

Nun gibt es aber den neuen Punkt 5.6.2.1.4.3 der
besagt, dass zum Freischalten des Normalbetriebs

Ja, diese Anforderungen gelten auch fir
Fangvorrichtungen am Gegen-/Ausgleichsgewicht

Ja, die Sicht der Dinge ist richtig, es ist
ausreichend, wenn die Steuerung nur das Auslésen
des zugeordneten Geschwindigkeitsbegrenzers
detektiert und davon abhangig dann den Eingriff
einer fur die Wartung sachkundigen Person nétig
macht. Ein zufalliges Einriicken der
Fangvorrichtung muss nach 5.6.2.1.6.3 soweit wie
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der Eingriff einer fir die Wartung sachkundigen
Person erforderlich sein muss, wenn die
Fangvorrichtung eingerickt ist. Laut ANMERKUNG
reicht es nicht aus den nur den Strom per
Hauptschalter aus- und einzuschalten.

e Es wird hier nicht unterschieden nach
Fahrkorb und Gegen-/Ausgleichsgewicht.
Gilt diese Anforderung auch flr
Fangvorrichtungen am Gegen-
/Ausgleichsgewicht?

Falls ja, misste ja die Steuerung dartber informiert
werden wenn die Fangvorrichtung am Gegen-
/Ausgleichsgewicht eingertickt ist. Da
bekanntermallen Fangvorrichtungen nicht nur dann
einrlicken wenn der Geschwindigkeitsbegrenzer sie
auslést, sondern manchmal auch dann wenn starke
Erschitterungen (Nothalt) auftreten oder wenn ein
Schienenstol3 nicht ganz glatt ist, kann man das
Einriicken der Fangvorrichtung nicht einfach indirekt
Uber das Auslosen des Geschwindigkeitsbegrenzers
detektieren.

o |st diese Sicht der Dinge richtig, oder reicht
es aus wenn die Steuerung nur das
Ausldsen des zugeordneten
Geschwindigkeitsbegrenzers detektiert und
davon abhangig dann den Eingriff einer fur
die Wartung sachkundigen Person nétig
macht?

Falls die indirekte Detektion Uber den zugeordneten
Geschwindigkeitsbegrenzer nicht ausreichend ist,

madglich verhindert werden.
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ware es mdglich das Problem Uber die
Laufzeitiberwachung zu I6sen. Wenn das
Gegengewicht im Fang ist wird die Treibscheibe
durchdrehen und damit nach einer gewissen Zeit die
Laufzeitiberwachung zum Ansprechen bringen.
Nach Punkt 5.9.2.7.3 muss auch nach Ansprechen
der Laufzeitiberwachung eine Rickstellung durch
eine fur die Wartung sachkundige Person erfolgen.
Allerdings darf die Laufzeitiberwachung auch durch
Ausfall der Betriebsspannung zuriickgesetzt
werden, was fir die Wiederinbetriebnahme nach
eingertickt gewesener Fangvorrichtung ja nicht
erlaubt ist.

o Falls das Zuricksetzen der
Laufzeitiberwachung so gestaltet wird, dass
trotz eines zwischenzeitlichen Stromausfalls
das Ricksetzen durch eine fiir die Wartung
sachkundige Person notwendig ist, ist damit
dann auch die Forderung von Punkt
5.6.2.1.4.3 firr die Fangvorrichtung am
Gegen-/Ausgleichsgewicht erfillt?

Falls nicht, muss tatsachlich ein Hangekabel fir das
Gegengewicht eingebaut werden, um einen Schalter
abfragen zu kénnen der beim Einrticken der
Fangvorrichtung betatigt wird

5.6.2.2.3.1

siehe auch 5.5.2.3.1

5.6.5 Aufsetzvorrichtung

Die EN81-20 beschreibt im Punkt 3.35 eine

Frage 1:
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5.6.5.1 - Die Aufsetzvorrichtung darf nur in
Abwartsrichtung wirken und in der Lage sein,
den mit einer Last, die sich aus Tabelle 6
(5.4.2.1) ergibt, beladenen Fahrkorb

bei Aufziigen mit einer Geschwindigkeit von
vd + 0,30 m/s, die mit einer Drossel oder
einem Drosselrtickschlagventil ausgerustet
sind, oder

bei allen Ubrigen Aufziigen mit einer
Geschwindigkeit von 115 % der
Nenngeschwindigkeit in Abwartsrichtung vd

auf festen Anschlagen anzuhalten und
festzuhalten...

3.35 Aufsetzvorrichtung

mechanische Einrichtung zum Abbremsen
unbeabsichtigter Abwartsbewegungen und
zum Festhalten des Fahrkorbs an festen
Anschlagen

Tabelle 12

»1Aufsetzvorrichtung® als ,mechanische Einrichtung
zum Abbremsen unbeabsichtigter
Abwartsbewegungen und zum Festhalten des
Fahrkorbs an festen Anschlagen,,.

In Tabelle 12 wird eine Aufsetzvorrichtung
nach Punkt 5.6.5 als eine der Méglichkeiten genannt
als ,Malinahme gegen Absinken des Fahrkorbs,
zusatzlich zum Nachstellen (5.12.4)“ bei
Hydraulikaufzligen.

In Punkt 5.6.5 werden in den Unterpunkten 1
— 10 dann detaillierte Anforderungen an die
Aufsetzvorrichtung definiert, was ihr
Leistungsvermdgen (Puffer etc.) und ihre elektrische
Uberwachung angeht.

Auch in anderen Punkten der Norm wird
immer mal wieder die ,Aufsetzvorrichtung®
angesprochen. So muss sie z.B. vor erstmaliger
Inbetriebnahme gepriift werden, fir ihre
Uberwachung durch ein PESSRAL werden SIL
definiert etc

Frage1:

Die Industrie bietet fur Aufziige sogenannte
~otutzriegel“ oder ,Hydraulische Verriegelungen® an,
die im Prinzip nichts anderes sind als eine
Aufsetzvorrichtung. Wenn nun solche Komponenten
nur deshalb eingesetzt werden um die Einfederung
beim Beladen eines Seil- oder Hydraulikaufzugs zu
verhindern, wenn sie also nur aus funktionellen und
aus Komfortgriinden eingesetzt werden, nach
Tabelle 12 bei einem Hydraulikaufzug aber gar nicht

Nein, in diesem Fall missen die Anforderungen
nach 5.4.2.2.1 b) 4) erfiillt werden (siehe Antworten
zu diesem Punkt).

Frage 2:
Siehe Antwort 1.

Frage 3:
Siehe Antwort 1.
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notwendig waren (weil die Anforderungen durch
eine andere Kombination von Mafinahmen oder
Einrichtungen erfullt werden) oder bei einem
Seilaufzug sowieso nicht notwendig sind, muss
diese Variante von Aufsetzvorrichtung auch allen in
der EN81-20 genannten Anforderungen fur
Aufsetzvorrichtungen genligen und auch
entsprechend elektrisch Uberwacht werden?

Frage 2:

Falls nein, durfen dann alle in der EN81-20 fur
Aufsetzvorrichtungen genannten Anforderungen
ignoriert werden?

Frage 3:
Falls nein, welche Anforderungen dirfen dann nicht
ignoriert werden?

5.6.5.9.2 Befindet sich die Aufsetzvorrichtung
nicht in der ausgefahrenen Stellung, dann

d) muss eine elektrische Einrichtung, die den
Anforderungen nach 5.11.2.2 entspricht, das
Offnen der Tiren und betriebsmaRige Fahrten
des Fahrkorbs verhindern;

e) muss die Aufsetzvorrichtung vollstandig
eingezogen werden und der Fahrkorb zur
untersten vom Aufzug angefahrenen Ebene
geschickt werden und

f) missen die Tiren 6ffnen, um Personen das

Frage:

Die Nennung von Sicherheitsschaltern nach
5.11.2.2 lasst die Vermutung aufkommen, dass das
Verhindern der Tiréffnung und das Verhindern des
betriebsmaRigen Fahrens mit einem gewissen
Sicherheitsniveau verhindert werden soll.

Da andererseits dann doch wieder gefahren werden
soll und doch wieder die Tur gedffnet werden soll,
kann das eigentlich nur iber die rein funktionelle,
nicht sicherheitsgerichtete, Aufzugsteuerung
realisiert werden, in dem diese von

Ja, aber das Verfahren in die unterste Haltestelle
darf nur dann erfolgen, wenn die elektrische
Sicherheitseinrichtung nach 5.6.5.9 bestatigt, dass
die Stlitze eingezogen ist.
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Verlassen des Fahrkorbs zu ermdéglichen und
der Aufzug muss stillgesetzt werden.

Die Ruckkehr in den Normalbetrieb muss den
Eingriff einer fur die Wartung sachkundigen
Person erfordern.

Sicherheitsschaltern die von der ausgefahrenen
Aufsetzvorrichtung betatigt (oder nicht betatigt)
werden ein Statussignal erhalt.

Ist dieses Sicherheitsniveau flir die geforderte
Funktionalitat (TUr nicht 6ffnen, keine Fahrbefehle
mehr annehmen, in die unterste Haltestelle fahren
und Tur dort dann 6ffnen und offen lassen)
ausreichend?

5.6.6.2 Die Schutzeinrichtung muss in
der Lage sein, die Anforderungen aus 5.6.6.1
zu erfillen, ohne dabei andere
Aufzugsbauteile, die im Normalbetrieb die
Geschwindigkeit oder Verzdgerungen
kontrollieren oder den Fahrkorb anhalten, zu
benutzen, es sei denn, sie sind redundant
aufgebaut und das  ordnungsgemalie
Verhalten wird selbstiberwacht.

Wird eine Triebwerksbremse eingesetzt,
kénnte die Selbstiiberwachung die
Uberpriifung des ordnungsgeméaflen Ldsens
oder Einfallens dieser Einrichtung oder die
Uberpriifung der Bremskraft beinhalten. Wird
ein Fehler erkannt, muss das néachste
betriebsmalige  Anfahren des  Aufzugs
verhindert werden.

Die Selbstiberwachung ist Gegenstand der
Baumusterprifung.

Wir haben ein paar Fragen betreffs der Verwendung
der Triebwerksbremse als Bremselement der
»ochutzeinrichtung fur den aufwarts fahrenden
Fahrkorb gegen Ubergeschwindigkeit* (= ,SAFU")
und/oder als Bremselement fur den ,Schutz gegen
unbeabsichtigte Bewegungen des Fahrkorbs* (=
UCM).

Die Verwendung der Triebwerksbremse als SAFU
wird nun ja im Punkt ,5.6.6.2“ der EN81-20 explizit
genannt (war in der EN81-1 nicht der Fall). In
diesem Punkt wird auch eine ,Selbstiiberwachung*
gefordert und es taucht der Satz_,Die
Selbstiiberwachung ist Gegenstand der
Baumusterpriifung“ auf.

Frage 1:
Welche Baumusterpriifung ist mit ,der
Baumusterpriifung“ gemeint?

Die des Sicherheitsbauteils nach Aufzugsrichtlinie
,Schutzeinrichtung fir den aufwarts fahrenden
Fahrkorb gegen Ubergeschwindigkeit*?

Das ware in diesem Fall ja dann die

Frage 1:

5.6.6.2 ist die SaFU — es geht es um DEREN
Baumusterpriifung.

Zu behandeln analog zu UCM-S; enthaltene
Komponenten sind Gegenstand der
Baumusterpriifung, erforderliche externe
Komponenten sind zu beschreiben.

Frage 2:

Gemeint ist die Baumusterpriifung der Bremse. Die
Anforderungen an die Peripherie ergeben sich aus
dieser.

Frage 3:

siehe Frage 1

Frage 4:

Nein, Sil 2 gilt fir das Ansprechen der
Uberwachung, nicht aber fur
Funktionsiberwachung der Bremse.

Frage 5:

siehe Frage 4
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Triebwerksbremse. Die Uberwachung der Bremse
Uber z.B. Bremskontrollschalter wird aber
Ublicherweise durch ein elektrisches System, evtl.
sogar durch ein programmierbares elektronisches
System durchgefiihrt. Wie soll dann solch ein
Systems des Herstellers ,.X* Eingang finden in die
Baumusterpriifung des Bremsenherstellers ,Y*“?

Frage 2:

Wenn nicht die Baumusterpriifung der Bremse
gemeint ist, bendtigt dann die elektrische bzw.
elektronische Uberwachungseinrichtung, die z.B. die
Bremskontrollschalter abfragt, die
Baumusterpriifung?

Frage 3:

Wenn beide vorstehenden Fragen mit ,nein®
beantwortet werden, wie ist dann der Satz_,Die
Selbstiberwachung ist Gegenstand der
Baumusterprifung“ zu verstehen?

Frage 4:

Welchem Sicherheitsniveau muss die
Selbstiiberwachung durch ein elektrisches /
programmierbares elektronisches System gentigen?

Tabelle ,A.1“ gibt fir die_,Uberwachung der
Schutzeinrichtung fur den aufwarts fahrenden
Fahrkorb gegen Ubergeschwindigkeit* das Niveau
»SlL 2% vor.

Muss also SIL 2 vom elektrischen /
programmierbaren elektronischen System
gewabhrleistet werden?

Hinweis:Der Satz in 5.6.7.3 betrifft die
Baumusterpriifung der Bremse.

Frage 6:

Frage 7:
Siehe Fragen 4 und 5.
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Frage 5:

Wenn Frage 4 mit ,nein” beantwortet wird, welchem
Sicherheitsniveau muss die elektrische /
programmierbare elektronische Uberwachung der
Bremskontrollschalter dann gentigen?

Wenn kein bestimmter SIL verlangt wird, missen
dann trotzdem die im Anhang B der EN81-50 in den
Tabellen B.1, B.2 und B.3 genannten ,gemeinsamen
MalRnahme* beriicksichtigt werden?

Die Triebwerksbremsen kénnen ja auch / oder als
Bremseinrichtung in einem UCM-System verwendet
werden, wozu ebenfalls wieder eine
Selbstiiberwachung verlangt wird. In der EN81-20
findet sich dazu im Punkt ,5.6.7.3" der Satz ,Die
Selbstiberwachung ist Gegenstand einer
Baumusterprifung®.

Frage 6:

Soll mit der unterschiedlichen Wortwahl zum Punkt
»,9.6.6.2" ein relevanter Unterschied ausgedrickt
werden?

Genau wie bisher der Anhang ,F.8 der EN81-1
macht auch die EN81-50 im Punkt ,5.8.3.2.5%
nahere Angaben, wie die Prufdurchflihrung fur die
Selbstiberwachung im Rahmen der
Baumusterpriifung ablaufen soll. Neben der
Prazisierung, dass selbstverstandlich alle 10
Prifungen erfolgreich verlaufen miissen, kam noch
die zusatzliche Forderung ,Zusatzlich muss die
Leistungsfahigkeit der Selbstiberwachung, die
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einen Redundanzverlust der Bremseinrichtung vor
Eintritt eines kritischen Zustands erkennt,
nachgewiesen werden.®

Angaben, welches Sicherheitsniveau die
Selbstiiberwachung in der UCM-Anwendung haben
muss, werden nirgendwo gemacht, was auch bisher
schon in der EN81-1 so war. Vermutlich deshalb
wurde die NB-L RECOMMENDATION FOR USE
»,NB-L/REC 1/008 version: 02 date:21.10.2013“
verOffentlicht. Dort steht zum Thema ,self-
monitoring“ in UCM-Anwendungen der Satz
.Execution of the function by the control system is
sufficient.”

Frage 7:

Bedeutet das in seiner Gesamtheit nun, dass die
Mikroprozessorsteuerung des Aufzugs fir die
Uberwachung der Bremsen in einem UCM-System
keine Baumusterpriifung bezuglich der
Selbstiiberwachung der Bremsen bendtigt?

Oder bedeutet das nur, dass das Sicherheitsniveau
einer nicht-sicherheitsgerichteten Mikroprozessor-
Aufzugsteuerung ausreichend ist (also keinerlei SIL
und keinerlei Beachtung der ,gemeinsamen
MaRnahmen* der Tabellen B.1, B.2 und B.3 der
EN81-50) fir die Uberwachung der UCM-Bremsen
und, dem Wortlaut der Norm folgend, aber
selbstverstandlich trotzdem eine Baumusterprifung
fur die Aufzugsteuerung und ihrer Funktion
,Uberwachung der Bremsen* notwendig ist?

5.6.6.5 Beim Ansprechen der

Wieviel Kontakte werden beim

Die elektrische Sicherheitseinrichtung nach 5.6.6.5
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Schutzeinrichtung fir den aufwarts fahrenden
Fahrkorb gegen Uber-geschwindigkeit muss
eine elektrische Sicherheitseinrichtung nach
5.11.2 betatigt werden

Geschwindigkeitsbegrenzer benétigt? Einen Kontakt
oder zwei?

kann, sofern der Geschwindigkeitsbegrenzer als
auslésendes Element der Schutzeinrichtung
verwendet wird, mit der elektrischen
Sicherheitseinrichtung des
Geschwindigkeitsbegrenzers nach 5.6.2.2.1.6 a)
kombiniert werden. Unabhangig davon kann eine
zweite elektrische Sicherheitseinrichtung nach
5.6.2.2.1.6 b) erforderlich sein.

(Mérz 2017_02)

5.7.2.1.2 Die Kombination aus den
Durchbiegungen von Fihrungsschienen und
Schienenbligeln, dem Spiel in den
Fuhrungsschuhen und der Ausrichtung der
Flhrungsschienen muss berlcksichtigt
werden, um einen sicheren Betrieb des
Aufzugs sicherzustellen.

In verschiedenen Abschnitten der EN 81 sind
Aussagen uber die Berucksichtigung von
Verschiebungen der Fuhrungsschienen bei den
Kriterien fir die maximale Durchbiegung von 5 mm
und 10 mm, was friher in EN 81-1 nicht
bericksichtigt war.

5.7.2.1.2 Die Kombination aus den Durchbiegungen
von Fuhrungsschienen und Schienenblgeln, dem
Spiel in den Flihrungsschuhen und der Ausrichtung
der Fuhrungsschienen muss berucksichtigt werden,
um einen sicheren Betrieb des Aufzugs
sicherzustellen.

5.7.4.6 Zulassige Durchbiegungen

Fur Fihrungsschienen aus T-Profil und ihre
Befestigungen (Schienenbuigel, Zwischentrager)
betragen die maximalen gerechneten zulassigen
Durchbiegungen &zul:

a) 6zul = 5 mm in beiden Richtungen an
Fuhrungsschienen fir den Fahrkorb, das
Gegengewicht oder das Ausgleichsgewicht, wenn

Einverstanden.

Bei der nachsten Uberarbeitung der EN 81-20
sollen die Abschnitte fiir ein richtiges textliches
Verstandnis folgt gedndert werden:

5.7.2.1.2 Die Kombination aus den Durchbiegungen
von Flhrungsschienen und Schienenbiigeln, dem
Spiel in den Fiihrungsschuhen und, der
Ausrichtung der Flhrungsschienen und
Durchbiegungen der Gebaudestruktur muss
bericksichtigt werden, um einen sicheren Betrieb
des Aufzugs sicherzustellen. Siehe 0.4.2
Absprachen und E.2.

5.7.4.6 Zulassige Durchbiegungen

FUr FGhrungsschienen aus T-Profil und ihre
Befestigungen (Schienenblgel, Zwischentrager)
betragen die maximalen gerechneten zulassigen
Durchbiegungen dzul:

a) dzul = 5 mm in beiden Richtungen an
Fahrungsschienen fir den Fahrkorb, das
Gegengewicht oder das Ausgleichsgewicht, wenn
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Fangvorrichtungen an ihnen wirken,

b) dzul = 10 mm in beiden Richtungen an
Fuhrungsschienen fiir das Gegengewicht oder
Ausgleichsgewicht ohne Fangvorrichtungen.

Verformungen der Gebaudestruktur missen im
Hinblick auf Verschiebungen der Flihrungsschienen
in Betracht gezogen werden. Siehe hierzu 0.4.2,
Absprachen, und E.2.

E.2 Befestigung der Fihrungsschienen

Es ist wichtig, dass die Fiihrungsschienen fiir den
Aufzug so befestigt werden, dass die Auswirkungen
einer Bewegung der mit ihnen verbundenen
Bauwerksstruktur mdglichst gering sind.

Werden Bauwerke aus Beton, Betonsteinmauern
oder Ziegel in Betracht gezogen, so kann
angenommen werden, dass die Halterungen der
Flhrungsschienen durch Verschiebungen als Folge
der Bewegung einer Schachtwand nicht beeinflusst
werden (auBer bei Druckbelastungen, siehe 5.7).

Wo jedoch die Schienenbugel mit der
Gebaudestruktur durch Stahltrager verbunden oder
an Holzrahmen befestigt sind, kann es zu
Verformungen dieser Strukturen durch Krafte aus
dem Aufzug, die Uber die Schienen und
Schienenbugel Ubertragen werden, kommen.
Zusatzlich kann es zu Verschiebungen der
tragenden Struktur des Aufzugs durch dullere Krafte
wie Windlast, Schneelast usw. kommen.

Verformungen dieser Stahltrager oder Rahmen

Fangvorrichtungen an ihnen wirken,

b) dzul = 10 mm in beiden Richtungen an
Fihrungsschienen flir das Gegengewicht oder
Ausgleichsgewicht ohne Fangvorrichtungen.

E.2 Befestigung der Flihrungsschienen

Es ist wichtig, dass die Fiihrungsschienen fiir den
Aufzug so befestigt werden, dass die Auswirkungen
einer Bewegung der mit ihnen verbundenen
Bauwerksstruktur mdglichst gering sind.

Werden Bauwerke aus Beton, Betonsteinmauern
oder Ziegel in Betracht gezogen, so kann
angenommen werden, dass die Halterungen der
Fuhrungsschienen durch Verschiebungen als Folge
der Bewegung einer Schachtwand nicht beeinflusst
werden (auler bei Druckbelastungen, siehe 5.7).

Wo jedoch die Schienenbugel mit der
Gebaudestruktur durch Stahltrager verbunden oder
an Holzrahmen befestigt sind, kann es zu
Verformungen dieser Strukturen durch Krafte aus
dem Aufzug, die Gber die Schienen und
Schienenbligel tibertragen werden, kommen.
Zusatzlich kann es zu Verschiebungen der
tragenden Struktur des Aufzugs durch dulRere
Krafte wie Windlast, Schneelast usw. kommen.

Vet ; Stahlies 5
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sollten bei den in 5.7 geforderten Berechnungen
bertcksichtigt werden.

Die gesamte zulassige Durchbiegung der
Fuhrungsschienen muss beziglich des sicheren
Ansprechens der Fangvorrichtung die
Verschiebungen der Fiihrungsschienen infolge einer
Verformung der Gebaudestruktur und die
Verformung der Schiene selbst infolge der auf sie
wirkenden Fahrkorbkrafte beinhalten.

Es ist daher fiir den fir den Entwurf und die
Herstellung dieser tragenden Strukturen
Verantwortlichen wichtig, mit dem Lieferanten des
Aufzugs zu kommunizieren um sicherzustellen, dass
diese fur alle Lastfalle geeignet sind.

Beispielsweise sind Bewegungen des Gebaudes
oder Durchbiegungen der Gebaudestruktur, die eine
gemeinsame Bewegung der Flihrungsschienen
bewirken, nicht als Durchbiegung zu betrachten und
sind deshalb kein sicherheitsrelevanter Faktor.

Wir glauben, dass die Absicht dieses Abschnitts
darin bestand, Durchbiegungen der
Fuhrungsschienen und Bugel wie in 5.7.2.1.2
beschrieben zu erlauben, und dass jegliche
Verschiebungen der Gebaudestruktur, die eine
Auswirkung auf die Filhrungsschienen haben,
Gegenstand von Absprachen und guter
Ingenieurspraxis sind, wie in der Einleitung der EN
81-20 beschrieben.

SI ell_t'elln b.el' d.e“ # él; g'els derten-Berechnungen
Die gesamte zulassige Durchbiegung der
FUhrungsschienen muss sollte bezlglich des
sicheren Ansprechens derFangvorrichiung von
Sicherheitseinrichtungen die Verschiebungen der
Fihrungsschienen infolge einer Verformung der
Gebaudestruktur und die Verformung der Schiene
selbst infolge der auf sie wirkenden Fahrkorbkrafte
Krafte beinhalten.

Es ist daher fiur den fir den Entwurf und die
Herstellung dieser tragenden Strukturen
Verantwortlichen wichtig, mit dem Lieferanten des
Aufzugs zu kommunizieren um sicherzustellen,
dass diese fir alle Lastfalle geeignet sind.

(CEN/TC10/WG1 — Interpretation Nr. 10)

5.7.2.3.5

Wir glauben, dass die volle Masse der
Fihrungsschiene (Mg x gn) in diesem Fall fiir die

Einverstanden.
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Die vertikale Kraft Fv aus dem Fahrkorb, dem
Gegengewicht oder dem Ausgleichsgewicht,
die zu einer Druck- oder Zugkraft fiihrt, muss
durch entsprechende Anwendung der
folgenden Gleichungen ermittelt werden:
kg (P 0)
n +(Mg gn)+ i fur den

F,

v

Fahrkorb

by g, M ..
K1 8n Mot | (Mg .gn)+pp fur das
n

Gegengewicht

F, =

kg oo M ..
F, :er(Mg -gn)+ F, fur das

Ausgleichsgewicht

Fy = ny - Fy bei Fuhrungsschienen, die in der

Schachtgrube stehen oder hangen (im
Schachtkopf befestigt sind);

Fy :%-nb - F; bei frei hdngenden

Fahrungsschienen (kein Befestigungspunkt).

frei hangende
Fuhrungsschiene nicht anwendbar ist. Die Formel
sollte entsprechend korrigiert werden.

WG1 wird vorschlagen die EN 81-20 bei der
nachsten Uberarbeitung wie folgt zu andern.

Schienen des Fahrkorbs, Gegengewichts oder
Ausgleichsgewichts in der Grube stehend

Frei hangende Fihrungsschiene (kein Festpunkt)
des Fahrkorbs, Gegengewichts oder
Ausgleichsgewichts

Bei Férderhdhen, die 40 m nicht Gberschreiten, und
fir Gebaude, die alter als 10 Jahre sind

ANMERKUNG Fp hangt von der Art der
Schienenbefestigung, der Anzahl der
Befestigungen, der Schienenbligel und der
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Konstruktion der Klemmen ab. Bei niedrigen
Forderhdhen ist der Einfluss der Setzung des
Gebaudes (nicht aus Holz) gering und kann durch
die Elastizitat der Schienenbiigel aufgenommen
werden. In diesem Fall ist der Einsatz von
nichtgleitenden Klemmen die Ubliche Praxis.

Im Fall von Flihrungsschienen, die oben befestigt
sind (hangende Schienen), muss die Berechnung
die Zugkraft der hangenden Masse der
FUhrungsschienen und der Wirkung der
Fangvorrichtung, sowie die Krafte, die von anderen
Sicherheitseinrichtungen (wie der
Ubergeschwindigkeitsschutz in Aufwértsrichtung)
entstehen kénnen, und die Durchdriickkrafte durch
die Gebaudesetzung enthalten, wobei einige davon
positiv und/oder negativ wirken kénnen.

Dabei ist

Fp die Durchdriickkraft aus allen Schienenbligeln
an einem Fihrungsschienenstrang (als Folge der
Ublichen Setzung des Gebaudes oder Schwinden
des Betons) in N;

Fr die Durchdriickkraft aller Klemmen je
Schienenbligel in N;

gn die Normalfallbeschleunigung (9,81 m/s2);

k1 der StoRfaktor nach Tabelle 14 (k1 = 0 fir den
Fall, dass keine Sicherheitseinrichtung an der
Flhrungsschiene angreift);

Mg die Masse eines Schienenstrangs in kg;
n die Anzahl der Fiihrungsschienenstrange;
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nb die Anzahl der Bugel je Flihrungsschiene;

P die Masse des leeren Fahrkorbs und der an ihm
hangenden Einrichtungen, z. B. Teil des
Hangekabels, gegebenenfalls Ausgleichsseile/ -
ketten usw. in kg;

Q die Nennlast in kg.
ANMERKUNG. En hi lor Art d

Bei Eérderhd . 0 r-darfdie Kraft Eo.|
der-Gleichung-vernachlassigt-werden. Abhangig
von der Befestigung muss die Konstruktion tber
und unter den FUhrungsschienen tber
angemessene Freirdume unter Beriicksichtigung
von Schwindungen des Gebdudes verflgen.

(CEN/TC10/WG1 — Interpretation Nr. 11)

5.8.1 Im elektrischen Fehlerfall kann fir
Treibscheibenaufziige angenommen werden,
dass aufgrund interner
Uberwachungseinrichtungen eine
Beschleunigung, von nicht mehr als 2,5 m/s2
erreicht werden kann

Fur den Aufzugsbauer bedeutet dass, dass er bei
der Berechnung des Anhaltewegs im UCM-Ernstfall
mit einer maximalen Beschleunigung von 2,5m/s"2
rechnen muss, bzw. rechnen darf, wahrend bei
Aufziigen nach EN81-1 + A3 nicht pauschal vom
Vorhandensein solcher interner

Als Richtwert kdnnen diese Angaben auch flr
Modernisierungen verwendet werden, sollte jedoch
im Einzelfall geprift werden.

(Oktober 2016_1)
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Uberwachungseinrichtungen ausgegangen werden
durfte und deshalb im Einzelfall auch mit deutlich
héheren Beschleunigungswerten gerechnet werden
musste.

Frage:
Darf man diesen Maximalwert von 2,5m/s”2, den die

EN81-50 angibt, nun auch bei der Modernisierung
von alteren Aufzugsanlage verwenden, wenn an
diesen ein UCM-System nachgerustet wird? Oder
gilt diese Annahme nur flr Aufziige nach EN81-207?

Wir meinen man darf diesen Maximalwert auch fir
die Modernisierung verwenden, denn die EN81-50
definiert den neuesten Stand der Technik, der ja laut
Betriebssicherheitsverordnung und entsprechender
TRBS bei der Modernisierung einer Aufzugsanlage
anzuwenden ist.

5.9.2.2.2.3

Das Offenhalten der

Bremseinrichtung muss durch eine

ununterbrochene elektrische Energiezufuhr,
mit der Ausnahme von 5.9.2.2.2.7, erfolgen.

Es gilt Folgendes:

e) Die Bremse darf solange nicht angesteuert
werden, wie der Motor nicht mit Energie

versorgt wurde.

Es ist unklar, wie bzw. mit welchem
Sicherheitsniveau das sicherzustellen ist.

Frage 1:

Bei Antriebsmotoren die direkt aus dem
Drehstromnetz gespeist werden, werden die
Bremsen Ublicherweise mit denselben Schiitzen
angesteuert, die auch den Antriebsmotor mit dem
Drehstromnetz verbinden.

Ist das ausreichend um diese Anforderung zu
erfullen, oder mussen Stromsensoren vorgesehen
werden um zu ermitteln ob tatsachlich Strom durch

Frage 1:
Es ist ausreichend Motor und Bremse mit dem
gleichen Schitzkontakt anzusteuern.

Frage 2:
Ja, das ist ausreichend

Frage 3:
Nein es muss nichts Besonderes sein
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den Antriebsmotor fliel3t (Schiitzkontakte
verschleilen ja und haben nicht immer Durchgang)?
Die Bremsen dirften dann erst angesteuert werden
wenn die Sensoren Stromfluss melden. Das hatte
dann zur Folge, dass der Antrieb beim Anfahren
kurz gegen die Bremse fahren wiirde.

Frage 2:

Reicht es bei Aufziigen deren Antriebsmotor mittels
einer Frequenzregelung betrieben wird aus, dass
das Offnen der Bremsen unter der Regie der
Frequenzregelung ablauft?

Falls nein, wie soll das dann sichergestellt werden?
Es ist ja keine Stromflussmessung méglich solange
die Frequenzregelung den Motor nicht bestromt.

Frage 3:
Falls Frage 3 mit ,ja“ beantwortet wurde:

Muss die Frequenzregelung dann Uber spezielle
Mechanismen oder Algorithmen verfigen um vor
dem Ansteuern der Bremsen zu detektieren, ob
Uberhaupt ein Stromfluss durch den Antriebsmotor
moglich ist?

Falls ja, reicht dazu die rein funktionelle, nicht
sicherheitsgerichtete, Funktion des Regelgerates
aus?

Muss das Vorhandensein und die Funktionsfahigkeit
dieser Funktion dann im Rahmen der
Inverkehrbringung prufbar sein?

Frage 4:

In dieser beschriebenen Notbefreiungs-Betriebsart

Frage 4:

Die Evakuierungssteuerung wird durch die Norm
nicht vollstdndig abgedeckt und muss deshalb einer
zusatzlichen Risikobeurteilung unterzogen werden.
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werden also die Bremsen angesteuert, wahrend der
Motor absichtlich nicht mit Energie versorgt wird (er
ist ja kurzgeschlossen und muss bremsen!).

Das steht ja zuerst einmal im Widerspruch zur
Forderung des Punkts 5.9.2.2.2.3 e).

Ist diese Art der automatischen Notbefreiung
trotzdem erlaubt?

Unserer Meinung nach ,ja“, denn die Forderung
dieses Punktes sollte sich nur auf den Normal-, den
Inspektions- und den Rickholsteuerungsbetrieb
beziehen.

Ist das richtig? Oder soll dieser Punkt explizit als

Verbot dieser Art der automatischen_Notbefreiung
verstanden werden?

59.2227 ... Frage 1: zu Frage 1:
Ein Fehler beim manuellen Luften darf nicht zu | Wie ist dieser Satz gemeint? Von was fur ,Fehlern® Gemeint sind Fehler, die zu einem Offenbleiben der
einem Ausfall der Bremsfunktion fihren. ist hier die Rede? Bremse fuhren (siehe englischer Text ,release of

- Sind damit Fehler gemeint, die der Aufzugswarter | Praking operation’). Durch einen einzelnen Fehler
machen kénnte, etwa durch irrtimliches Liiften der | darf die Bremse nicht offen bleiben.

Bremsen, Liiften der Bremsen bei nicht gedffneten zu Fragen 2 bis 4:

Taren, Luften der Bremsen und Nicht-Beachten der | anforderung bezieht sich auf das SchlieBen der
Geschwindigkeit, die der Fahrkorb erreicht? Bremse, siehe Antwort zu Frage 1.

- Oder sind z.B. Fehler in der Notstromversorgung
gemeint, die dazu fiihren dass die Bremsen nicht
mehr manuell gedffnet werden kénnen?

Frage 2:
Welche Bremsfunktion darf nicht ausfallen?
[J Mlssen die Bremsen weiterhin manuell zu 6ffnen
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sein (damit eine Notbefreiung madglich ist) auch
wenn ,beim manuellen Liften ein Fehler” passiert?

[J Oder dirfen die Bremsen gar nicht mehr manuell
zu o6ffnen sein (= die bremsende Funktion der
Bremsen bleibt erhalten) wenn ,beim manuellen
Liften ein Fehler” passiert ist?

Frage 3:

Bedeutet dieser Satz womdglich, dass eine
redundante Notstromversorgung und/oder
redundante Bedienelemente fiir die manuelle
Bremsdéffnung vorhanden sein missen, so dass bei
einem Fehler in einem dieser Teile beim ,manuellen
Laften” trotzdem noch die Bremsfunktion ,manuelles
Offnen der Bremsen* zum Zwecke der
Notevakuierung erhalten bleibt?

Frage 4:

Sind womdglich ,Fehler an einem Bremsmagneten
gemeint, die dazu fiihren dass eine manuelle
elektrische Bremsoffnung Uber eine
Notstromversorgung nicht mehr méglich ist?

Mussen etwa flr diesen Fall redundante,
mechanisch wirkende, Zusatzeinrichtungen fiir die
manuelle Bremso6ffnung vorgesehen werden?

5.9.2.2.29 Bei einer von Hand gellfteten | Was ist unter "innerhalb der Grenzen" zu verstehen. | Es handelt sich um einen Fehler in der ratifizierten

Bremse muss es mdglich sein, einen innerhalb | Es liest sich so, als sei nur bei diesen englischen Fassung, der bei der Schlussredaktion

der Grenzen von (q — 0,1) Q und (q + 0,1) Q | Lastbedingungen ein Notbetrieb mdglich, nicht aber | entstand.

beladenen Fahrkorb ..... eine Notbefreiung bei 100 % Beladung. Die Forderung muss folgendermafen verstanden
werden:

"Bei einem von 0% bis (g - 0,1) Q und von (q + 0,1)
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Q bis 100% der Nennlast beladenen Fahrkorb muss
es maglich sein, ..."

Dies muss in gleicher Weise auch bei der
Verifizierung in 6.3.1 ¢) verstanden werden.

Eine Klarstellung wird bei der nachsten Anderung
der EN 81-20 erfolgen.

Wir haben eine Frage zu den Punkten ,5.9.2.2.2.9
b)*und ,6.3.1 c)* (Prifung ob 5.9.2.2.2.9 b)
eingehalten wird) der neuen EN81-20. Dabei geht
es nicht um den bekannten Fehler, der bei der
nachsten Revision beseitigt wird.

Im Punkt 6.3.1 c) wird einfach nur die Forderung von
5.9.2.2.2.9 b) wiederholt und verlangt, dass im
Rahmen der Prufung gezeigt werden muss, dass
der mit 10% der Nennlast als Differenz zum
ausgeglichenen Zustand beladene Fahrkorb sich
beim Offnen der Bremsen von allein in Bewegung
setzen muss, oder ob die daflr nétige
Hilfseinrichtung vorhanden ist und funktioniert.

Nahere Angaben wie diese Prifung zu erfolgen hat
werden nicht gemacht.

Frage:

Wir gehen davon aus, dass der Héhenstand des
Fahrkorbs dabei nicht beliebig ist bzw. nicht einem
bestimmten Worst-Case Szenario entsprechen
muss, sondern dass bei dieser Priifung der
Fahrkorb in der Mitte des Schachts auf gleicher
Hohe wie das Gegengewicht zu stehen hat.

Die Prifung sollte in der Schachtmitte durchgefihrt
werden, wo auch der Gegengewichtsausgleich
gepruft wird.
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Ist das richtig?

Oder muss stattdessen der Fahrkorb in die
ungunstigste Position gebracht werden?

Hintergrund der Frage:

Bei Aufzligen der niedrigen Tragkraftklassen (z.B.
320 kg) ohne Ausgleichs-/Unterseile kommen die
durch das Seilgewicht entstehenden
Gewichtsdifferenzen zwischen Fahrkorb- und
Gegengewichtsseite schon bei niedrigen
Forderhdhen in den Bereich von 10% der Tragkraft.

Bei einem mit 10% Lastdifferenz, entsprechend den
angegeben Ausdriicken (q - 0,1)Q und (g + 0,1)Q,
beladenen Fahrkorb wird es bei Vorhandensein
einer gewissen Forderhdéhe 2 Hohenstande im
Schacht geben, bei denen zu 100% Gleichgewicht
zwischen Fahrkorb- und Gegengewichtsseite
herrscht.

Da die Norm bisher die Abhangigkeit des
ausgeglichenen Lastzustands vom Héhenstand
nicht thematisiert hat ist es wichtig hier vollkommene
Klarheit herzustellen, damit nicht endlose
Diskussionen mit den Sachverstandigen im Rahmen
der Inverkehrbringungsprifungen die Folge sind.

5.9.2.31 Ist eine Einrichtung fir den | Dieser Punkt befasst mit den Anforderungen an eine | Gemeint sind alle Arten von Stérungen (siehe
Notbetrieb gefordert (siehe 5.9.2.2.2.9 b)), | elektrische Einrichtung fir den Notbetrieb, die nach | englischer Text ,breakdown®).

muss sie wie folgt ausgefiihrt sein: Punkt 5.9.2.2.2.9 verwendet werden kénnen um den
Fahrkorb bei ,von Hand geliifteter Bremse* per

""" Handbetrieb zu bewegen. Es geht also um eine Antwort CEN/TC10:

b) eine elekirische Einrichtung, die Folgendes | ooy trische Einrichtung um die Treibscheibe in Nein, es gibt keine solchen Anforderungen in EN
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erfllt:

1) Die Energieversorgung muss
ausreichen, um den Fahrkorb mit einer
beliebigen Last innerhalb von 1h nach
einem Ausfall in eine benachbarte

Haltestelle zu bewegen.

2) Die Geschwindigkeit darf nicht mehr

als 0,30 m betragen.

Drehung zu versetzen wenn sich der Fahrkorb bei
manuell gedffneten Bremsen nicht durch
Schwerkraft von allein in Bewegung setzt.

Was ist mit ,Ausfall“ gemeint?

Ist damit ein Stromausfall gemeint? Wenn ja, so
wurde eine Hilfsstromquelle ausreichen um den
Frequenzumrichter mit Hilfsenergie zu versorgen.
Dieser kdnnte dann Gber den normalen
Antriebsmotor die Treibscheibe in Bewegung
setzen.

Oder ist der ,Ausfall (= Defekt) einer zum Fahren
notwendigen Komponente gemeint
(Aufzugsteuerung, Frequenzumrichter,
Antriebsmotor, geschlossener Sicherheitskreis
etc.)?

In diesem Fall dirfte man dann wohl das
Vorhandensein der normalen Betriebsspannung
unterstellen, brauchte also keine
Hilfsspannungsquelle. Dafir brduchte man aber
eine Art Hilfsmotor, der in der Lage sein muss, ohne
Verwendung der Aufzugsteuerung und des
Frequenzumrichters (kdnnte ja alles defekt sein) die
Treibscheibe in Drehung zu versetzen.

Oder sind womdglich beide Typen von Ausfallen
gemeint?

81-20. Elektrisch angetriebene Bewegungen in
Notfallen werden gleich betrachtet wie mechanisch
angetriebene Bewegungen. Auch wenn eine
Uberwachung des Sicherheitskreises die Sicherheit
wahrend der Notbefreiung erhéhen wirde, kénnte
die Befreiung von eingeschlossenen Personen im
Falle eines Fehlers einer elektrischen
Sicherheitseinrichtung verhindert oder verzdgert
werden.

5.9.2.3.3 Ist die Handkraft zum
Aufwartsbewegen des mit seiner Nennlast
beladenen Fahrkorbs groRer als 400 N, oder
steht keine wie in 5.9.2.3.1 a) beschriebene

Das bedeutet doch, dass bei einem
maschineraumlosen Aufzug (der naturgemaf kein
Handrad am im Schacht eingebauten Antrieb
besitzt) bei Vorhandensein einer mechanischen

Nein, mit der Anforderung in 5.9.2.3.1 a) sind
Handdreheinrichtungen gemeint.
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mechanische Einrichtung zur Verfiigung, muss
eine elektrische Rickholsteuerung nach
5.12.1.6 vorhanden sein.

Einrichtung nach ,5.9.2.3.1 a)“ keine
Rickholsteuerung vorhanden sein muss.

Bei der mechanischen Einrichtung nach ,5.9.2.3.1
a)“ muss man sich ja nicht zwingend so etwas wie
eine ,Handdreheinrichtung® vorstellen, mit der der
Fahrkorb beliebig weit in eine beliebige Richtung
bewegt werden kann. Um die Anforderungen zu
erfiillen reicht ja eine mechanische Einrichtung aus,
die geeignet ist einen evtl. vorhandenen
Gleichgewichtszustand zwischen Fahrkorb und
Gegengewicht zu beenden, oder die geeignet ist
dem im Gleichgewichtszustand befindlichen System
einen ,Schubs” zu verpassen, so dass sich der
Fahrkorb bei manuell gedffneten Bremsen in die
nachste Haltestelle in Bewegung setzt.

Ist es tatsachlich so, dass bei Vorhandensein einer
solchen mechanischen Einrichtung keine elektrische
Ruckholsteuerung erforderlich ist?

5.9.2.3.3 Ist die Handkraft zum
Aufwartsbewegen des mit seiner Nennlast
beladenen Fahrkorbs groRer als 400 N, oder
steht keine wie in 5.9.2.3.1 a) beschriebene
mechanische Einrichtung zur Verfiigung, muss
eine elektrische Rickholsteuerung nach
5.12.1.6 vorhanden sein.

Ist die Handkraft zum Aufwartsbewegen des mit
seiner Nennlast beladenen Fahrkorbs groRer als
400 N, oder steht keine in 5.9.2.3.1 a) beschriebene
mechanische Einrichtung zur Verfligung, muss eine
elektrische Rlckholsteuerung nach 5.12.1.6
vorhanden sein.

Wenn eine elektrische Rickholsteuerung nach
5.9.2.3.3 vorhanden ist, sollte sie nach unserer
Meinung den gleichen Anforderungen an die
elektrische Rickholsteuerung (manuelle Kraft zum
Bewegen des Fahrkorbs mit Nennlast zwischen 150
N und 400 N) nach 5.9.2.2.2.9 b.2) und 5.9.2.3.1

Nein

Derzeit gibt es fiir die elektrische Riickholsteuerung
keine Anforderung in EN 81-20 fir eine
Ersatzstromversorgung. Siehe dazu beiliegendes
Diagramm, das die Anforderungen fir den
Notbetrieb nach EN 81-20 zeigt.

5.12.1.6 besagt klar: ,Die Speisung des Triebwerks
muss durch das normale Netz oder wenn
vorhanden durch eine Ersatzstromversorgung
erfolgen.*

Deshalb ist die Bereitstellung einer
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b.1) entsprechen. Ersatzstromversorgung fir diesen Zweck seit der
Stimmt CEN/TC 10 dem zu? ersten Einflihrung der EN 81-1 in 1978 nicht
verpflichtend.

Die Frage der Verwendung einer
Ersatzstromversorgung muss bei der nachsten
Uberarbeitung der EN 81-20 Uberprift werden.

(CEN/TC10/WGH1 - Interpretation Nr. 3)

5.9.2.51 Allgemeines In der alten EN 81-1 hiel3 es dagegen im Punkt Mit der gednderten Formulierung sollen auch neue
Das Trennen von einer Stromversorgung, die | 127" Losungen zur Verhinderung von
Bewegungen des Motors verursachen kann, ,Das Stillsetzen des Aufzuges bei Ansprechen einer | Motorbewegungen, wie Sicherheitsschaltungen
muss durch eine elektrische elektrischen Sicherheitseinrichtung nach 14.1.2 (z.B. PESSRAL) oder elektrische Leistungsantriebe
Sicherheitseinrichtung nach 5.11.2.4 wie muss wie folgt durchgefiihrt werden:* nach EN 61800-5-2 abgedeckt werden. Eine
nachfolgend aufgefiihrt Giberwacht werden. Soll durch diese deutlich veréanderte Wortwahl, bei Vereinfachung war nicht beabsichtigt.

der statt vom ,Stillsetzen des Aufzugs” vom

»rrennen von einer Stromversorgung . . .“ die Rede

ist und statt vom ,durchfihren® vom ,iberwachen®,
eine irgendwie geartete Anderung in den
technischen Anforderungen zum Ausdruck gebracht
werden?

Wenn ja, worin liegt diese Anderung konkret? Was
soll nun anders sein?

Soll womdglich eine Vereinfachung dadurch zu

Ausdruck gebracht werden? Worin besteht diese
dann?

5.9.2.5.4 Speisung und Steuerung von Wir haben eine Frage zu den Punkten ,5.9.2.5.4 d)* | Frage 1:
Drehstrom- oder Gleichstrommotoren mit Bezuglich EMV ist eine Erklarung des Herstellers
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statischen Mitteln

Eine der folgenden MaRnahmen muss
ergriffen werden:

d) ein elektrischer Leistungsantrieb mit
einstellbarer Drehzahl und sicherem
abgeschalteten Moment nach EN 61800-5-
2:2007, 4.2.2.2, der die Anforderungen von
SIL 3 mit einer Hardware-Fehlertoleranz von
mindestens 1 erflllt.

5.10.1.1.3 Die elektromagnetische
Vertraglichkeit muss den Anforderungen der
Normen EN 12015 und EN 12016
entsprechen.

Steuereinrichtungen nach 5.9.2.2.2.3 a) 2),
59.254¢),59.25.44d),5934.2c),
5.9.3.4.2 d) und 5.9.3.4.3 ¢) muss die
Anforderungen an die Storfestigkeit von
Sicherheitsschaltungen in Ubereinstimmung
mit EN 12016 erfiillen.

und ,5.10.1.1.3%

Gemeint sind damit ja bereits heute Ubliche
Frequenzregelgerate mit einer sicheren Abschaltung
des Motormoments, die also einen Betrieb ohne
Hauptschutze im Motorstromkreis ermoglichen.

Frage 1:

Es wird nicht explizit die Forderung erhoben, dass
der ,elektrische Leistungsantrieb“ einer
Baumusterprifung zu unterziehen ist, so wie das fur
andere Komponenten an verschiedenen Stellen
gefordert wird. Der Wortwahl ,SIL 3 und der
Forderung nach einer gewissen EMV —
Storfestigkeit kdnnte man aber entnehmen, dass
das gemeint sein kdnnte.

Ist fur den ,elektrischen Leistungsantrieb® (=
Frequenzregelgerat) eine
Baumusterpriifbescheinigung nétig, oder reicht es
aus wenn der Hersteller des Gerats die Erflllung der
gestellten Anforderungen ,erklart*?

Frage 2:

Wie sieht es mit dem Einsatz solcher
Frequenzregelgerate in Aufziigen nach EN 81-1/2
aus? Bezulglich der alten Normen handelt sich beim
Betrieb ohne Hauptschitze um eine Abweichung
von der Norm. Fir diese Frequenzregelgerate liegen
heute keine EG-Baumusterprifungen vor, sondern
nur ,Konformitatsbestatigungen® von zugelassenen
Uberwachungsstellen.

Diese Bestatigungen werden allgemein akzeptiert,

ausreichend. Im Hinblick auf die funktionale
Sicherheit ist ein qualifizierter Nachweis
erforderlich. Eine EG-Baumusterprifung gibt es bei
dieser Thematik nicht.

Frage 2:

Gemal Artikel 44 der neuen Aufzugsrichtlinie
2014/33/EU bleiben Bescheinigungen von
notifizierten Stellen nach bisheriger
Aufzugsrichtlinie auch unter der neuen
Aufzugsrichtlinie giiltig. Hierzu zahlen auch o.g.
Konformitatsbestatigungen fir Umrichter.
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so dass man annehmen kann dass solche
Frequenzregelgerate keine Sicherheitsbauteile nach
Aufzugsrichtlinie sind.

Ist das Uberhaupt richtig?

Reichen die angesprochenen
,=Konformitatsbestatigungen“ bei Aufziigen nach
EN81-1/2 auch ab dem 20.04.2016 noch aus, wenn
die neue Aufzugsrichtlinie 2014/33/EU gilt?

5.9.2.7 Motor-Laufzeitiiberwachung

5.9.2.7.3 Die Ruckkehr in den Normalbetrieb
darf erst nach einer Rickstellung von Hand
durch eine fir die Wartung sachkundige
Person mdglich sein. Beim Wiederkehren der
Spannung nach Netzausfall ist es nicht
notwendig, das Triebwerk im Stillstand zu
halten.

5.9.2.7 Motor run time limiter

5.9.2.7.3 The return to normal operation shall
only be possible by manual resetting by a
competent maintenance person. On
restoration of the power after a supply
disconnection, maintaining the machine in the
stopped position is not necessary.

Die Deutsche Ubersetzung ,nach Netzausfall‘ stimmt
nicht mit dem Englischen Text ,after a supply
disconnection® Uberein. ,Disconnection‘ ware eher
mit Abschaltung oder Trennung richtig Ubersetzt.

Frage 1:

Ist es richtig, dass die Deutsche Ubersetzung
besser durch z.B. ,Trennung oder Unterbrechung’
ersetzt werden sollte?

Frage 2:

Kann unter Trennung auch das Abschalten mit dem
Hauptschalter verstanden werden.

Zu Frage 1:
Ja.

Zu Frage 2:
Ja.

Anfrage August 2020 01

5.9.3.1.2 Werden mehrere Heber verwendet,

Neben der Forderung dass bei Hydraulikaufziigen

Zu Frage 1:
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missen sie hydraulisch parallel miteinander
verbunden sein, damit sie alle mit demselben
Druck heben.

Die Konstruktion des Fahrkorbs, des
Fahrkorbrahmens, der Flhrungsschienen und
der  Flhrungsschuhe/-rollen  muss die
Ausrichtung des Fahrkorbs sicherstellen und
die Bewegung der Kolben unter allen
Lastbedingungen, wie in 5.7.2.2 angegeben,
synchronisieren.

ANMERKUNG Zur Erzielung eines gleichen
Drucks in den Kolben, sollten die Leitungen
vom Verteiler zu jedem Heber ungefahr die
gleichen Langen und ahnliche Merkmale, wie
die Anzahl und Art von Rohrbogen im
Leitungssystem aufweisen.

mit mehreren Hebern ein hydraulischer
Druckausgleich durch eine parallele Verbindung
vorhanden sein muss, ist nun noch folgende neue
Anforderung vorhanden:

Die Konstruktion des Fahrkorbs, des
Fahrkorbrahmens, der Flihrungsschienen und der
Fuhrungsschuhe/-rollen muss die Ausrichtung des
Fahrkorbs sicherstellen und die Bewegung der
Kolben unter allen Lastbedingungen, wie in 5.7.2.2
angegeben, synchronisieren.

Nach unserem Verstandnis ist diese Anforderung
sehr unklar, insbesondere was die Grenzen dieser
Anforderung angeht.

Frage 1:
Was bedeutet ,muss die Ausrichtung des Fahrkorbs
sicherstellen” konkret?

Wie viel Schraglage des Fahrkorbs ist maximal
zulassig, falls ein oder mehrere Heber nicht mehr
mit heben?

Da ein gewisses Spiel in der Fihrung immer
vorhanden sein muss, muss auch eine gewisse
Schraglage zulassig sein! Ohne Angabe einer
einzuhaltenden Grenze ist diese Anforderung
sinnlos!

Frage 2:

Die Schraglage des Fahrkorbs muss unter
Berucksichtigung von Reibungen in den Zylindern
und in den Fahrkorbflihrungen sowie aulzermittiger
Beladung im Normalbetrieb so begrenzt sein, dass
die Anforderungen an die Anhalte- und
Nachstellgenauigkeit an jeder Stelle des offenen
Fahrkorbzugangs erfillt ist.

Zu Frage 2,3.4:

Entsprechend der Voraussetzung sind hier die
Betriebsfalle Fahren, Beladen und Ansprechen von

Sicherheitsbauteilen gemeint, nicht aber das
Versagen von Bauteilen.

(Januar 2017_06)
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Die Lastbedingungen sind in 5.7.2.2 klar definiert.
Die Versagensbedingungen unter denen die
Schraglage einen Wert von X nicht tberschreiten
darf aber nicht!

Muss von einem Komplettversagen des
Hydraulischen Ausgleichs ausgegangen werden,
also davon dass ein Heber komplett drucklos bleibt
(evtl. vorhandenes separates Absperrventil ist
geschlossen), wahrend alle anderen Heber driicken
bis evtl. die eingestellte Uberdruckschwelle der
Hydraulik erreicht ist?

Oder muss nur von minimalen Druckunterschieden
ausgegangen werden, die trotz funktionierendem
hydraulischen Druckausgleich auftreten kénnen?

Frage 3:
Die Konstruktion des Fahrkorbs . . . .. , muss die

Bewegung der Kolben unter allen Lastbedingungen .

. . synchronisieren. Der Fahrkorb soll also einen
nicht oder vermindert mit hebenden Heber mit
hochziehen.

Ist diese Interpretation der Anforderung richtig?

Frage 4:
Falls Frage 3 mit ,ja“ beantwortet wurde:

Wo hat das geforderte ,Mit-Ziehen“ seine Grenzen?

Vermuten wir richtig, dass damit nur minimale
Druckunterschiede zwischen mehreren Hebern
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ausgeglichen werden sollen bzw. missen, die trotz
des hydraulischen Druckausgleichs auftreten
kénnen?

Falls ,nein®, wo liegt dann die Grenze bis zu der die
Bewegung der Kolben synchronisiert werden muss.

5.9.3.10.1 Hydraulikaufzige mussen eine
Motor-Laufzeitiberwachung haben, die die
Energiezufuhr zum Motor unterbricht und
unterbrochen halt, wenn beim eingeleiteten
Start der Motor nicht anlauft oder sich der
Fahrkorb nicht bewegt.

In der alten EN 81-2 heil3t es dazu:

12.12.1 Aufziige mit hydraulischem Antrieb missen
eine Motor-Laufzeitliberwachung haben, die die
Energiezufuhr zum Motor unterbricht und
unterbrochen halt, wenn beim eingeleiteten Start
das Motor nicht anlauft.

Der vergleichbare Punkt in der EN 81-20 lautet
hingegen

5.9.3.10.1 Hydraulikaufziige miissen eine Motor-
Laufzeitiberwachung haben, die die Energiezufuhr
zum Motor unterbricht und unterbrochen halt, wenn
beim eingeleiteten Start der Motor nicht anlauft oder
sich der Fahrkorb nicht bewegt.

Gegenuber der Vorgangernorm kam also die
Bedingung ,.... oder sich der Fahrkorb nicht bewegt.“
Hinzu.

Frage 1:

Zu Frage 1: Nein, die Anforderung gilt nur far
Fahrten, die vom Motor ausgefuhrt werden. Wenn
in Abwartsrichtung die Fahrt nur durch die Ventile
gesteuert wird, gilt die Anforderung nicht.

Zu Frage 2: Bei geregelten Hydraulikantrieben, bei
denen auch die Abwartsfahrt durch den Motor und
die Pumpe gesteuert wird, gilt die Anforderung auch
in Abwartsrichtung.

April 2019_01
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Soll das nun bedeuten, dass auch bei Abwartsfahrt
eines Hydraulikaufzugs, wenn der Pumpenmotor
Ublicherweise gar nicht lauft bzw. laufen soll, eine
Laufzeitiberwachung aktiv sein muss, die
kontrolliert ob sich der Fahrkorb auch tatsachlich
bewegt?

Falls ja, wirde das im Widerspruch zur
Begrifflichkeit ,Motor-Laufzeitiiberwachung” stehen!

Frage 2:

Falls Frage 1 mit ,nein“ beantwortet wird, gilt das
dann auch fir einen Hydraulikaufzug mit einem
frequenzgeregelten Pumpenmotor?

Bei einer Hydraulik lauft der Pumpenmotor auch bei
Abwartsfahrt mit, um, geregelt durch die
Frequenzregelung, einen definierten Gegendruck im
Hydrauliksystem aufzubauen, um so die
Durchflussmenge des Hydraulikdls (und damit die
Fahrkurve) lastunabhangig regeln zu kdnnen. Der
Olstrom wird also nicht durch einen Ventilquerschnitt
begrenzt, sondern durch den geregelten
Gegendruck der Pumpe. Die bei Abwartsfahrt
freiwerdende Energie kann in einem
Bremswiderstand dann in Warme verwandelt
werden oder kann uber eine
Energierlickspeiseeinheit auch ins Netz
zuriickgespeist werden, wie es auch bei
frequenzgeregelten Seilaufziigen mdglich ist.

Verlangt die EN 81-20 bei solch einer Hydraulik eine
Motor-Laufzeitiberwachung dann auch in
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Abwartsrichtung?

5.10.1.1.1

ANMERKUNG Die nationalen Vorschriften fir
die Netzeinspeisung gelten bis zu den
Eintrittsklemmen der Schalter. Sie gelten fir
die Stromkreise der Beleuchtung und
Steckdosen des Triebwerksraums und des
Rollenraums.

In der alten EN 81-1 lautete die Anmerkung zum
Punkt ,13.1.1.1“ dagegen:

ZANMERKUNG Die nationalen Vorschriften tber die
Stromkreise der Energieversorgung gelten bis zu
den Eintrittsklemmen der Schalter. Sie gelten fir die
Stromkreise der Beleuchtung und Steckdosen des
Triebwerksraumes, des Rollenraumes, des
Schachtes und der Schachtgrube.”

Wurde hier irrtimlich etwas vergessen, oder ist es
tatsachlich so dass flr die Stromkreise der
Beleuchtung und der Steckdosen im Schacht und in
der Schachtgrube die nationalen Vorschriften nicht
mehr gelten?

Falls das tatsachlich so ist, fallen die Stromkreise
der Beleuchtung und der Steckdose(n) auf dem
Fahrkorbdach dann auch darunter? Diese befinden
sich schliel3lich auch im Schacht.

Nein, dies wurde bewusst geandert. Stromkreise
auf dem Fahrkorb fallen auch darunter.

5.10 Elektrische Installationen und
Betriebsmittel

5.10.1.1.1 Die Anforderungen dieser Norm an
die Installation der elektrischen Betriebsmittel
und Teile davon gelten fir:

a) den Hauptschalter des Kraftstromkreises
und davon abhangige Stromkreise,

b) den Schalter fiir den
Beleuchtungsstromkreis des Fahrkorbs und
davon abhangige Stromkreise,

Wir verstehen diesen Punkt so, dass flr die
gesamte Elektrik innerhalb der Maschine namens
Aufzug erst einmal ausschlief3lich die
Anforderungen der EN 81-20 gelten und keinerlei
andere Anforderungen aus irgendwelchen anderen,
nicht unter der Aufzugsrichtlinie harmonisierten
Normen.

Der erste Satz von Punkt 5.10.1.1.2 lautet dann:

Die elektrischen Betriebsmittel des Aufzugs missen
den Anforderungen der EN 60204-1, wie in den
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c¢) die Schachtbeleuchtung und davon
abhangige Stromkreise.

Der Aufzug ist im Sinne einer Maschine mit
ihren eingebauten elektrischen Betriebsmitteln
als Gesamtheit zu betrachten.

ANMERKUNG Die nationalen Vorschriften fur
die Netzeinspeisung gelten bis zu den
Eintrittsklemmen der Schalter. Sie gelten flr
die Stromkreise der Beleuchtung und
Steckdosen des Triebwerksraums und des
Rollenraums.

Abschnitten dieser Norm angefiihrt, gentigen.

Welche Norm ist mit ,dieser Norm“ gemeint? Die EN
81-20, oder die EN 60204-17?

Falls die EN 81-20 gemeint ist, wirden wohl nur die
in den entsprechenden Abschnitten in Bezug
genommen Punkte der EN 60204-1 fiir Aufziige und
ihre elektrischen Betriebsmittel gelten.

Es ist hiermit die EN 81-20 gemeint, die EN 60204-
1 gilt nicht komplett, sondern nur die Abschnitte
welche in der EN 81-20 in Bezug genommen
werden

September 2020 01

5.10.1.1.2 Fehlen genaue Angaben, missen
die verwendeten elektrischen Betriebsmittel
a) fur die vorgesehene Anwendung geeignet
sein,

b) sich in Ubereinstimmung mit den
betreffenden EN- oder IEC-Normen befinden,
c) in Ubereinstimmung mit den Angaben des
Lieferanten verwendet werden

Was fir Normen sind mit ,den betreffenden EN-
oder IEC-Normen“ gemeint?

Sind hiermit andere aufzugspezifische Normen
gemeint, die unter der Aufzugsrichtlinie harmonisiert
sind?

Oder sind hier fachfremde Normen gemeint, die z.B.
unter der Niederspannungsrichtlinie harmonisiert
sein konnten, welche ja ausdriicklich nicht fur
Aufziige und ihre Komponenten gilt?

Hiermit sind allgemeine Grundnormen fur
elektrische Betriebsmittel gemeint, die den Stand
der Technik definieren.

Diese sind insbesondere die IEC-Normen, welche
auch unter der Niederspannungsrichtlinie
harmonisiert sein konnen.

Diese Anforderungen gehen nicht Gber
Anforderungen an andere elektrische Installationen
hinaus. Die Niederspannungsrichtlinie selbst findet
keine Anwendung auf Aufzlige nach
Aufzugsrichtlinie.

Separate Nachweise Uber Bauteile sind nicht
erforderlich, sondern sind mit der
Konformitatserklarung des Aufzugs abgedeckt.

September 2020 01
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5.10.1.3 Isolationswiderstand der
elektrischen Einrichtungen (HD 60364-
6:2007)

5.10.1.3.1 Der Isolationswiderstand muss
zwischen allen spannungsfiihrenden Leitern
und Erde, ausgenommen PELV- und SELV-
Stromkreise mit bis zu 100 VA, gemessen
werden.

Die Mindestwerte fiir den Isolationswiderstand
mussen aus Tabelle 16 entnommen werden

Wahrend ,elektrische Einrichtungen® tatsachlich alle
elektrischen Einrichtungen innerhalb der Maschine
namens ,Aufzug” umfasst, also auch das
Innenleben von Schaltschranken und elektrischen
Baugruppen/Komponenten, konnte mit ,electrical
installation® vielleicht aber auch nur die elektrische
Installation zwischen den einzelnen
Baugruppen/Komponenten gemeint sein.

Wir sind deshalb unsicher, ob sonst noch
irgendwelche Anforderungen aus aufzugsfremden
Normen an die Ausfiihrung/Qualitat der Isolation von
elektrischen Leitungen im Aufzug und/oder in seinen
Elektrik-Komponenten zu berlcksichtigen sind, oder
ob es reicht den Messanforderungen der Tabelle 16
zu genugen.

Unserer Meinung nach ist die deutsche Ubersetzung
korrekt, so dass auch fir das Innenleben von
Schaltschranken und anderen elektrischen
Komponenten innerhalb des Aufzugs keinerlei
weitere normativen Anforderungen an die
Ausfihrung und Prifung der Isolation zu
berlicksichtigen sind, aufder denen, die in der EN
81-20, 5.10.1.3.1 in der Tabelle 16 genannt sind.

In diesem Punkt sind Anforderungen an die
Verdrahtung der elektrischen Einrichtungen
festgelegt. Im Text von 5.10.1.3.1 sind explizit
spannungsfihrende Leiter angesprochen. Die
Anforderungen im Hinblick auf Messungen von
Isolationswiderstdnden beziehen sich auf die
gesamte Installation, umfassen also sowohl die
Schaltschranke und deren Innenleben als auch
deren Verbindungsleitungen. Die Anforderung gilt
auch fir Abschnitte, die wahrend der Messung in
der Praxis nicht erfasst werden kénnen.

Hinweis: Die Erfullung der Anforderungen aus
Tabelle 16 ist hinreichend

September 2020 01

5.10.1.1.3

siehe auch 5.9.2.5.4
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5.10.1.1.4 Elektrische Bedienteile missen
nach IEC 61310-3 ausgewahlt, eingebaut und
gekennzeichnet werden.

Sind mit ,elektrische Bedienteile nur die Bedienteile
gemeint, die dem Fachmann und evtl. noch dem
Aufzugswarter zur Verfligung stehen (Hauptschalter,
Rickholsteuerung, Inspektionssteuerung,
Notbremsschalter, Bedienteile zur manuellen
Notevakuierung, Schachtlichtschalter etc.)?

Oder sind damit auch die Bedienelemente gemeint,
die dem ,normalen® Aufzugsnutzer zur Verfigung
stehen (AuRenruftaster, Innenkommandotaster, Tir-
auf/zu Taster, Notruftaster, Schllsselschalter fiir
Vorrangsteuerungen und Ruf-’/Kommandofreigaben
etc.)?

Falls auch die ,normalen Bedienelemente gemeint
sind, wie muss man sich dann deren
Kennzeichnung nach der IEC61310-3 vorstellen?

Nein, Befehlsgeber sind davon nicht betroffen,

siehe auch 5.10.1.1.1

5.10.1.1.6

Die Temperatur direkt zuganglicher Teile der
Ausrustung darf im Normalbetrieb die in

HD 60364-4-42:2011, Tabelle 42.1
angegebenen Grenzen nicht Uberschreiten.

Frage 1:

Gelten der Bremswiderstand des
Frequenzumrichters, der Antriebsmotor und die
Bremsmagnete am Antrieb, als ,direkt zugangliche
Teile der Ausristung“, wenn sich diese Teile in
einem Maschinenraum befinden?

Fur den ,normalen® Aufzugsbenutzer sind sie dort
sicher nicht direkt zuganglich, fir den Fachmann
und far den Aufzugswarter wohl schon.

Frage 2:

Gelten der Bremswiderstand des
Frequenzumrichters, der Antriebsmotor und die
Bremsmagnete am Antrieb, als ,direkt zugangliche
Teile der Ausristung“, wenn sich diese Teile im

zu Frage 1:

Ja, auBer wenn Bremswiderstande nicht in direkter
Reichweite von Wartungsflachen angeordnet sind.

zu Frage 2:
Ja, siehe Antwort 1
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Schacht eines maschinenraumlosen Aufzugs
befinden?

Den Schacht diirfen ja nur Aufzugsfachleute
betreten, wahrend er fir den Aufzugswarter tabu ist.

5.10.1.2.3 Zusétzlicher Schutz

Ein zusatzlicher Schutz mittels eines
Fehlerstrom-Schutzschalters (RCD) mit einem
Auslésestrom von nicht mehr als 30 mA muss
far

a) Steckdosen in den Stromkreisen nach
5.10.1.1.1 b) und 5.10.1.1.1 c¢) und

b) Steuerstromkreise fur Befehlsgeber und
Anzeigen in der Haltestelle und fir die
elektrische Sicherheitskette mit einer
Spannung tber 50 V AC und

c) Stromkreise am Fahrkorb mit einer
Spannung tber 50 V AC

vorgesehen werden.

Urspriingliche Anfrage Juni 2016:

Ab und zu kommt es vor, dass ein Aufzug in einem
nicht geerdetem Stromnetz betrieben werden soll.
Bei solchen Netzen hat weder eine der Phasen noch
der gemeinsame Sternpunkt einen Bezug zum
Schutzleiter (PE). Ublicherweise werden solche
Netze verwendet um eine hohe Verfligbarkeit zu
erreichen, indem das System unempfindlich gegen
einen Erdschluss gemacht wird.

Bei Betrieb des Aufzugs in so einem nicht
geerdetem Stromnetz macht die Verwendung der
geforderten Fehlerstrom-Schutzschalter keinen
Sinn, da sie nie auslésen wirden. Mangels Bezug
zum PE kann ja nie ein Fehlerstrom flie3en.

e |Ist esin solchen Fallen zulassig, den/die
geforderten Fehlerstromschutzschalter
einfach entfallen zu lassen?

o |st stattdessen irgendetwas anderes, z.B.
ein Isolationstiberwachungsgerat
notwendig?

o Falls ja, sollte die Isolationsuberwachung

Antwort zur neuen Anfrage November 2016

Der Sachverhalt ist normativ hinreichend
beschrieben, allerdings sind die Anforderungen
aufgrund von Querverweisen nicht ganz einfach
nachvollziehbar:

Gemal EN 81-20, 5.10.1.2.1 missen die
elektrischen Schutzmaflinahmen HD 60364-4-41
entsprechen, besser bekannt als VDE-0100-410.

Dort sind die zulassigen Netzformen einschlief3lich
der jeweils anzuwendenden Schutzmaflinahmen
beschrieben, darunter auch das IT-Netz mit den
einschlagigen Anforderungen:

Ein Erstfehler stellt hier keinen gefahrlichen
Zustand dar und muss daher nicht zur Abschaltung
fihren, sondern lediglich erkannt werden.

Mit anliegendem Erstfehler herrschen im IT-Netz
Bedingungen wie in einem geerdeten Netz, wobei
die Impedanz des Fehlers zu berlcksichtigen ist.

Die der Fragestellung zugrunde liegende Annahme,
RCD stellten fir diese Netzform keine geeigneten
Schutzorgane dar, ist daher nicht richtig, HD 60364-
4-41 listet die wahlbaren Schutzorgane auf,
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am Potential, mit dem der Sicherheitskreis
betrieben wird, ausreichend sein
(Méglichkeit der Uberbriickung von
Sicherheitsschaltern/-kontakten durch einen
doppelten Erdschluss), oder? Ein
Isolationsfehler in z.B. einem
Steckdosenstromkreis kann mangels PE-
Bezug ja nicht gefahrlich werden.

e Rein formal ware das Weglassen des/der
Fehlerstromschutzschalter ja eine
Abweichung von der Norm. Da dem
Fachmann jedoch die Sinnlosigkeit eines
RCDs in einem nicht geerdetem Netz klar
ist, ertibrigt sich deswegen doch wohl eine
RGA, oder?

Erneute Anfrage November 2016:

Ihre vorlaufige Antwort auf unsere Frage zum Punkt
5.10.1.2.3 ,RCD in nicht geerdeten Netzen“ ist fur
uns nicht nachvollziehbar.

Sie antworteten

,Die Norm geht davon aus, dass die Anlage in
einem Ublichen Stromnetz installiert ist. Der Betrieb
der Anlage in einem Netz ohne Erdung stellt an sich
bereits eine Abweichung dar und muss
dementsprechend bereits in einer Risikobeurteilung
betrachtet werden. In diesem Fall kann man auch
weitere Schutzmalinahmen festlegen.”

darunter auch RCD.

Damit sind die diesbeziiglichen Anforderungen der
EN 81-20, hier 5.10.1.2.3, grundsatzlich
anzuwenden.

(November 2016_1)
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Weder unter ,0.4 Annahmen*® noch unter ,1
Anwendungsbereich® findet sich in der EN81-20 ein
Hinweis darauf, dass die Norm von einer
bestimmten Netzform ausgeht. Auch sonst findet
sich in der EN81-20 nichts in dieser Richtung.

Abgesehen davon ist ein IT-Netz eine durchaus
Ubliche Netzform, genauso wie ein TN-Netz oder ein
TT-Netz. Mit andern Worten, ein IT-Netz ist ein
Ubliches Stromnetz!

Wir kdnnen deshalb keinerlei Abweichung von der
EN81-20 erkennen, wenn ein Aufzug an einem IT-
Netz betrieben werden soll und sehen deshalb auch
noch keine Notwendigkeit flr eine Risikobeurteilung!

Eine Abweichung von der Norm ware erst
vorhanden, wenn die normkonformen, aber im IT-
Netz tberflissigen, RCD’s weggelassen werden
wirden. Genau darauf zielte unsere Frage ja auch
ab.

Ich finde eine Klarung in dieser Sache besonders
wichtig, da ich es durchaus fur mdglich halte, dass
bei der Erstellung der Norm einfach nicht an die
verschiedenen vorkommenden Netzformen gedacht
wurde. Gerade im Hinblick auf eine mdgliche
Anwendung der EN81-20 im Asiatisch-Pazifischen
Raum, wo es noch weitere als die hier genannten
Netzformen gibt, ware das vielleicht ein wichtiger
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Input fir das Amendment 1 zur EN81-20.

5.10.1.2.3 Zusétzlicher Schutz

Ein zusatzlicher Schutz mittels eines

Fehlerstrom-Schutzschalters (RCD) mit einem

Auslésestrom von nicht mehr als 30 mA muss

fur

k) Steckdosen in den Stromkreisen nach
5.10.1.1.1 b) und 5.10.1.1.1 ¢) und

Steuerstromkreise fur Befehlsgeber und
Anzeigen in der Haltestelle und fir die
elektrische Sicherheitskette mit einer
Spannung uber 50 V AC und

Stromkreise am Fahrkorb mit einer Spannung
lber 50 V AC ...

Sind mit dem Begriff ,Befehlsgeber” die Anholtaster
(evtl. auch Schliisselschalter) an den Zugangen des
Aufzugs gemeint? Oder sind damit auch
Bedienelemente z.B. in einem AbschlieBbaren
Befreiungstableau (fur den Benutzer nicht
zuganglich) am Zugang eines maschinenraumlosen
Aufzuges gemeint? (Dies konnten z.B.
Bedienelemente zur Personenbefreiung bei
Stromausfall im USV Betrieb sein) In der Regel ist
hinter der USV ein IT Netz vorhanden

Die Norm verlangt eine Absicherung fur alle
Stromkreise > 50V AC, auller dem
Motorstromkreis.

(Januar 2017_05)

5.10.3.1.2

Werden zum Steuern der Hauptschiitze Relais
verwendet, missen diese EN 61810-1
entsprechen.

Sie missen entsprechend der folgenden
Gebrauchskategorien ausgewahlt werden:

a) AC-15 fir das Steuern von
Wechselstromschitzen,

b) DC-13 fir das Steuern von

Im Punkt 5.10.3.1.3 werden dann noch weitere
konkrete Anforderungen an diese ,Relais” genannt.

Nun ist es bei modernen Aufzugsteuerungen in
Mikroprozessortechnik Ublicherweise so, dass auf
deren Leiterplatte Relais bestiickt sind, die Uber den
Mikroprozessor aktiviert werden kdnnen und die,
wenn aktiviert, das am Ende des Sicherheitskreises
vorhandene Potential auf Ausgange durchschalten,
an denen die Spulenanschliisse von Haupt-
und/oder Hilfsschiitzen angeschlossen sind.

Betroffen sind nur Vorsteuerschitze und Relais, die
zur Ansteuerung von Hauptschitzen dienen.
Leiterplattenrelais, die nur ein Potential
unterbrechen, werden nicht als Vorsteuerschlitze
betrachtet.
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Gleichstromschitzen.

Der Mikroprozessor verwendet diese
Leiterplattenrelais also zum ,Steuern der
Hauptschiitze” in Abhangigkeit vom geschlossenen
Sicherheitskreis. Nur bei geschlossenem
Sicherheitskreis kénnen die Schitze anziehen und
angezogen bleiben, véllig unabhangig davon was
die Leiterplattenrelais und der Mikroprozessor
machen. Das sichere Abfallen der Schiitze bzw.
Trennen des Antriebs von der Energieversorgung
hangt also nicht davon ab, dass die
Leiterplattenrelais korrekt funktionieren!

Sind mit den ,Relais, die zum Steuern der
Hauptschiitze verwendet werden® auch die
beschriebenen Leiterplattenrelais gemeint, die ja
keinerlei Sicherheitsfunktion haben?

Muissen diese sogenannten ,Vorsteuerrelais“ auf der
Leiterplatte der Mikroprozessorsteuerung der

EN 61810-1 und der EN 50205 (siehe Punkt
5.10.3.1.3) entsprechen?

5.10.4.2 Fur jeden Motor muss ein Schutz
gegen Uberhitzung vorgesehen sein.

ANMERKUNG Nach EN 60204-1:2006, 7.3.1,
ist es nicht erforderlich, Motoren mit weniger
als 0,5 kW mit einem Schutz gegen
thermische Uberlastung zu versehen Diese
Ausnahme trifft jedoch auf diese Norm nicht
Zu.

Frage 1:

Gilt diese Anforderung nur fur den Antriebsmotor
des Aufzugs, oder auch fur Tarmotoren,
Fahrkorbliftermotoren, Liftermotoren von
fremdbellfteten Antriebsmotoren,
Schaltschrankliiftermotoren, Olpumpenmotoren
eines Olkiihlers, Liiftermotoren eines Olkiihlers etc.?

Frage 2:
Wenn auch Liftermotoren von dieser Anforderung
betroffen sind, gilt die Anforderung dann auch von

Frage 1:
Sie qilt fur alle.

Frage 2:
Ja.

Frage 3:

Nach EN 60204-1, 7.3.1 kénnen als
Schutzmallnahmen eingesetzt werden:
Uberlastschutz, Ubertemperaturschutz und
Strombegrenzung.
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Liftermotoren die in Gerate integriert sind (z.B.
Lifter im Frequenzumrichter)?

Frage 3:

Wenn auch die anderen genannten Motoren von
dieser Anforderung betroffen sind, wie muss dann
deren ,Schutz gegen Uberhitzung“ gestaltet sein?
- Muss unbedingt die Temperatur jedes Motors
gemessen und ausgewertet werden?

- Oder reicht es, ganz allgemein die
Umgebungstemperatur zu messen?

- Reicht es aus, z.B. in einem elektronischen
Tirsteuergerat die Stromsumme Uber die Zeit
aufzunehmen und zu begrenzen, um so den Motor
vor Ubertemperatur zu schiitzen?

5.10.4.3 Wird die Auslegungstemperatur
elektrischer Ausristungen, die eine
Temperaturiberwachung besitzen,
Uberschritten, muss der Fahrkorb an einer
Haltestelle anhalten, damit die Benutzer
aussteigen konnen. Eine selbsttatige
Ruckkehr in den Normalbetrieb darf erst nach
ausreichender Abkuhlung erfolgen.

Sollten, wie der Punkt ,5.10.4.2“ vermuten lassen
konnte, auch Tirmotoren, Liftermotoren etc. eine
Temperaturiberwachung besitzen, ware es doch
nicht unbedingt nétig den Aufzug bis zur Abkiihlung
stillzusetzen.

Ware es erlaubt, den Aufzug einfach mit
ausgeschaltetem Kabinenllfter weiter in Betrieb zu
lassen?

Ware es erlaubt bei zu heillem Turmotor den Aufzug
weiter in Betrieb zu lassen, und stattdessen nur die
Tar schwacher beschleunigen und verzégern und
langsamer laufen zu lassen?

Ware es erlaubt den Hydraulikaufzug bei
ausgeschaltetem Olkuhler weiter in Betrieb zu
lassen, solange das Ol und der Pumpenmotor nicht

Im Grundsatz NEIN. Gegebenenfalls muss
individuell eine Gefahrdungsanalyse durchgefiihrt
werden
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5.10.5.1.1 Dieser Schalter darf die Gegenuber dem Punkt ,13.4.1.1.f)“ der alten EN 81- | Frage 1:
Stromkreise fur 1 ist der Punkt f) entfallen, der besagt dass ,der Er ist absichtlich entfallen.
a) Beleuchtung und Beliiftung des Fahrkorbs; Hauptschalter nicht die Stromkreise fiir die Frage 2:

b) Steckdose auf dem Fahrkorbdach;

c) Beleuchtung des/der Aufstellungsorte(s) flr
Triebwerk und Steuerung sowie der
Rollenrdume;

d) Steckdose in dem/den Aufstellungsort(en)
fir Triebwerk und Steuerung sowie in
Rollenrdumen und in der Schachtgrube;

e) Schachtbeleuchtung
nicht unterbrechen.

Notrufeinrichtung unterbrechen darf*.

Frage 1:
Ist dieser Punkt f) nur vergessen worden, oder ist er
absichtlich entfallen?

Frage 2:

Wenn es Absicht war, was soll das nun konkret
bedeuten?

Muss der Hauptschalter nun die Stromkreise der
Notrufeinrichtung unterbrechen?

Oder hat der Aufzugsbauer die Wahl, ob er die
Stromkreise der Noteinrichtung vom Hauptschalter
abhangig machen will, oder nicht?

Der Notruf ist in der Regel kein eigener Stromkreis
sondern an den Fahrkorblichtkreis oder den
Steuerstromkreis angeschlossen.

5.10.5.1.2

Ist der Hauptschalter vom Schaltschrank, von
der Antriebssteuerung oder dem Triebwerk
aus nicht direkt erreichbar, mussen
Einrichtungen nach EN 60204-1:2006, 5.5, an
diesen Orten vorhanden sein.

In der alten EN 81-1 stand zu diesem Thema im
Punkt ,13.4.1.2“ der Satz

,Ist der Hauptschalter vom Schaltschrank aus nicht
leicht erreichbar, muss dieser mit einem
Trennschalter nach 13.4.2 ausgerustet sein.”

Hier hat sich also die Anforderung geandert,
allerdings ist nicht ganz klar, was gemeint ist.

Frage 1:

Frage 1:
Direkt bedeutet: in der Nahe, im gleichen Raum, ein
paar Meter Abstand.

Frage 2:
Er muss uberall dort, wo Gefahrdungen wahrend

der Wartung bei Normalbetrieb auftreten kénnen,
erreicht werden konnen.
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Wie ist , direkt erreichbar definiert?

Bis zu welcher Entfernung kann man von ,direkt
erreichbar” sprechen?

Wenn man 1m vom Antrieb entfern im
Maschinenraum steht und auf der anderen Seite in
1m Entfernung am Schaltschrank der Hauptschalter
ist, ist die neue Anforderung dann erfullt?

Frage 2:

Wie ist dieser Satz Uberhaupt zu verstehen?

Muss der Hauptschalter vom Schaltschrank und von
der Antriebssteuerung (vermutlich ist damit der
Frequenzumrichter oder der Hydrauliksteuerblock
gemeint?) und vom Triebwerk aus gleichzeitig
,direkt erreichbar?

Oder muss er nur von einem dieser Orte aus direkt
erreichbar sein?

Frage 3:
An welchen Orten missen die ,Einrichtungen nach
EN 60204-1:2006, 5.5 vorhanden sein?

Nur an den Orten, an denen der Hauptschalter
»hicht direkt erreichbar® ist?

Oder an allen in der Aufzahlung genannten Orten?

Frage 3:
Uberall dort, wo der Hauptschalter nicht direkt
erreichbar ist.

5.10.5.2

Das Stellteil eines Hauptschalters

muss von dem oder den Zugangen zum
Triebwerksraum unmittelbar erreichbar sein.
Sind die Triebwerke mehrerer Aufziige in
einem Triebwerksraum untergebracht, muss
die Zuordnung der Hauptschalter zu den

In der alten EN 81-1 hiel3 es im Punkt ,13.4.2"
dagegen:

,Das Stellteil eines Hauptschalters muss von dem
oder den Zugangen zum Triebwerksraum schnell
und leicht erreichbar sein. Sind die Triebwerke
mehrerer Aufziige in einem Triebwerksraum

- Siehe auch Antwort zur Frage 1 bei 5.10.5..1.2.

- Es ist ausreichend, wenn in ca. 2 m Entfernung
von der Maschinenraumtir der Schaltschrank an
der Wand hangt und das Bedienelement des
Hauptschalters sich am Schaltschrank befindet.
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einzelnen Aufzligen leicht zu erkennen sein.

untergebracht, muss die Zuordnung der
Hauptschalter zu den einzelnen Aufziigen leicht
feststellbar sein.”

Aus ,schnell und leicht* wurde also ,unmittelbar®.

Bedeutet diese Anderung, dass nun das
Bedienelement des Hauptschalters direkt neben der
Tar zum Triebwerksraum angeordnet sein muss,
ahnlich wie ein Lichtschalter?

Oder ist es ausreichend, wenn in ca. 2 m Entfernung
von der Maschinenraumtir der Schaltschrank an der

Wand hangt und das Bedienelement des
Hauptschalters sich am Schaltschrank befindet?
5.10.5.3 Fir jeden Netzanschluss des Was bedeutet ,in der Nahe“ konkret? Ja.
Aufzugs muss eine Netz-Trenneinrichtung Wenn ein 3-phasiger Lasttrennschalter fiir den
nach EN 60204-1:2008, 5.3, die in der Nahe Hauptanschluss des Aufzugs im Schaltschrank
des Hauptschalters angeordnet ist, vorhanden ist und der Hauptschalter ist direkt neben
vorgesehen werden. der Tir zum Maschinenraum  angeordnet
(neuerdings muss er ja ,unmittelbar® am Zugang
sitzen) und der Abstand von der Tir zum
Schaltschrank betragt 2m — 3 m, gilt das dann noch
als ,in der Nahe“?
5.10.5.3 Fur jeden Netzanschluss des Aufzugs | Frage 1: zu Frage 1:
muss  eine Netz-Trenneinrichtung ~ nach | |n  der EN60204-1:2006 wurde der Begriff | Das Schutzziel besteht in der sicheren Trennung

EN 60204-1:2006, 5.3, die in der Nahe des
Hauptschalters angeordnet ist, vorgesehen
werden.

Stehen bei Aufzugsgruppen nach Betéatigen
eines Hauptschalters noch Teile der
Steuerung unter Spannung, missen sie

,=Hauptschalter® durch ,Netz- Trenneinrichtung*
ersetzt. Wenn man dies auf den Punkt 5.10.5.3 der
EN81-20 bezieht, schreibt diese dann zwei
,=Hauptschalter” vor. Was ist genau mit der Vorgabe
aus dem Punkt 5.10.5.3 der EN81-20 zu verstehen?

aller zum Aufzug gehdrenden Stromkreise.

Wenn die zusatzliche Trenneinrichtung die
Stromkreise abschaltet, die nicht vom
Hauptschalter geschaltet werden, ist das Schutzziel
ebenfalls erreicht.
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gesondert abgeschaltet werden kénnen, ohne
dabei die Energiezufuhr zu samitlichen
Aufzigen der Gruppe abzuschalten. Diese
Anforderung gilt nicht fur PELV- und SELV-
Stromkreise

Frage 2:

Muss die geforderte Netz- Trenneinrichtung auch
die Spannungsversorgung fir die Stromkreise, die
nach Punkt 5.10.5.1.1 nicht Uber den Hauptschalter
unterbrochen werden durfen, abschalten?

Frage 3:

Muss bei einer getrennt verlegten Zuleitung
(Einspeisung) fur die Beleuchtung und Steckdosen
des Aufzugs nach Punkt 5.10.7 auch eine
zuséatzliche Netz- Trenneinrichtung vorhanden sein?
Frage 4:

Kann man bei einem maschinenraumlosen Seil-
Aufzug den Hauptschalter ortlich dem Leistungsteil
im Schacht, und die Netz- Trenneinrichtung am
Tableau fur Notfalle und Prifungen anordnen?

zu Frage 2:
Ja.
zu Frage 3:

Ja, sofern die Stromkreise Uber den Steuerschrank
der Aufzugsanlage gefiihrt sind.

Zu Frage 4:

Nein, nach 5.10.5.1.2 muss der Hauptschalter im
Tableau untergebracht sein.

(Mai 2017_03)

5.10.6.1 Leiter und Leitungen

Hangekabel missen EN 50214, IEC 60227-6
oder IEC 60245-5, ausgenommen
Anforderungen an das Isolationsmaterial,
entsprechen.

Bezieht sich die Ausnahme mit den ,Anforderungen
an das Isolationsmaterial“ nur auf die ,IEC 60245-5°,
oder auch auf die ,EN 50214“ und die ,|IEC 60227“?

Sie bezieht sich auf die drei genannten Normen.

5.10.10 Bezeichnungen an der In der alten EN81-1 hieR es im Punkt ,15.10“ | Frage 1:
elektrischen Anlage dagegen: Nein, das bedeutet es nicht.!
Alle Steuergerate und elektrischen Bauteile »15.10 Bezeichnungen an der elektrischen | Frage 2:
mussen deutlich mit denselben Anlage cgenstandslos
Referenzbezeichnungen wie im Schaltbild Schiitze, Relais, Sicherungen und 9eg

’ ’ Frage3:
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gekennzeichnet sein.

Die erforderlichen Spezifikationen fiir die
Sicherung, wie Wert und Typ, missen an der
Sicherung oder an oder in der Nahe des
Sicherungshalters angegeben werden.

Bei mehrpoligen Steckverbindungen missen
nur der Stecker und nicht die Leiter bezeichnet
sein.

Anschlussklemmen der Schalttafeln missen
entsprechend dem Schaltbild gekennzeichnet sein.

Bei mehrpoligen Steckverbindungen muss nur der
Stecker und nicht die Leiter bezeichnet sein.”

Frage 1:

Bedeutet das, dass nun auch Bauteile, die durch
ihre Funktion und Verwendung bereits eindeutig
charakterisiert sind, wie Antriebsmotor,
Bremsmagnet, Turmotor, Verriegelungsgleitbahn,
Lichtgitter, Notbremsschalter, Inspektionsschalter,
Ruckholsteuerungsschalter, Notruftaster, Aufienruf
und Innenkommandotaster etc. entsprechend dem
Schaltplan mit ihrem Betriebsmittelkennzeichen
gekennzeichnet werden mussen?

Wir halten das fir Uberflissig!

Frage 2:

Falls Frage 1 mit ,ja“ beantwortet wird, betrifft das
dann ja auch die Schachttirkontakte /
Schachtturverriegelungskontakte.

Ublicherweise werden diese in einem Schaltplan alle
mit ein- und demselben Betriebsmittelkennzeichen
als ein einziger Kontakt dargestellt, der eben die
Reihenschaltung von x entsprechenden Kontakten
symbolisieren soll.

Dirfen diese Kontakte an den Tiren dann auch alle
gleich bezeichnet werden?

Oder ist es notwendig jedem einzelnem Kontakt sein
eigenes Betriebsmittelkennzeichen zu geben und
ihn dann mit diesem zu kennzeichnen?

Damit sind sowohl die Charakteristik als auch die

Technologie gemeint.
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Frage 3:
Was ist mit ,Typ*“ der Sicherung gemeint?

Die Auslésecharakteristik (,flink®, ,trage” etc.)?

Oder etwa die Technologie (Schmelzsicherung,
Sicherungsautomat etc.)?

5.11.1.4 - Ein Erdschluss in einem Stromkreis
mit einer elektrischen Sicherheitseinrichtung
oder in Stromkreisen, die jeweils die Bremse
nach 5.9.2.2.2.3 oder das Abwartsventil nach
5.9.3.4.3 ansteuern, muss entweder

a) zum sofortigen Stillsetzen des Triebwerks
fuhren oder

b) nach dem néachsten betriebsmalRigen Halt
ein Anfahren des Triebwerks verhindern, falls
der erste Erdschluss flir sich alleine nicht
gefahrlich ist.

Die Wiederinbetriebnahme darf nur durch eine
von Hand  zurlckstellbare  Einrichtung
erfolgen.

Wie kann ,falls der erste Erdschluss fiir sich
alleine nicht gefahrlich ist“ interpretiert werden?
Gibt es dafiir genaue Festlegungen? Wie kann man
diesen Satz auslegen? In welchen Grenzen bewegt
man sich?

Nicht gefahrlich ist der erste Erdschluss bei
Kreisen, die nicht bereits betriebsmafig geerdet
sind (z. B. bei IT-Netz wie im Ex-Bereich Ublich,
SELV).

Diese Betrachtung berlcksichtigt nicht nur
elektrische Gefahrdungen, auch eine Uberbriickung
von Sicherheitseinrich-tungen kann erst durch
einen zweiten Fehler erfolgen.

Da der erste Erdschluss keinen nennenswerten
Fehlerstrom nach sich zieht, kann er durch das
Ubliche Konzept ,Schutz durch Abschaltung® (Fall
a) mittels Uberstromschutzorgan oder RCD nicht
beherrscht werden.

Daraus ergibt sich die Forderung unter b), dass der
erste Erdschluss erkannt werden und ein erneutes
Anfahren verhindert werden muss, etwa durch
Isolationstiberwachung.

5.11.2.2.3 Sicherheitsschalter mussen fir
eine  Nennisolationsspannung von 250V
ausgelegt sein, wenn die Gehause einen
Schutzgrad von mindestens IP4X (EN 60529)
aufweisen, oder von 500V, wenn der
Schutzgrad der Gehduse kleiner als IP4X

Frage 1:

Gelten die genannten Gebrauchskategorien auch fir
die Notendschalter, den Spanngewichtsschalter,
den Schalter an der Fangvorrichtung und den
Schalter am Geschwindigkeitsbegrenzer?

Das wirde doch, im Gegensatz zu den Inspektions-

Frage 1:

Die genannten Kategorien gelten grundsatzlich fur
die aufgefiihrten Bauteile.

Frage 2:

Da diese Kontakte ,offen“ sind und somit einen
Schutzgrad kleiner 1P4X aufweisen, gilt eine
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(EN 60529) ist.

Sicherheitsschalter missen folgenden, in
EN 60947-5-1:2004 festgelegten
Gebrauchskategorien angehdren:

AC-15 fir  Sicherheitskontakte in
Wechselstromkreisen;
DC-13 fur  Sicherheitskontakte in

Gleichstromkreisen.

und Ruckholsteuerungsschaltern, kaum  Sinn
machen, da diese Schalter nur extrem selten,
meistens nur anlasslich von Prifungen, betatigt
werden.

Frage 2:
Gelten die heute Ublichen Turkontakte, bestehend
aus einem fest montierten Teil mit federbelasteten

Kontaktflachen und einer beweglichen
Kontaktbricke, bezlglich dieser Forderung als
»Sicherheitsschalter*?
Oder anders gefragt:

Da diese Turkontakte aus 2 Teilen bestehen gibt es
Uberhaupt kein ,Gehause* im eigentlichen Wortsinn.
Fur welche Nennisolationsspannung (250 V oder
500 V) missen solche Tirkontakte ausgelegt sein?

Nennisolationsspannung von 500 V.

5.11.2.5 siehe auch 5.5.8

5.11.2.6 Programmierbare elektronische | Frage 1: Frage 1:

Systeme in sicherheitsbezogenen Was ist der Unterschied zwischen ,untergebracht* | Dies ist ein Ubersetzungsfehler. Es muss heilen:
Anwendungen (PESSRAL) und ,zurlickgreifen*? ,Wenn PESSRAL und ein

Wenn PESSRAL und ein
nichtsicherheitsbezogenes System auf
derselben gedruckten Leiterplatte
untergebracht sind, gelten die Anforderungen
nach 5.10.3.2 fir die rdumliche Trennung der

Wenn zwei Dinge auf derselben Leiterplatte
untergebracht sind, greifen sie doch damit auf
dieselbe Leiterplatte zuriick. Das meint doch beides
dasselbe, oder?

Frage 2:
Wenn beides dasselbe meint, missen also immer

nichtsicherheitsbezogenes System auf dieselbe
Hardware zugreifen, miissen die Anforderungen
von PESSRAL erfiillt werden?

Frage 2:
Dies trifft nicht zu, wenn beide auf der gleichen
Leiterplatte angeordnet sind, mit Ausnahme der
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beiden Systeme.

Wenn PESSRAL und ein
nichtsicherheitsbezogenes System auf
dieselbe gedruckte Leiterplatte (PCB)
zurlickgreifen, missen die Anforderungen von
PESSRAL erfillt werden.

die Anforderungen flr die raumliche Trennung und
die Anforderungen von PESSRAL erflllt werden,
oder?

Frage 3:
Wie ist ,mussen die Anforderungen von PESSRAL
erfullt werden® gemeint?

Von wem missen diese Anforderungen erfillt
werden? Von dem ,nichtsicherheitsbezogenem
System“? Oder von der gedruckten Leiterplatte?

Oder nur von dem PESSRAL, was ja
selbstverstandlich ware?

Frage 4:

Falls diese Anforderungen vom

shichtsicherheitsbezogenen System“ oder von der
,Leiterplatte” erfullt werden mussen:

Fir ein PESSRAL gelten ja sehr Vviele
Anforderungen, die auch vom zu erfillenden SIL-
Level abhangen.

Welche dieser Anforderungen missen dann erfillt
werden? Doch wohl kaum alle!

Forderung nach raumlicher Trennung der beiden
Teile.

Frage 3:

Sie mussen von der Hardware bzw. angrenzenden
Teilen, die Uber die Hardware Fehler erzeugen
kdnnen, erfullt werden.

Frage 4:

Es gelten die gleichen Anforderungen mit gleichem
SIL-Level wie bei PESSRAL.

5.11.2.6 Programmierbare elektronische
Systeme in sicherheitsbezogenen
Anwendungen (PESSRAL)

Es muss moglich sein, den Fehlerstatus von
PESSRAL durch ein eingebautes System oder
externe Hilfsmittel festzustellen. Ist dieses
externe Hilfsmittel ein Spezialwerkzeug, muss

Frage 1:

Was ist damit genau gemeint?

Wir vermuten, mit ,Fehlerstatus von PESSRAL"® ist
das Ergebnis der Selbstiberwachung des
PESSRAL gemeint, die ermittelt ob an dem
PESSRAL selbst ein Fehler vorliegt oder ob das
PESSRAL betriebsbereit ist.

Ist unsere Vermutung korrekt?

Frage 1:
Die Vermutung ist korrekt.

Frage 2:
Die Gestaltung der Anzeigen ist nicht festgelegt.
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es an der Anlage vorhanden sein.

Falls nicht, was ist dann mit ,Fehlerstatus von
PESSRAL" konkret gemeint?

Frage 2:

Reicht zur Anzeige des ,Fehlerstatus von
PESSRAL" eine Status-LED oder eine vergleichbare
Anzeige aus die z.B. folgendermafien funktioniert?

- Rote ,Stérungs-LED® leuchtet (] PESSRAL hat
einen Fehler erkannt und ist nicht betriebsbereit.

- Rote ,Stérungs-LED* leuchtet nicht [ PESSRAL ist
betriebsbereit.

Oder

- Grune ,Betriebsbereit-LED” leuchtet [ PESSRAL
ist betriebsbereit.

- Grine ,Betriebsbereit-LED“ leuchtet nicht [
PESSRAL hat einen Fehler erkannt und ist nicht
betriebsbereit.

Damit wir der Fehlerstatus ,Fehler ja“/“Fehler nein®
doch eindeutig und ohne externe Hilfsmittel
angezeigt. Das sollte die Anforderung doch erflllen,
oder?

Genauer muss man es doch nicht wissen, denn
Reparaturen sind an PESSRAL ja grundséatzlich
nicht erlaubt. Es bleibt sowieso nur der Austausch
des PESSRAL!

5.12.1 Dem Feuerwehraufzug muss wahrend
der Phasen 1 und 2 eine Sprechanlage oder
eine ahnliche Einrichtung flr die interaktive 2-

Wege-Kommunikation zwischen

dem

Bedeutet das, dass das Kommunikationssystem
sich automatisch (durch
Aufzugssteuerungsinformation) aktivieren muss und
im Betrieb dann durch eine Sprechtaste (push to

Automatisch aktivieren ja, aber ohne weitere
Betatigung durch einen Taster
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Fahrkorb und Folgenden zur
stehen:

Verfligung

der Feuerwehr-Zugangsebene. Die
Kommunikation zwischen dem Fahrkorb und
der Feuerwehr-Zugangsebene muss wahrend
der Phasen 1 und 2 standig ohne Betatigung
eines Befehlsgebers aktiv sein;

talk) funktionieren darf?

5.12.1.5.1.3 Die Inspektionssteuereinrichtung
muss einen Schutzgrad von mindestens
IPXXD (EN 60529) haben.

5.12.1.6.2 Die elektrische Ruckholsteuerung
muss einen Schutzgrad von mindestens
IPXXD (EN 60529) haben.

In den beiden Punkten wird ja min. der Schutzgrad
IPXXD (Drahtsicherheit) fir die Ruickhol- und
Inspektionssteuereinrichtung  vorgeschrieben. In
vielen Fallen wird ja auch eine Steckdose (230V) mit
in dem Gehause der Rickhol- und
Inspektionssteuereinrichtung eingebaut. Muss dann
diese eingebaute Steckdose auch den Schutzgrad
IPXXD (Drahtsicherheit) erfullen? Oder kann man
auf den Schutzgrad IPXXD (Drahtsicherheit)
verzichten, da die eingebaute Steckdose ja nicht
Bestandteil der eigentlichen Rickholsteuerung bzw.
Inspektionssteuerung ist?

Die Anforderung kann durch Auswahl einer

geeigneten Steckdose erflllt werden.

Februar 2018 _03

5.12.1.5.2.1 Inspektionsschalter

Der Inspektionsschalter muss in der
Inspektionsstellung folgende funktionalen
Bedingungen gleichzeitig erfiillen:

b) Die Wirkung der Riickholsteuerung
(5.12.1.6) wird aufgehoben

Wir haben es bis jetzt so gehandhabt, dass wir
Inspektion- und Rickholsteuerung gegenseitig
verriegeln. Es liegt somit von Inspektion- und
Riickholsteuerung jeweils ein Offner des
Nockenschalters in Reihe im Sicherheitskreis, die
nur Uber die passenden Richtungs- und Fahrttaster,
bei Inspektion, Uberbrickt werden kénnen.

Frage: Ware dies so in Ordnung?

Nach EN 81-20 muss die Inspektionssteuerung
auch bei eingeschalteter Ruckholsteuerung

wirksam bleiben. Abweichungen davon sind im
Rahmen einer Risikobewertung zu betrachten.
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5.12.1.5.2.1 Der Inspektionsschalter muss in
der Inspektionsstellung folgende funktionalen
Bedingungen gleichzeitig erfillen:

d) Selbsttatige Bewegungen kraftbetatigter
Taren muissen verhindert werden. Das
kraftbetatigte SchlieRen der Tlren muss
abhangen von

1) der Betatigung eines Richtungstasters fur
die Fahrkorbbewegung oder

2) zusatzlichen Schaltern, die vor
unbeabsichtigter Betatigung geschitzt sind.

Dort heift es, dass nach Aktivierung der
Inspektionssteuerung ,selbsttatige Bewegungen
kraftbetatigter Turen verhindert werden mussen®.

a) Was soll das bedeuten? Soll die Aufzugsteuerung
einfach aufhdéren den Turantrieb anzusteuern, wie
bisher Gblich? Das wirde bedeuten, dass das
Aktivieren der Inspektionssteuerung in der
Schachtgrube bei in einer Haltestelle mit offener Tir
stehendem Fahrkorb die Tur plotzlich der Wirkung
der automatischen SchlielReinrichtung Uberlassen
wurde. Die Turen wirden sich dann selbsttatig in
Bewegung setzen, was ja aber nach Punkt d) nicht
sein darf! Was soll also tatsachlich mit der
Ansteuerung des Turantriebs bei Aktivierung der
Grubeninspektionssteuerung geschehen?

b) Sollte es ok. sein, dass die Turen dann selbsttatig
zugezogen werden, ist dabei irgendeine kinetische
Energie zu beachten? Muss ein akustisches Signal
erténen?

c) Die Tiren sollen erst aktiv durch den Tirantrieb
geschlossen werden, wenn die ,Fahrt-Taster” der
Inspektionssteuerung betatigt werden oder
zusatzliche, an der Inspektionssteuerung
vorhandene Tursteuertasten betatigt werden. Da
das auch von der Schachtgrube aus so geschehen

zu a): Den Tirantrieb nicht mehr ansteuern.

zu b): Nein. Es ist nichts Weiteres zu beachten.

zu c1): Ja, wie bisher.
zu c2): Obsolet, siehe c1).
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soll, hat der Bediener dabei keinerlei Kontrolle ob
sich (zig Meter Uber ihm) jemand oder etwas in der
offenen Tir befindet.

c1) Soll die Schutzeinrichtung (Lichtgitter) und der
Tur-Auf-Taster in dieser Situation weiterhin wirksam
bleiben?

c2) Wenn nein, muss auch in diesem Fall die
kinetische Energie der zulaufenden Tur auf 4 J
begrenzt werden? Muss dann auch das akustische
Signal ertonen?

5.12.1.5.2.1 Der Inspektionsschalter muss in
der Inspektionsstellung folgende funktionalen
Bedingungen gleichzeitig erfillen:

f) Die Geschwindigkeit des Fahrkorbs darf
0,30 m/s dann nicht Gberschreiten, wenn der
freie vertikale Abstand tber Standflachen auf
dem Fahrkorbdach (siehe 5.2.5.7.3) oder in
der Schachtgrube hdchstens 2,0 m betragt.

Gilt diese Begrenzung der Geschwindigkeit auch fir
eine Fahrt in die Gegenrichtung?

Mit anderen Worten, Darf sich der Fahrkorb beim
Entfernen von der Schachtgrube bzw. beim
Entfernen vom Schachtkopf erst mit max. 0,3 m/s
entfernen und darf erst bei einem Abstand von min.
2,0 m auf 0,63 m/s weiter beschleunigen?

Oder darf es sich, unabhangig vom Abstand, mit
max. 0,63 m/s entfernen?

Wir schlagen vor, dass die Grenze von max. 0,3m/s
nur fir die Anndherung an die beiden Schachtenden
gilt.

Beim Entfernen kdnnte man zwar eine hohere
Geschwindigkeit akzeptieren, aber die Anforderung
unterscheidet nicht bezuglich der Fahrtrichtung und
gilt demnach fir beide Richtungen.

5.12.1.5.2.1 Inspektionsschalter

Der Inspektionsschalter muss in der
Inspektionsstellung folgende funktionalen
Bedingungen gleichzeitig erfillen:

i) Sind mehr als eine Steuereinrichtung fur die
Inspektionssteuerung auf ,INSPEKTION®

Hier wiirden wir gerne die Taster auf/ab der
Inspektionssteuerung in der Grube sowie auf der
Kabine Uber die Software verriegeln. Das heil3t,
sobald in der Grube die gleiche Richtung auf der
Inspektionsteuerung wie auf dem Kabinendach
gedrlckt wird, wirde der Aufzug stehen bleiben. Ich

Eine gegenseitige Verriegelung ist zulassig, so
dass keinerlei Bewegungen mdglich sind, wenn
beide Inspektionsschalter eingeschaltet sind.
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geschaltet, darf es nicht moglich sein, den
Fahrkorb von einer von ihnen aus zu bewegen
solange die entsprechenden Taster an ihnen
nicht gleichzeitig gedrickt werden.

denke, dass wir so noch sicherer als in der Norm
handeln wurden.

Frage: Ware dies so in Ordnung?

5.12.1.5.2.1 Inspektionsschalter

Der Inspektionsschalter muss in der
Inspektionsstellung folgende funktionalen
Bedingungen gleichzeitig erfillen:

i) Sind mehr als eine Steuereinrichtung fur die
Inspektionssteuerung auf ,INSPEKTION®
geschaltet, darf es nicht moglich sein, den
Fahrkorb von einer von ihnen aus zu bewegen
solange die entsprechenden Taster an ihnen
nicht gleichzeitig gedrtickt werden.

D. h., wenn sich zwei Personen im Schacht befinden
(z.B. einer in der Schachtgrube und der andere auf
dem Fahrkorbdach),

sind beide Inspektionsschalter auf ,INSPEKTION*
geschaltet.

Wenn einer von ihnen den Fahrkorb bewegen
mochte, soll dies nicht mdglich sein.

Sie mussen die entsprechenden Taster gleichzeitig
drucken, damit sie den Fahrkorb bewegen kénnen.

Die Frage ist jetzt, ob es ausreichen wirde, wenn
die beiden Inspektionssteuereinrichtungen
gegeneinander komplett verriegelt sind, so dass
man absolut nicht

fahren kann, wenn sich zwei Personen im Schacht
befinden bzw. wenn beide Inspektionsschalter auf
JNSPEKTION" geschaltet sind.

In diesem Fall, musste dann einer von den
Personen aus dem Schacht rausgehen und den
Inspektionsschalter auf ,NORMAL" schalten, damit
man fahren kann

Ja, dies ist zulassig. Es sollten jedoch klare
Absprachen zwischen den im Schacht anwesenden
Personen getroffen werden.

5.12.1.5.2.2
Normalbetrieb

Die Ruckkehr zum Normalbetrieb des Aufzugs
darf nur nach Riickstellung des
Inspektionsschalters in die Normalstellung

Riickkehr zum

Hier werden Anforderungen an das Zurlickstellen in
den Normalbetrieb gestellt, fir den Fall dass die
Grubeninspektionssteuerung deaktiviert wird.

Frage 1:

Frage 1:

In diesem Zustand dirfen Turantriebe v_yieder
angesteuert werden . Lichtgitter und TUR AUF-
Taster missen wieder funktionieren.
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erfolgen.

Darlber hinaus darf eine in der Schachtgrube
von der Inspektionssteuerung bewirkte
Ruckkehr in den Normalbetrieb nur unter den
folgenden Bedingungen erfolgen:

a) Schachttiren, die einen Zugang zur
Schachtgrube ermdglichen, sind geschlossen
und verriegelt.

b) Alle Notbremsschalter in der Schachtgrube
sind nicht betatigt.

Wenn die genannten Bedingungen beim
Deaktivieren der Grubeninspektionssteuerung nicht
erfiillt sind, in welche Betriebsart soll die Steuerung
dann wechseln?

Durfen Tirantriebe wieder angesteuert werden?

Mussen Lichtgitter und Turauftaster wieder
funktionieren?

Durfen offene Tiren zugesteuert werden und
elektrische Verriegelungsgleitbahnen angesteuert
werden, damit die Bedingungen erfillt werden
kénnen?

Frage 2:

Wenn die Bedingungen nicht erfillt sind, muss sich
die Steuerung dies ja merken, damit sie nicht vor
Erflllung der genannten Bedingungen wieder in den
Normalbetrieb zurtickkehrt.

Muss sich die Steuerung das auch Uber einen
Stromausfall / einen Reset hinweg ,merken*?

Frage 3:

Wie soll verfahren werden wenn die
Grubeninspektionssteuerung deaktiviert wird
wahrend parallel dazu auch noch die
Dachinspektionssteuerung oder die
Ruckholsteuerung aktiviert ist?

Soll die Dachinspektionssteuerung oder die
Ruckholsteuerung dann funktionieren, auch wenn
die genannten Bedingungen nicht erflllt sind? Oder
sollen diese erst nach Erfiillung der Bedingungen
funktionieren?

Frage 2:

Nein, es gibt keine Anforderung fur ein dauerhaftes
Stillsetzen, sofern die Bedingungen dafiir erfllt
sind.

Frage 3:

Die Anforderung gilt nur fir das Riicksetzen in den
Normalbetrieb. Die anderen Steuerungen kénnen
weiter normal funktionieren, sofern die
Bedingungen erfiillt sind.

Frage 4:

Die Ruckstellung kann sofort nach Verlassen der
Schachtgrube erfolgen, auch wenn noch die
Inspektionssteuerung auf dem Fahrkorb oder die
Rickholsteuerung eingeschaltet ist.
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Frage 4:
Wenn Frage 3 beantwortet wurde mit ,ja, sie sollen
dann ohne weitere Bedingungen funktionieren®:

Wie soll verfahren werden wenn die
Dachinspektionssteuerung und/oder die
Ruckholsteuerung dann auch deaktiviert wird?

Soll die Steuerung dann ohne irgendwelche
Bedingungen wieder zum Normalbetrieb
zuriickkehren?

Oder soll der Normalbetrieb, wenn die
Grubeninspektionssteuerung einmal aktiviert war,
grundsatzlich immer nur dann méglich sein wenn die
genannten Anforderungen erflllt sind?

5.12.1.5.2.2 Riickkehr zum Normalbetrieb

Die Ruckkehr zum Normalbetrieb des Aufzugs
darf nur nach Riickstellung des
Inspektionsschalters in die Normalstellung
erfolgen.

Darlber hinaus darf eine in der Schachtgrube
von der Inspektionssteuerung bewirkte
Ruckkehr in den Normalbetrieb nur unter den
folgenden Bedingungen erfolgen:

a) Schachttiiren, die einen Zugang zur
Schachtgrube ermdglichen, sind geschlossen
und verriegelt.

b) Alle Notbremsschalter in der Schachtgrube
sind nicht betatigt.

Im Punkt 5.12.1.5.2.2 werden die Bedingungen a),
b) und c) genannt, die erfiillt sein miissen um von
der Inspektionssteuerung in der Schachtgrube eine
Ruckkehr in den Normalbetrieb zu bewirken.
Wahrend a) und b) vollkommen klar sind, ist ¢)
absolut unklar.

Frage 1:

Es ist hier ohne weiteren erkennbaren
Zusammenhang von einer ,elektrischen
Ruckstelleinrichtung auRerhalb des Schachts® die
Rede.

Was ist damit gemeint?
Was soll damit zurlickgestellt werden? Etwa die
Grubeninspektionssteuerung damit der Aufzug in

Frage 1:

Ja, die Grubeninspektionssteuerung soll
zuruckgestellt werden.

Frage 2:
Dies ist nicht korrekt.
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c) Die elektrische Riickstelleinrichtung
aulierhalb des Schachts ist wirksam:

1. in Verbindung mit dem
Notentriegelungsschlissel, der zu der
Tar gehort, die der Zugang zur
Schachtgrube ist;

2. nur zuganglich fir befugten Personen,
z. B. innerhalb des verschlossenen
Schranks in unmittelbarer Nahe der
Tdar, die der Zugang zur Schachtgrube

ist.

Es muissen Vorkehrungen getroffen werden,
um ungewollte Bewegungen des Fahrkorbs
dann zu verhindern, wenn einer der in 5.11.1.1
aufgefiihrten Fehler in dem (den)
Stromkreis(en) der Inspektionssteuerung

auftritt.

den Normalbetrieb zurtickkehrt?

Frage 2:

In den Unterpunkten 1) und 2) wird etwas Uber die
Funktionsweise dieser Rickstelleinrichtung und
Uber ihre Zuganglichkeit fir bestimmte
Personenkreise gesagt.

Es geht also um rein gestalterische Gesichtspunkte.

Anscheinend muss diese omindse
Ruckstelleinrichtung auBerhalb des Schachts nie
betatigt werden, als Bedingung fiir das Rickkehren
in den Normalbetrieb ist es ja ausreichend, dass sie
wie beschrieben gestaltet ist.

Ist das korrekt?

5.12.1.5.2.2 Riickkehr zum Normalbetrieb

Die Ruckkehr zum Normalbetrieb des Aufzugs
darf nur nach Riickstellung des
Inspektionsschalters in die Normalstellung

erfolgen.

Darlber hinaus darf eine in der Schachtgrube
von der Inspektionssteuerung bewirkte
Ruckkehr in den Normalbetrieb nur unter den
folgenden Bedingungen erfolgen:

a) Schachttiiren, die einen Zugang zur
Schachtgrube ermdglichen, sind geschlossen

Frage 1:

Ist bei jedem Aufzug eine elektrische
Ruckstelleinrichtung im Bereich des
Schachtgrubenzugangs aufierhalb des Schachts
notwendig, die bei jedem Aufzug explizit betatigt
werden muss um nach Deaktivieren der
Grubeninspektions-steuerung wieder in den
Normalbetrieb zu gelangen?

Frage 2:
Falls so eine elektrische Rickstelleinrichtung bei
jedem Aufzug erforderlich sein sollte, dann ware sie

Frage 1:

Nach Betatigung der Inspektionssteuerung in der
Schachtgrube muss immer eine Rlckstellung von
aulerhalb des Schachtes erfolgen.

Frage 2:

Dies konnte beispielsweise so ausgefiihrt werden
(verschlisselter Rickstelltaster oder mit
Notentriegelung gekoppelt).
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und verriegelt.

b) Alle Notbremsschalter in der Schachtgrube
sind nicht betatigt.

c) Die elektrische Rickstelleinrichtung
aulerhalb des Schachts

1) funktioniert in Verbindung mit Einrichtungen
zur Notentriegelung der TUr, die einen Zugang
zum Schacht gewahrt, oder

2) sie ist nur befugten Personen zuganglich, z.
B. in einem verschlossenen Schrank in
unmittelbarer Nahe der Tur, die einen Zugang
zum Schacht gewahrt.

Es missen Vorkehrungen getroffen werden,
um ungewollte Bewegungen des Fahrkorbs
dann zu verhindern, wenn einer der in 5.11.1.2
aufgefiihrten Fehler in den Stromkreisen der
Inspektionssteuerung auftritt.

Ublicherweise wohl ein Schlisseltaster oder
Ahnliches, der ein elektrisches Signal an die
funktionelle Aufzugsteuerung geben wiirde, welches
es dieser erlaubt wieder den Normalbetrieb
aufzunehmen.

Ist damit etwa gemeint, dass man auch einen
Ruckstelltaster in eine Schachttir einbauen darf, der
dann, quasi ,nebenbei“, bei Betatigung der
Notentriegelung automatisch mit betatigt wird?

5.12.1.5.2.2 Riickkehr zum Normalbetrieb

Die Ruckkehr zum Normalbetrieb des Aufzugs

darf nur nach Riickstellung des

Inspektionsschalters in die Normalstellung

erfolgen.

Darlber hinaus darf eine in der Schachtgrube

von der Inspektionssteuerung bewirkte

Ruckkehr in den Normalbetrieb nur unter den

folgenden Bedingungen erfolgen:

[) Schachttiren, die einen Zugang zur
Schachtgrube ermdglichen, sind

Bei Punkt 5.12.1.5.2.2 Riickkehr zum
Normalbetrieb hat sich zum Unterpunkt c) 2) die
folgende Frage ergeben,

bei der wir um Hilfestellung zur Auslegung bitten:

Als Beispiel zur Position der au3erhalb des
Schachts angebrachten Riickstelleinrichtung wird
ein verschlossener Schrank in der Nahe des
Grubenzugangs erwahnt. Kann die
Ruckstellungseinrichtung trotz diesem Beispiel im
eigentlichen Schaltschrank (aufRerhalb des
Schachts, nur befugten Personen zuganglich)
installiert werden, wenn dieser nicht in der

Nein. Sowohl die Losungsvorschlage in ¢)1) wie
auch ¢)2) enthalten Anordnungen in oder nahe dem
Schachtgrubenzugang. Eine entfernt angeordnete
Ruckstelleinrichtung kann dazu fuhren, dass aus
Bequemlichkeit die Inspektionssteuerung in der
Schachtgrube nicht benutzt wird und dadurch
Risiken entstehen oder zwischen dem Verlassen
der Schachtgrube und dem Zurticksetzen ein
zweiter Techniker unbemerkt in die Schachtgrube
steigt.

April 2019_03
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geschlossen und verriegelt.

m) Alle Notbremsschalter in der
Schachtgrube sind nicht betatigt.

n) Die elektrische  Ruckstelleinrichtung
aulerhalb des Schachts

1) funktioniert in  Verbindung mit
Einrichtungen zur Notentriegelung
der Tir, die einen Zugang zum
Schacht gewahrt, oder

2) sie ist nur befugten Personen
zuganglich, z. B. in einem
verschlossenen Schrank in

unmittelbarer Nahe der Tur, die einen
Zugang zum Schacht gewahrt.

Es muissen Vorkehrungen getroffen werden,
um ungewollte Bewegungen des Fahrkorbs
dann zu verhindern, wenn einer der in 5.11.1.2
aufgeflhrten Fehler in den Stromkreisen der
Inspektionssteuerung auftritt.

unmittelbaren Nahe zum Grubenzugangs platziert
wird?

5.12.1.5.2.3

a) eine in Reihe geschaltete Verbindung des
Fahrtrichtungs- mit dem Fahrtaster.

“Sicherheitskontakte” werden in 5.11.2.2
beschrieben. Da es keine Definition fiir
Sicherheitskontakte in der EN 60947-5-1:2004 gibt,
mussen Sicherheitskontakte 5.11.2.2 erfillen.

Missen die in 5.12.1.5.2.3 a) erwdhnten

Nein. Das ist ein Fehler in der Norm. In der Norm
sollte es heilden:

AC-15 fur Kontakte in Wechselstromkreisen;
DC-13 fir Kontakte in Gleichstromkreisen.
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Diese Taster mussen den folgenden in
EN 60947-5-1:2004 festgelegten Kategorien
angehoren:

AC-15 fur  Sicherheitskontakte in
Wechselstromkreisen;
DC-13 fiur  Sicherheitskontakte in

Gleichstromkreisen.

Sicherheitskontakte alle Anforderungen aus 5.11.2.2
erfullen?

5.12.1.5.2.3 Taster

Die Bewegung des Fahrkorbs darf bei der
Inspektionssteuerung einzig durch einen
standigen Druck auf einen Fahrtrichtungs- und
Fahrtaster moglich sein.

Dadurch, dass der Fahrtaster mit in den
Sicherheitskreis eingebunden werden muss ist ein
Softstopp (geregelter Halt) des Aufzuges lber
"loslassen" des Richtungstasters und weiteres
Betatigen des "Fahrttasters” nicht mehr moglich.
Dies kann bei hohen Anlagen zu Problemen fihren,
da beim "loslassen" des Richtungstasters die
Aufzugsanlage einen Notstopp einleitet. Dies kann
durch Schwingungen der Kabine dazu fihren, dass
die Kabine in den Fang geht. Ware es mdglich,
wenn Fahrtrichtungs- und Fahrtaster und zum
Anhalten mit Softstopp der
Gegenrichtungsfahrtrichtungstaster gedriickt wird?

Somit muss der Monteur fiir einen Softstopp 3
Taster gleichzeitig druicken.

Frage: Ware dies so in Ordnung?

Ja, dies ware so in Ordnung
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5.12.1.7 Schutz bei Wartungstatigkeiten
Die Steuerung muss mit Einrichtungen
versehen werden, die eine Reaktion des
Aufzugs auf AuRenrufe und auf durch
Fernzugriff gegebenen Befehle verhindern,
den Betrieb der automatischen Turen
unwirksam machen und wahrend
Wartungstatigkeiten zumindest Rufe in die
Endhaltestellen ermdglichen. Diese
Einrichtungen mussen eindeutig
gekennzeichnet sein und dirfen nur befugten
Personen zuganglich gemacht werden.

Im Punkt 5.12.1.7 der EN81-20 wird ein
~Wartungsschalter” verlangt, der unter anderem . . .
den Betrieb der automatischen Turen unwirksam
machen . . .“ muss.

Wir verstehen das so, dass die Tlren in dieser
~Wartungsbetriebsart“ nicht mehr aufgehen diirfen,
also von der Aufzugsteuerung nicht mehr
aufgesteuert werden durfen.

[1 Mlssen die Tiren wahrend dieses
~Wartungsbetriebs“ auch mit max. 300N vom
Fahrkorbinneren aus aufgeschoben werden
kénnen?

Nein

5.12.1.8.1 Fur Wartungstatigkeiten an
Schachttur-, Fahrkorbtir- und
Tarverriegelungskontakten muss eine
elektrische Uberbriickungsmoglichkeit an der
Steuertafel oder dem Tableau fiir Notfalle und
Prifungen vorhanden sein.

Die Formulierung ODER stellt nach unserem
Verstandnis dem Hersteller wahlweise frei, ob bei
maschinenraumlosen Aufzugsanlagen mit
Anordnung der Steuerung im Fahrschacht und
schachtexterner Anordnung eines Servicetableaus
diese Uberbriickungseinrichtung (,BYPASS*) in der
Steuertafel im Schacht oder im Servicetableau
aullerhalb des Schachtes vorgehalten wird. Oder
bestehen in diesem Zusammenhang Anforderungen
dahingehend, dass die Bypassschaltung
schachtextern anzuordnen ist?

Der Bypass Schalter muss auRerhalb des
Schachtes angeordnet sein, entweder in einem
Schaltschrank im Triebwerksraum oder in einem
anderen Aufstellungsort auRerhalb des Schachtes
oder im Tableau flr Notfalle und Prifungen.

(Mai 2017_02)

5.12.1.8.3 Die Uberbriickungsein-
richtungen flr Schacht- und Fahrkorbtir
muissen an dem Wort "BYPASS" erkennbar
sein, das an ihnen oder in der Nahe

Frage 1:
Was soll an den zu Uberbriickenden Kontakten
gekennzeichnet werden?

Diese sind ja die Schachttur- und

Das Wort ,Bypass’ oder das Piktogramm mussen
an der Einrichtung zur Uberbriickung angebracht
werden. Zusatzlich missen die elektrischen
Sicherheitseinrichtungen die gebrickt werden (z.B.
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geschrieben steht. Zusatzlich missen die zu
uberbrickenden Kontakte mit
Kennzeichnungen in Ubereinstimmung mit
den elektrischen Schaltplanen versehen sein.
Alternativ kann das in Bild 23 dargestellte

Schaltzeichen zusammen mit dem bei
elektrischen Schaltplanen Ublichen

Betriebsmittelkennzeichen verwendet werden.

Schachttirverriegelungskontakte im Schacht, bzw.
die Kabinentirkontakte am Fahrkorb. Sollen diese
mit dem Betriebsmittelkennzeichen der
Uberbriickungseinrichtung gekennzeichnet werden?

Oder soll vielmehr die Uberbriickungseinrichtung
selbst gekennzeichnet werden, und zwar mit den
Betriebsmittelkennzeichen der Kontakte, die durch
sie Uberbrickt werden?

Falls dies gemeint ist:

Es kann ja fur jeden Schachttirkontakt und jeden
Schachtturverriegelungskontakt ein eigenes
Betriebsmittelkennzeichen geben. Da kénnen also
sehr viele Betriebsmittelkennzeichen zusammen
kommen. Allein von den Platzverhaltnissen her wird
es nicht immer maoglich sein die
Uberbriickungseinrichtung mit allen diesen
Betriebsmittelkennzeichen zu kennzeichnen.

Frage 2:
Woflir kann das in Bild 23 dargestellte
Schaltzeichen alternativ verwendet werden?

Fir das Wort ,BYPASS*?

Oder fur die ,Kennzeichnung der zu
Uberbrickenden Kontakte*?

Riegelschalter) mit dem Kennzeichen aus dem
Schaltplan versehen sein.

5.12.1.8.3

Der Aktivierungszustand der
Uberbrickungseinrichtung muss eindeutig
angezeigt sein.

Die folgenden Bedingungen flr deren

Frage 1:
Welche Anforderungen gelten fur das ,eigene
Uberwachungssignal“?

Muss dieses von einem zusatzlichen Tarkontakt
stemmen, der denselben Anforderungen wir der zu

Frage 1:
Es gilt der letzte Absatz von Frage 1.

Frage 2:
gegenstandslos, siehe Frage 1.
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Frage

Antwort

Funktion missen erflllt werden:

d) Ein eigenes Uberwachungssignal muss
vorhanden sein um festzustellen, ob sich die
Fahrkorbtir(en) in Schliel3stellung befindet,
damit eine Bewegung des Fahrkorbs mit
Uberbrickten FahrkorbschlieRkontakten
zugelassen wird. Dies gilt auch, wenn
Fahrkorbschlie3- und Verriegelungskontakte
miteinander kombiniert werden.

Uberbrickende Tirkontakt genligen muss?

Oder reicht fur dieses Signal ein
nichtsicherheitsbezogenes Statussignal eines
mikroprozessorgesteuerten elektronischen
Tlrantriebs aus, der Uber eine Meldeleitung oder
Uber eine Busschnittstelle an die Aufzugsteuerung
meldet ob die Tir geschlossen ist oder nicht?

Frage 2:
Wie muss diese ,eigene Uberwachungssignal®
ausgewertet werden?

Reicht es aus, wenn dieses auf die
nichtsicherheitsbezogene Aufzugsteuerung wirkt
und diese so programmiert ist, dass
Rickholsteuerung und Inspektionssteuerung nur
funktionieren wenn die Meldung , TUr ist
geschlossen® anliegt?

Oder muss das Uberwachungssignal wie eine
welektrische Sicherheitseinrichtung® behandelt
werden, die direkt in Reihe zur
Uberbriickungseinrichtung geschaltet sein muss, so
dass der Sicherheitskreis auch im
,Uberbriickungsbetrieb der Fahrkorbtiiren* nur dann
geschlossen ist wenn das Uberwachungssignal , Tir
ist geschlossen“ meldet?

Letzteres wiirde nur Sinn machen wenn das
Uberwachungssignal selbst entsprechenden
Sicherheitsanforderungen geniigen wiirde (siehe
Frage 1).
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Frage

Antwort

5.12.1.9 Verhinderung des
Normalbetriebs bei fehlerhaften
Turkontaktkreisen

Die ordnungsgemafe Funktion der
elektrischen Sicherheitseinrichtung zur
Feststellung der Schliel3stellung der
Fahrkorbtir (5.3.13.2), der elektrischen
Sicherheitseinrichtung zur Uberwachung des
Eingriffs der Schachttiirverriegelung (5.3.9.1)
und des in 5.12.1.8.3 d) genannte
Uberwachungssignals muss Uberpriift werden,
wenn sich der Fahrkorb in der
Entriegelungszone befindet, die Fahrkorbtir
geoffnet ist und die Verriegelung der
Schachttir aufgehoben ist.

Werden Einrichtungen als fehlerhaft erkannt,
muss der Normalbetrieb des Aufzugs
verhindert werden.

Frage 1:

Muss die Verhinderung des Normalbetriebs Gber
einen Stromausfall / Uber einen Reset hinweg
erhalten bleiben?

Frage 2:
Wer darf diesen Fehlerzustand (Verhinderung des
Normalbetriebs) beenden?

Darf das auch der Aufzugswarter?

Frage 3:

Ist fir diese Uberwachung eine in der Software der
nichtsicherheitsbezogenen Aufzugsteuerung
realisierte Uberwachungsfunktion (analog zur
Laufzeitiberwachung) ausreichend?

Wir meinen, da fir diese Uberwachung keinerlei
SIL-Anforderung genannt wird, dass das ausreicht!

Frage 4:

Ob ein Kontakt im Sicherheitskreis offen oder
geschlossen ist wird Ublicherweise dadurch
detektiert, ob an seinem Ausgang das Potential des
Sicherheitskreises vorhanden (= Messbar) ist, oder
nicht.

Die genannten Sicherheitseinrichtungen zur
Feststellung der Schlief3stellung Fahrkorbtir und zur
Uberwachung des Eingriffs der
Schachtturverriegelung sind im Sicherheitskreis in
Reihe geschaltet.

Solange der erste Kontakt der Reihenschaltung
ordnungsgemal gedffnet ist, liegt an den in der

Frage 1:

Ja, wenn der Zustand anschlie3end noch
vorhanden ist.

Frage 2:
Es darf niemand, , wenn der Zustand weiterhin
besteht.

Frage 3:
Eine normale Uberwachung ist ausreichend.

Frage 4:
Die im letzten Abschnitt der Frage beschriebene
MaRnahme ist so nicht gefordert.

Frage 5:

Ja, alle 3 Abschnitte mussen separat Gberwacht
werden.

Frage 6:
Ja.

Frage 7:
Ja, es muss nur der Normalbetrieb verhindert
werden.

Frage 8:
Ja, diese Fahrten gehdren zum Normalbetrieb.
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Frage

Antwort

Reihenschaltung dahinter liegenden Kontakten aber
kein Sicherheitskreispotential mehr an. Es ist dann
nicht mehr mdglich festzustellen, ob auch die in der
Reihenschaltung dahinter liegenden Kontakte
ordnungsgemal gedffnet sind, oder nicht.

Die ordnungsgemafe Funktion der
Schachttirverriegelungskontakte kann also so ohne
weiteres gar nicht geprift werden, solange die im
Sicherheitskreis davor liegenden
Fahrkorbtirkontakte ordnungsgemaf funktionieren!

Ist das so in Ordnung?

Falls nein, misste man eine separate Elektronik an
die Kontakte im Sicherheitskreis anschalten, deren
korrekte Funktion auch ohne anliegendes
Sicherheitskreispotential geprift werden soll. Diese
Elektronik wirde dann aber einen neuen
Schwachpunkt darstellen, der zur Uberbriickung der
Uberwachten Kontakte flihren konnte! Insgesamt
glauben wir nicht, dass die Sicherheit unter dem
Strich dadurch gesteigert werden wiirde!

Frage 5:
Wenn Frage 4 mit ,ja, das ist so in Ordnung*
beantwortet wurde:

Reicht es aus, wenn zur Uberwachung nur das
Ende des Sicherheitskreis ausgewertet werden
wirde?

Eine Uberbriickung im Sicherheitskreis wiirde dann
nur dann detektiert werden, wenn
Fahrkorbtlrkontakte und
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Frage

Antwort

Schachttiirverriegelungskontakte gleichzeitig
Uberbruckt waren.

Bei Schachttiiren mit separaten
Schachttlrkontakten mussten diese auch noch mit
Uberbrickt sein, damit eine Uberbriickung erkannt
wird.

Oder muss auch bereits ,mittendrin®, jeweils nach
den Fahrkorbtirkontakten, nach den
Schachtturkontakten und nach den
Schachttiirverriegelungskontakten, ein
,Diagnoseabgriff vorhanden sein, die alle von der
Aufzugsteuerung Gberwacht werden?

Frage 6:

Wir gehen davon aus, dass die verlangte
Uberpriifung nur im Normalbetrieb stattfinden muss,
und nicht etwa auch wenn bei aktivierter
Inspektionssteuerung die Tir innerhalb einer
Tarzone von Hand aufgeschoben wird. Ansonsten
bestiinde sofort wieder das Problem, dass bei
aktivierter Inspektionssteuerung der Sicherheitskreis
bereits vor den Tirkontakten gedffnet ist und somit
kein Spannungspotential zu Beurteilung der
Schliefl3stellung der Tlrkontakte zur Verfiigung
steht.

Ist unsere Ansicht korrekt?
Frage 7:
Wenn ein Fehler erkannt wurde, soll bzw. darf die

Inspektionssteuerung und die Ruckholsteuerung
dann noch funktionieren?
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Frage

Antwort

Frage 8:
Der ,Normalbetrieb® des Aufzugs muss dann ja
verhindert sein.

Fallen darunter auch

- Evakuierungsfahrten im Brandfall (nach EN 81-
73)?

- Fahrten im Feuerwehrbetrieb eines
Feuerwehraufzugs (nach EN 81-72)?

- Fahrten zur Ricksendung in die unterste
Haltestelle (Hydraulikaufzug)?

- Fahrten mit Sonderrechten (,Sonderfahrt* per
Schliisselschalter aktiviert)?

5.12.1.9 Verhinderung des Normalbetriebs bei
fehlerhaften Tirkontaktkreisen

Die ordnungsgemafe Funktion der
elektrischen Sicherheitseinrichtung zur
Feststellung der SchlieRstellung der
Fahrkorbtiir (5.3.13.2), der elektrischen
Sicherheitseinrichtung zur Uberwachung des
Eingriffs der Schachttirverriegelung (5.3.9.1)
und des in 5.12.1.8.3 d) genannte
Uberwachungssignals muss iiberpriift werden,
wenn sich der Fahrkorb in der
Entriegelungszone befindet, die Fahrkorbtir
geoffnet ist und die Verriegelung der
Schachttir aufgehoben ist.

Werden Einrichtungen als fehlerhaft erkannt,
muss der Normalbetrieb des Aufzugs

Zu diesem Punkt gibt es bereits Fragen und
Antworten in dem DAfA-Dokument 104. Die
Antworten, insbesondere die Antwort auf die Frage
2, lasst vermuten, dass die Steuerung die einen
fehlerhaften (Uberbrickten?) Turkontakt feststellt,
den Normalbetrieb nur so lange verhindern muss
wie der Fehler besteht. Es soll also nicht ein
Fehlerzustand gespeichert werden, der dann nur
von bestimmten Personenkreisen zuriickgesetzt
werden darf, sondern der Normalbetrieb soll ,von
allein“ wieder aufgenommen werden sobald der
Fehler beseitigt ist.

Frage1:

Die Steuerung kann die Beseitigung des Fehlers nur
detektieren, wenn die Tur AUF-gesteuert wird, denn

Frage 1:

Die Normalfahrt darf automatisch wieder
aufgenommen werden wenn der Fehler nicht mehr
besteht. Es besteht kein Unterschied zum
Seilaufzug.

Frage 2:

Eine dauerhaft aufgesteuerte TUr ist nicht der
richtige Ansatz. Zum einen fordert die Norm nicht
dass die Tir dauerhaft offen stehen muss.

Frage 3:
Nein
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Frage

Antwort

verhindert werden

bei geschlossener Tur sind die Turkontakte
korrekterweise ja sowieso geschlossen. Wie soll das
nun bei einem Hydraulikaufzug realisiert werden?

Frage 2:

Darf/soll die Tur AUF-gesteuert bleiben, um das
Ende des fehlerhaften Zustand des
Turkontaktkreises detektieren zu kénnen?

Bei einem Hydraulikaufzug ware das wohl nur
vertretbar, wenn der Aufzug in der untersten
Haltestelle steht.

Frage 3:

Soll der Hydraulikaufzug wegen dieses Fehlers in
die unterste Haltestelle geschickt werden (sofort
oder nach maximal 15 Minuten)?

Frage 4:
Soll die Tur doch lieber ZU-gesteuert werden?

Frage 4:

Diese beschriebene Moglichkeit besteht und eine
erneute Turoffnung zur Feststellung des
Fehlerzustandes wird von der Norm nicht
ausgeschlossen. Die Betrachtung kann im Rahmen
einer Risikoanlayse erfolgen.

5.12.1.9 Verhinderung des Normalbetriebs bei
fehlerhaften Tlrkontaktkreisen

Die ordnungsgemafe Funktion der
elektrischen Sicherheitseinrichtung zur
Feststellung der Schliel3stellung der
Fahrkorbtir (5.3.13.2), der elektrischen
Sicherheitseinrichtung zur Uberwachung des
Eingriffs der Schachttirverriegelung (5.3.9.1)
und des in 5.12.1.8.3 d) genannte
Uberwachungssignals muss Uberpriift werden,

Bei mehrblattrigen Turen mit indirekter
mechanischer Verbindung der Tlrblatter gibt es eine
elektrische Sicherheitseinrichtung zur Uberwachung
der geschlossenen Position der Turblatter, die nicht
durch die Turverriegelung verriegelt sind. Diese
elektrische Sicherheitseinrichtungen sind
typischerweise mit der elektrischen
Sicherheitseinrichtung dieser Tir, die die
geschlossene Position der Verriegelungseinrichtung
Uberwacht, in Reihe geschaltet.

Ja.

Die Kontakte jeder Turbaugruppe kénnen als
Schaltkreis Uberwacht werden.

(CEN/TC10/WG1 — Interpretation Nr. 9)
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Frage

Antwort

wenn sich der Fahrkorb in der
Entriegelungszone befindet, die Fahrkorbtiir
geodffnet ist und die Verriegelung der
Schachttur aufgehoben ist.

Werden Einrichtungen als fehlerhaft erkannt,
muss der Normalbetrieb des Aufzugs
verhindert werden

In diesem Fall ist es ausreichend den ganzen
Turkontaktkreis dieser Tur zu Gberwachen, der aus
dem Kontakt der Turverriegelung und den Kontakten
fur die geschlossenen Turblatter besteht.

Es ist nicht erforderlich, diese Kontakte individuell zu
uberwachen.

Ist dieses Verstandnis richtig?

6.3 Examinations and tests before putting
into service

Before the lift is put into service, the following
particular tests as referred to in Table 18 shall
be carried out

6.3 Prufungen vor der erstmaligen
Inbetriebnahme

Bevor der Aufzug erstmals in Betrieb
genommen wird, missen die in Tabelle 18
angegebenen Prifungen durchgefiihrt werden

Frage 1:

Das Englische Original ist so zu verstehen, dass
lediglich die im Abschnitt 6.3 unter 6.3.1 bis 6.3.14
aufgeflhrten Tests durchzufuhren sind und zwar so
wie diese Tests in der Tabelle 18 genannt sind. D.h.
die Tabelle 18 beschreibt wie zu testen ist
(Sichtprifung, Messung, Leistungskontrolle /
Leistungsprufung etc.). Alle anderen Tests in der
Tabelle 18 sind nicht zwingend vorgeschrieben.

Frage 2:

In der Deutschen Ubersetzung ist der Text so zu
verstehen, dass alle Tests welche in der Tabelle 18
aufgefiihrt sind zwingend durchzufiihren sind. Also
auch die Tests welche nicht im Abschnitt 6.3
beschrieben sind.

D.h. die deutsche Ubersetzung sagt etwas anderes
aus als das englische Original.

zu Frage 1:

Tabelle 18 gibt die Verfahren an, mit denen die in
Abschnitt 5 festgelegten Sicherheitsanforderungen

und/oder Schutzmallnahmen nachgewiesen

werden missen. Abschnitt 6.3 prazisiert einige

dieser Tests und legt fest, wie diese im Detail
ausgefihrt werden missen.

zu Frage 2:
Die Diskrepanz zwischen dem englischen und

deutschen Text muss geklart werden.

Hinweis: Es ist die englische Originalfassung
bevorzugt anzuwenden.

Oktober 2020 01
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6.3.1c¢c) siehe auch 5.9.2.2.9

Tabelle A.1 ,Liste der elektrischen In dieser Liste werden, fiir den Fall der Realisierung | £Y @): Ja, die Angaben beziehen sich auf das

Sicherheitseinrichtungen® der jeweiligen Funktion durch ein PESSRAL, auch Sicherheitsniveau, mit dem das PESSRAL den
Mindest-SIL — Anforderungen genannt. Sicherheitskreis des Aufzugs unterbrechen muss.

Worauf bezieht sich der jeweils genannte SIL
genau?

a) Bezieht sich die Angabe auf das
Sicherheitsniveau, mit dem das PESSRAL den
Sicherheitskreis des Aufzugs unterbrechen muss?

b)  Oder bezieht sich die Angabe auf das
Sicherheitsniveau, mit dem bei Ansprechen der
jeweiligen Sicherheitseinrichtung der Antrieb
stillgesetzt werden muss (= Motorstrom
unterbrechen, Energiezufuhr zu Bremsmagneten
bzw. zu Hydraulikventilen unterbrechen)?

Die Antwort auf diese Frage wird relevant, wenn
mehrere Gerate mit SIL-Anforderungen in einer
Wirkungskette liegen. Wenn z.B. ein ,elektr.
Leistungsantrieb ....“ mit SIL 3 nach Punkt 5.9.2.5.4
d) zur sicheren Abschaltung des Motorstroms
verwendet wird und gleichzeitig z.B. ein PESSRAL
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Frage

Antwort

mit SIL 3 zur Uberwachung der Verriegelung von
Schachttiiren im Sicherheitskreis verwendet wird.

Zu jedem SIL gehort eine maximal zulassige
Wahrscheinlichkeit fur das Auftreten eines
gefahrlichen Fehlers, die umso kleiner ist je hGher
der SIL ist.

Falls a) richtig ist, darf jedes PESSRAL / jede
Funktionalitat flr sich allein die zulassige
Wahrscheinlichkeit voll ausreizen.

Falls b) richtig ist, miisste man alle in einer
Wirkungskette liegenden Wahrscheinlichkeiten
addieren. Am Ende musste dann die Gesamtsumme
unterhalb der erlaubten Grenze fir den jeweils
geforderten SIL liegen. In diesem Fall kénnte der
Hersteller des Gesamtsystems (= Aufzugsbauer)
das nur dann tun, wenn die Hersteller der
verwendeten PESSRALs und der ,elekir.
Leistungsantriebe” in den technischen Daten
Angaben zu den genannten
Fehlerwahrscheinlichkeiten machen. Sinnvoller
Weise sollte diese Angabe dann auch in der EU-
Baumusterprifbescheinigung der Gerate genannt
werden.
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Frage

Antwort

5.5.3.4 Eine zusatzliche elektrische
Sicherheitseinrichtung nach EN 81 20:2014, 5.11.2,
muss beim Betrieb mittels der Inspektionssteuerung
die Bewegung des Fahrkorbs in Aufwartsrichtung
unterbrechen, bevor die dampfenden Teile der
beweglichen Anschlage erreicht werden oder bevor
die Ausldseeinrichtung die Anhalteeinrichtung
auslost. Der Fahrkorb muss angehalten werden,
bevor die Anhalteeinrichtung ausgelost wird.

Diese elektrische Sicherheitseinrichtung darf die
Bewegung des Fahrkorbes nur in Abwartsrichtung
ermdglichen.

In der Stellung, in der der Fahrkorb angehalten
wurde, missen die Prifung und Wartung aller im
Schachtkopf befindlichen Bauteile sicher vom
Fahrkorbdach aus oder von au3erhalb des
Schachtes ausgefiihrt werden kénnen.

5.7.3.4 Eine elektrische Sicherheitseinrichtung nach
EN 81-20:2014, 5.11.2, muss beim Betrieb mittels
der Inspektionssteuerung die Bewegung des
Fahrkorbs in Abwartsrichtung unterbrechen, bevor
die dampfenden Teile der beweglichen Anschlage
erreicht werden oder bevor die Auslésevorrichtung
die Anhalteeinrichtung auslést. Der Fahrkorb muss
angehalten haben, bevor die Anhalteeinrichtung
ausgelost wird.

Diese elektrische Sicherheitseinrichtung darf die
Bewegung des Fahrkorbes nur in die
Aufwartsrichtung ermdglichen.

Von uns wird der zweite Absatz so interpretiert, das
durch das Wort ,darf* nicht unbedingt eine Fahrt in
Gegenrichtung vorgeschrieben wird. D.h. bei
Ausldésen der Sicherheitseinrichtung wird keine
Fahrt Gber die Inspektionssteuerung ermdglicht.
Der Betriebsmaflige Halt, fur beide Richtungen, im
Inspektionsbetrieb wird Uber das
Schachtkopiersystem eingeleitet und bringt den
Fahrkorb zum Stehen bevor die elektrische
Sicherheitseinrichtung ausgeldst wird. Uber das
Schachtkopiersystem kann dann auch im
Inspektionsbetrieb der Fahrkorb in die
gegengesetzte Richtung verfahren werden.

Frage:

Wie wird der Punkt 5.5.3.4 und 5.7.3.4 vom
Arbeitskreis ausgelegt?

Antwort:

Das Fahren in Gegenrichtung ist optional und muss
nicht realisiert werden.

(August 2018_02)
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Frage

Antwort

In der Stellung, in der der Fahrkorb angehalten
wurde, missen die Priifung und Wartung aller im
unteren Bereich des Fahrkorbs befindlichen
Bauteile sicher von der Schachtgrube oder von
auflerhalb des Schachtes ausgefiihrt werden
kénnen.

5.5.3.7/ 5.7.3.7

Falls das Sicherheitssystem aktiviert wurde und
sich die beweglichen Anschlage oder die
Ausldseeinrichtung nicht in der aktiven Stellung
befindet, darf ein Fahren mit der elektrischen
Rickholsteuerung nur in Abwartsrichtung
(Aufwartsrichtung) maoglich sein.

Von uns wird der Absatz so interpretiert, das durch
das Wort ,darf* auch kein Riickholbetrieb mdglich
sein muss. D.h. die Rickholsteuerung wird in
diesem Fall unterbunden.

Frage:

Wie wird der Punkt 5.5.3.7 und 5.7.3.7 vom
Arbeitskreis ausgelegt?

Antwort:

In diesen Punkten gilt, dass ein ,darf’ keine
verpflichtende Lésung, sondern lediglich eine
Erlaubnis ist, eine Lésung so auszufihren.

(August 2018 _02)
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4.1.5 Informationen im Fahrkorb
Das Notrufsystem muss Uber sichtbare und hérbare
Signale verfligen, welche sich in oder tiber dem
Fahrkorbtableau befinden und aus folgenden
Signalen bestehen:

In der Praxis kommen bisher auch haufig
Sprechstellen mit Lautsprecher, Mikrofon,
beleuchtete Piktogramme zum Einbau neben dem
Fahrkorbtableau zum Einsatz (Beispiele kdnnen bei
den Herstellern von Notrufsystemen auf deren
Homepages angesehen werden, Safeline,
Amphitech, Telegértner, ...). Dieses entspricht nach
Beschreibung der Norm nicht mehr den Vorgaben.
Aus meiner Sicht ist dies insbesondere fur die
Nachristung als Gleichwertig anzusehen, wenn die
Montage neben dem Tableau erfolgt. Die EN 81-28
bezieht sich auf Neuanlagen, da stellt die
vorgegebene Montageart normalerweise kein
Problem dar, aber fir die Nachriistung, wo nach EN
81-80 oder der TRBS 1121 bei der Nachriistung
Notrufsysteme nach EN 81-28 gefordert werden,
stellt die oben beschriebene Anforderung
manchmal eine erhebliche Verkomplizierung der
Montage dar.

Frage:
Ist ein Einbau neben dem Tableau als gleichwertig
und sicher anzusehen?

Der Einbau neben dem Fahrkorbtableau ist eine
Abweichung sowohl gegeniiber der EN 81-28 wie
auch der EN 81-70. Inwiefern diese Anordnung bei
Nachrustungen als gleichwertig und sicher
betrachtet werden kann, muss im Einzelfall
abhangig von der Zuganglichkeit des Aufzugs im
Gebdaude und der erwarteten Benutzer entschieden
werden. Dort wo die allgemeine Offentlichkeit den
Aufzug benutzt und/oder der Aufzug flr die
Benutzung durch Personen mit Behinderungen
vorgesehen ist, sollte wann immer technisch
moglich die Anordnung nach o.g. Normen
ausgefihrt werden.

(Juni 2018_02)
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Das Sicherheitsbauteil/die
Sicherheitseinrichtung wird einer Reihe von
Prufungen unterzogen, um festzustellen, ob
es/sie nach Bauart und Ausfiihrung den
Forderungen der vorliegenden Norm
entspricht. Es muss insbesondere gepruft
werden, ob die mechanischen, elektrischen
und elektronischen Teile der Einrichtung
ausreichend bemessen sind und ob die
Einrichtung im Laufe der Zeit nicht ihre
Wirksamkeit verliert, insbesondere durch
Verschleill oder Altern. Muss das
Sicherheitsbauteil besonderen Forderungen
(staub-, wasser- oder explosionsgeschitzte
Bauart) genligen, missen zusatzliche
Prifungen mit den entsprechenden Kriterien
durchgefiihrt werden

511 Zweck und Umfang der Priifung

a) Was bedeutet ,,ausreichend bemessen“?

Bedeutet dies, dass Auslegungsberechnungen
allumfassend geprift werden mussen, z.B.
Verbindung Bremsscheibe — Treibscheibe via
Treibscheibenwelle?

b) Was bedeutet ,,im Laufe der Zeit*“?

Bedeutet dies bis nachste Wartung oder Priifung,
welcher Zeitrahmen (beispielhaft 2 - 20 Jahre) ist
gemeint?

c) Was bedeutet ,,Verschlei“?

Dieser ist abhéngig von den Betriebsbedingungen
(Laufzeit, Betriebsstunden) und durchzufiihrenden
Prifungen (wiederkehrend und im Rahmen der
Wartung) sowie ungewollten betrieblichen
Auslésungen.

Welche Aussage soll hier getroffen werden?

Werden Dauerversuche (wie bei TV) in derzeit
unbestimmter Anzahl und Ausfihrungskriterien
notwendig?

d) Die Bedingung, dass die Bremse in der Nahe der

Wir wissen, dass diese Unterschiede in der
Terminologie zwischen der deutschen und
englischen Textversion der Norm existieren.
Diese Anforderungen auf Englisch wurden als
allgemeine Hintergrundinformationen gegeben
und sollen begriinden, warum es erforderlich ist,
bestimmte Komponenten zu prifen. Es wurde
nicht beabsichtigt, diese in Bezug zu
Abmessungen oder Werte buchstablich zu lesen.
Es sind keine gemaR der EN 81-1/2 zusatzlichen
Anforderungen an die Prifungen vorhanden.
Originaltext (Englisch):

We understand that these are differences in the
terminology between the German and English text
version of the standard. These requirements in
English were intended as generic background
information to give reasoning as to why specific
components were required to be type tested. They
were not intended to be read literally in terms of
specific dimensions or values. These are not
additional requirement to the existing EN81-1/2
type tests.

dafa104_20211221.docx

Seite 134



Treibscheibe sein muss, ist entfallen.

Beutet dies, dass die Welle zwischen Bremse und
Treibscheibe nach EN 81-50, 5.1.1. berechnet
werden muss und diese Berechnung gepruft werden
muss?

5.1.5 Elektronische Bauteile —

Fehlerausschliisse
Tabelle 3, Punkt 3.5

(b) Das Verschweilten der Kontakte kann
nicht ausgeschlossen werden.

Entsprechen die Relais jedoch EN 60947-5-1
und sind die Kontakte zwangsgeflhrt, so
treffen die Annahmen aus den Normen, die
die Anwendung der vorliegenden Norm
verlangen (z. B. EN 81-20:2014, 5.10.3.1.2
und 5.10.3.1.3), zu.

Dies befindet sich nicht in Ubereinstimmung mit dem
Originaldokument der Einspruchsphase, das den
Wortlaut wie folgt geandert haben sollte:

»(b) Das Verschweilen der Kontakte kann nicht
ausgeschlossen werden.

Es treffen jedoch die Annahmen aus den Normen,
die die Anwendung der vorliegenden Norm verlangen
(z. B. EN 81-20:2014, 5.10.3.1.2 und 5.10.3.1.3), zu.”

EN 60947-5-1 behandelt Schitze und keine
Relais, weshalb der zweite Teil dieses Satzes
gestrichen sein sollte, da es sich um einen
redaktionellen Fehler handelt.

Dies wird bei der nachsten Anderung der Norm
korrigiert.

5.2.2.3

siehe auch EN 81-20, 5.3.9.1.7

5.4.2.2.2 Priifdurchfiihrung

Es mussen zusatzlich mindestens zwei
Versuche mit einer Beschleunigung zwischen
0,9 g und 1 g durchgefiihrt werden, um den

freien Fall zu simulieren und nachzuweisen,
dass keine Schadigung verursacht wurde.

Die Anforderung legt nicht fest, bei welcher
Auslosegeschwindigkeit die Priifung vorgenommen
werden sollte. Wir vermuten, dass es fiir die grofite
eingestellte Auslésegeschwindigkeit des Begrenzers
gelten sollte. Ist unser Verstandnis korrekt?

Ja

5.7.1.2

Der Abschnitt erwahnt nur Ausgleichsseile.
Ausgleichsketten und —gurte werden aber ebenfalls
in Aufzugsanlagen eingesetzt.

a) "Ausgleichsseil" wird hier als generischer
Begriff fiir alle Arten von Ausgleichseinrichtungen
herangezogen.
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c) Verwendung in Anlagen mit
Ausgleichsseilen

a) Was soll dieser Abschnitt aussagen?
b) Warum werden nur Ausgleichsseile erwahnt?

b) Siehe oben. Der Wortlaut wird bei der 1.
Anderung der EN 81-50 in "Ausgleichsmittel"
geandert werden.

5.8.3.2.5 Prufdurchfiihrung fir die
Selbstiiberwachung

(2) Zusatzlich muss die Leistungsfahigkeit der
Selbstiiberwachung, die einen
Redundanzverlust der Bremseinrichtung vor
Eintritt eines kritischen Zustands erkennt,
nachgewiesen werden.

Was ist unter ,Leistungsfahigkeit* zu verstehen?

Gemeint ist die Eignung (engl.: capability).
Korrektur bei der nachsten deutschen Ausgabe.

5.14.3.4 Der  StoRkdrper  muss in
Ubereinstimmung mit der Norm, die diese
Prafung fordert (z. B.

EN  81-20:2014, 5.3.5.3.2), auf die
erforderliche Fallhéhe gebracht und
freigegeben werden.

Wenn es nicht mdéglich ist, den festgelegten
Auftreffpunkt im maRgebenden Bereich des
Prafkdrpers zu treffen (wenn z. B. die Breite
des Turblatts weniger als 240 mm betragt),
muss der StoRBkoérper so nahe wie moglich an
diesem Punkt auftreffen (siehe die
Anforderungen in solchen Normen, die die
Anwendung der vorliegenden Norm verlangen
(z. B. EN 81-20)).

Ein Pendelschlagversuch bei Turblattbreite unter
260 mm ist gar nicht mdglich, Prifkérper schlagt
schon auf Tarrahmen und nachstes Turblatt

Der Auftreffpunkt muss dann seitlich verschoben
werden und ggf. muss in Kauf genommen
werden, dass beim Auftreffen auch Turrahmen
oder andere Turblatter getroffen werden.
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5.14.3.6 .... Fahrkorbtiren und a) Wir liefern nur die Turen als Komponente. Gibt es | zu a) Es gibt keine konkreten Anforderungen an

Fahrkorbwande missen fahrkorbseitig gepriift | eine Definition eines Probekdrpers der Kabine? den Priifaufbau. Als Worst Case kann von einem

werden. b) Wie sollen die Kabinen gepriift werden, wenn die | Steifen Prifaufbau ausgegangen werden.
Kabinenmalle dies nicht zulassen? Soll das an einer | zu b) Kabinenwande kénnen auch an einem
separaten Wand erfolgen? Prifaufbau geprift werden.

C13 Es fehlt die Erlauterung des Formelzeichens o,. oy ,wie in C.2.2.2 angegeben, bezieht sich auf
Bezieht sich o, auf Druckspannungen? "Druckspannungen” und wird entsprechend bei

den Formelzeichen aufgenommen.
Gleichzeitig sollte das in C.2.3.2 angegebene oy
in oy, geandert werden.

Eine entsprechende Korrektur wird bei der 1.
Anderung der EN 81-50 erfolgen.

C.2.2.2 Die Gleichung in C.2.2.2 behandelt Ja.
Druckspannungen. Der Titel von C.2.2.2 "Knicken" Da Knicken bereits fiir das Ansprechen der
sollte daher entsprechend geandert werden. Fangvorrichtung berechnet wurde, besteht keine
Stimmt diese Annahme? Notwendigkeit, dieses nochmals flr geringere

Lastbedingungen durchzuflihren.
Dies gilt auch fir C.2.3.2.

Der Titel dieser Abschnitte wird bei der nachsten
Ausgabe der EN 81-50 korrigiert.
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Wortlaut EN 81-70

Frage

Antwort

5.3.2.1 Ein Handlauf muss an der Seitenwand, an
der sich das Fahrkorbtableau befindet, wie folgt
eingebaut werden: ...

... In Fahrkérben der Typen 1, 2 und 3 darf der
Handlauf an der Rickwand eingebaut werden,
wenn er die Breite des Fahrkorbzugangs
einschranken wirde.

In der englischen Fassung spricht man von der
gegenuberliegenden Seite und nicht von der
Ruckwand. Liegt hier ein Ubersetzungsfehler vor?

Ja, es liegt ein Ubersetzungsfehler vor. Es muss
korrekt wie folgt heilen:

... In Fahrkdrben der Typen 1, 2 und 3 darf der
Handlauf an der gegeniiberliegenden
Seitenwand eingebaut werden, wenn er die Breite
des Fahrkorbzugangs einschranken wirde.

5.3.2.3 Bei Fahrkorbtypen 1, 2 und 3, muss eine Kann man davon ausgehen, das z.B. ein Spiegel Ja
Einrichtung eingebaut werden, die den Fahrgasten | @n einer Fahrkorbwand (z.B. zur Erflllung von
beim Riickwartsfahren aus dem Fahrkorb das Punkt ,5.3.2.3 Riuckwartsfahren® dieser Norm) oder
Erkennen von hinter ihnen liegenden Hindernissen | €iné Wagenschutzleiste an einer Seitenwand als
ermdglicht ,dekorative Verkleidung“ im Sinne dieser Norm gilt,
die die in Tabelle 3 genannten
Mindestabmessungen um bis zu 15 mm pro Wand
reduzieren darf.
5.3.2.3 Bei Fahrkorbtypen 1, 2 und 3, muss eine Frage 1: Zu Frage 1:

Einrichtung eingebaut werden, die den Fahrgasten
beim Rickwartsfahren aus dem Fahrkorb das
Erkennen von hinter ihnen liegenden Hindernissen
ermdglicht

Da dieser Punkt die visuelle Erkennung von hinter
einer Person liegenden Hindernissen zum Thema
hat, kann man davon ausgehen, dass bei
Uberwiegender Aufzugsbenutzung durch
sehbehinderte Personen (,Blindenwohnheim®) eine
solche Einrichtung nicht eingebaut werden muss.
Schlie3lich kann auch ein blinder Rollstuhlfahrer so
eine Einrichtung nicht nutzen.

Frage 2:
Der typische ,Bahnsteigaufzug®, der es auch

Rollstuhlfahrern ermdéglichen soll, die 6ffentlichen

Wenn nicht besonders in den Anforderungen darauf
hingewiesen wird, sieht die Norm nicht vor, dass
einzelne Elemente abhangig von den erwarteten
Benutzern weggelassen werden. Dies kann
allenfalls individuell mit dem Kunden unter
Berucksichtigung der Bauvorschriften vereinbart
werden.

Zu Frage 2:

Wenn er sich umentscheiden oder bei einer
Stoérung kann es auch vorkommen, dass der
Rollstuhlfahrer in der gleichen Haltestelle wieder
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Wortlaut EN 81-70

Frage

Antwort

Verkehrsmittel zu benutzen, besitzt 2 Haltestellen
und 2 gegenuber liegende Fahrkorbturen, so dass
ein Rollstuhlfahrer bei seiner Benutzung immer nur
vorwarts fahren muss. Kann man davon ausgehen,
dass bei einem derart gestalteten Aufzug eine
solche Einrichtung zum ,Ruckwartsfahren® nicht
eingebaut werden muss.

rickwarts herausfahren muss. Deshalb gilt diese
Anforderung unabhangig von der Haltestellenzahl
und Anordnung.

5.3.2.4 Der Fahrkorbboden muss rutschhemmend
sein, wobei die Umgebung des Einbauorts
insbesondere dort berlicksichtigt werden muss, wo
ein Betreten des Fahrkorbs durch Fahrgaste mit
nassen Schuhen erwartet wird. Fir den
Fahrkorbboden darf dasselbe Material wie in den
Aufzugsvorraumen verwendet werden.

Bezlglich des Materials des Fahrkorbbodens
besagt die EN 81-20:2014 im Punkt 5.4.4:

Die tragende Struktur des Fahrkorbs muss aus
nicht-entflammbaren Werkstoffen hergestellt sein.
Die Feuerwiderstandsfdhigkeit des FulRbodens des
Fahrkorbs, der Wénde und der Deckenmaterialien
muss mindestens einer Klassifizierung nach EN
13501-1 wie folgt entsprechen:

- FuBboden: Cfl-s2;

Der letzte Satz von 5.3.2.4 von EN 81-70:2018
erlaubt explizit die Verwendung desselben
Materials fir den Fahrkorbboden, wie in den
Aufzugsvorrdumen. Da eine Erlaubnis ja nur Sinn
macht fir etwas, was sonst nicht erlaubt ware, kann
man den Satz so verstehen, dass wenn in den
Aufzugsvorrdumen oder zumindest in einem der
Aufzugsvorrdume kein rutschhemmendes
Bodenmaterial verwendet wird, der Fahrkorbboden
auch nicht rutschhemmend sein muss.

Die Norm geht davon aus, dass auch in den
Vorraumen rutschhemmende Belage vorhanden
sind. Da die Rutschgefahr im Fahrkorb aufgrund
seiner Abmessungen und vorhanden Handlaufe
geringer ist, wurde diese Vereinfachung
aufgenommen. Es muss aber auf jeden Fall
rutschhemmendes Bodenmaterial verwendet
werden.
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Wortlaut EN 81-70

Frage

Antwort

5.4.2.4.1 Die beleuchteten Anzeigen nach EN 81-
20:2014, 5.12.4.3, mussen Pfeile sein und oberhalb
oder neben den Schachttiiren angeordnet sein.

Die Richtungspfeile missen zwischen 1 800 mm
und 2 500 mm oberhalb des fertiggestellten Bodens
angeordnet sein und von der Haltestelle aus
innerhalb eines Blickwinkels von mindestens 140°
in der horizontalen Ebene und von 70° vertikal nach
untern aus der Horizontalen erkennbar sein. Die
Hohe der Pfeile muss mindestens 40 mm betragen.

Bei Einzelaufziigen diirfen die Richtungspfeile
innerhalb des Fahrkorbs in einer H6he zwischen 1
600 mm und 2 000 mm Uber dem fertiggestellten
Boden angeordnet sein und missen bei getffneten
Tiaren von der Haltestelle aus gut sichtbar sein.

In diesem Punkt werden fiir Richtungspfeile die
,oberhalb oder neben den Schachttiiren”
angebracht sind Anforderungen gestellt, unter
welchem Blickwinkel sie ,von der Haltestelle aus*
mindestens ,erkennbar” sein missen.

Fur Richtungspfeile von Einzelaufzigen die
»innerhalb des Fahrkorbs in einer Héhe zwischen 1
600 mm und 2 000 mm Uber dem fertiggestellten
Boden angeordnet sein missen, werden solche
»Mindestblickwinkel“ jedoch nicht spezifiziert. Hier
gilt unseres Erachtens vielmehr die
Standardanforderung der EN 81-20:2014, Punkt
5.12.4.3, nach der die Pfeile von der Haltestelle aus
bei gedffneten Tiren ,gut sichtbar® sein missen.

Unsere Interpretation:

Wir verstehen diesen Punkt 5.4.2.4.1 der EN 81-
70:2018 in Hinblick auf Einzelaufziige so, dass die
~Mindestblickwinkel“ von 140° horizontal und 70°
vertikal sich nur auf den Einbau der Pfeile
Uber/neben die Schachttlr bezieht, nicht jedoch auf
den bzw. die Winkel, unter dem der vor der
Haltestelle wartende Betrachter an den
Schliel3kanten der offenen Aufzugstir vorbei die im
Fahrkorb eines Einzelaufzugs im Bedientableau
angeordneten Richtungspfeile erkennen kann.
Ansonsten musste ja der genaue Standort des
Betrachters vor der offenen Aufzugstir definiert

Ja, bei Einzelaufziigen gilt die Anforderung der EN
81-20, Punkt 5.12.4.3. Die HOhe der Pfeile bei
Einzelaufziigen sollte der Héhe der
Haltestellenbezeichnung nach 5.4.2.5.1
entsprechen (mindestens 30 mm).

April 2019_05
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Wortlaut EN 81-70

Frage

Antwort

werden (Abstand von der Tar? Standort in der Mitte
der Tur, oder am rechten oder am linken Rand?
Etc.).

Frage:

Ist es richtig, dass bei Anordnung der
Richtungspfeile im Fahrkorb eines Einzelaufzugs
die genannten Winkelangaben, mangels Definition
des genauen Betrachterstandpunkts, nicht relevant
fur die Beurteilung der geometrischen Anordnung
der Richtungspfeile im Fahrkorb bezliglich der
Taréffnung des Fahrkorbs sind, sie deshalb im
letzten Absatz des Punktes 5.4.2.4.1 der 81-70
auch nicht mehr erwahnt sind, sondern einzig und
allein der Satz 5.12.4.3 der EN 81-20:2014 qilt
»9.12.4.3 Bei Sammelsteuerungen muss dem an
einer Haltestelle wartenden Benutzer durch eine
von der Haltestelle aus erkennbare Anzeige gut
sichtbar angezeigt werden, in welche Richtung der
Fahrkorb weiterfahrt

5.1.2 Wird ein Leuchtdichtekontrast zwischen
benachbarten Oberflachen gefordert, muss der
Unterschied des Lichtreflexionsgrads der Tabelle 2
entsprechen.

Lichtreflexionsgrade bei Blickwinkeln nach
Tabelle 2, die die Lichtverhaltnisse und Reflexionen

Wahrend der 1. Absatz eine ganz klare
Anforderung enthalt, enthalt der 2. Absatz statt An-
forderungen nur eine Erlaubnis (,,... dirfen durch
....“Y und geben einen Hinweis auf Mdglichkeiten
(,Alternativ dazu kann ...... ).

Dieser Absatz kann daher nur als Hilfestellung fir

Die Kontrastanforderungen gelten fiir den
eingebauten Zustand. Deshalb ist es nicht
ausreichend Farben und/oder Materialien mit einem
LRV Wert nach Katalog auszuwahlen, da der
tatsachliche LRV Wert infolge der tatsachlichen
Beleuchtung und von Reflektionen von Wanden
und Boden abweichen kann. Der LRV Wert muss
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Wortlaut EN 81-70

Frage

Antwort

von Decken, Wanden und Bdden berucksichtigen,
dirfen durch ein Schwarzweifl3bild des
Prifgegenstands mit einer LRV-Skala und dem
Vergleich der Oberflachen des Priifgegenstands mit
der LRV-Skala ermittelt werden. Alternativ dazu
kann eine angemessene Ubereinstimmung
festgestellt werden, indem die LRV-Skala an die
interessierende Oberflache gehalten wird.

ANMERKUNG  An gléanzenden und direkt
reflektierenden Oberflachen kdnnen unglinstige
Reflexionen den nach dem LRV-Verfahren ermittelten
Leuchtdichtekontrast vermindern. Helle Farbtone fir
Decken- und Wandflachen, diffus reflektierende
Materialien und eine breitstrahlende Lichtverteilung
verhindern stérende Reflexionen an den Befehlsgebern.
Fur weitere Hinweise bezuglich des Kontrasts siehe
ISO 21542:2011, B.7.2

den Fall dienen, dass ein Hersteller/Lieferant von
Farben und/oder Materialien keine LRV-Werte fir
sein Produkt zur Verfiigung stellt und vermutet,
dass dieser Absatz nur irrtimlich nicht als
~Anmerkung®“ oder ,Hinweis“ gekennzeichnet
wurde.

a) Ist dem so?

b) Falls nicht, welche Anforderung verbirgt sich
dann in diesem 2. Absatz?

deshalb unter realen Verhaltnissen entweder mit
speziellen Messgeraten ermittelt oder zumindest
naherungsweise iber den Vergleich mit einer Skala
ermittelt werden.

5.3.1 Fahrkorbabmessungen

Die Innenabmessungen von Fahrkdrben mit einem
einzelnen Zugang oder mit zwei
gegenuberliegenden oder seitlich zueinander
angeordneten Zugangen mussen in
Ubereinstimmung mit Tabelle 3 gewahit werden
(siehe 0.4).

Tabelle 3 ist beschrieben mit Mindestabmessungen
fur Fahrkdrbe mit einem einzelnen Zugang oder mit
zwei Zugangen.

Gelten die Mindestabmessungen der Tabelle 3
auch fur Fahrkérbe mit drei Zugangen?

Dies ist in EN 81-70 nicht geregelt.
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Frage

Antwort

5.3.1 Fahrkorbabmessungen

Die Abmessungen des Fahrkorbs miissen
zwischen den Strukturelementen des Fahrkorbs
gemessen werden. Dekorative Bekleidungen an
jeder Wand, die die Mindestfahrkorbabmessungen
aus Tabelle 3 reduzieren, diurfen nicht dicker als 15
mm sein.

Die FuRnote a) der Tabelle 3 sagt aulerdem:

a Die Breite des Fahrkorbs ist der waagerechte
Abstand zwischen der inneren Oberfléchen der
tragenden Struktur des Fahrkorbs, parallel zum
vorderen Zugang gemessen. Die Tiefe des
Fahrkorbs ist der waagerechte Abstand zwischen
den inneren Oberfldachen der tragenden Struktur
des Fahrkorbs, im rechten Winkel zur Breite.

Trotz der unterschiedlichen Angaben
~Strukturelemente” und ,tragende Struktur” kann
man vermuten, dass Breite und Tiefe des
Fahrkorbs immer zwischen den Innenwanden
gemessen werden sollen, und nicht z.B. zwischen
den Zugwinkeln des Tragrahmens, die ja auf3erhalb
der Fahrkorbwénde liegen.

Ist diese Vermutung richtig?

Ja, dies ist auch eine ungenaue Ubersetzung des
englischen Originals ,between the structural car
walls®.

5.3.1 Fahrkorbabmessungen

Die Abmessungen des Fahrkorbs missen
zwischen den Strukturelementen des
Fahrkorbs gemessen werden. Dekorative
Bekleidungen an jeder Wand, die die
Mindestfahrkorbabmessungen aus Tabelle 3
reduzieren, durfen nicht dicker als 15 mm
sein.”

Dieser Satz stellt also die Erlaubnis dar, durch
das Anbringen von Wandverkleidungen mit
maximal 15 mm Dicke an jeder Wand die in
Tabelle 3 angefiuhrten Mindestfahrkorbmale
zu unterschreiten.

Es folgt dann im dritten Absatz der Satz
,uUnterhalb einer Hohe von 800 mm durfen
keine zusatzlichen Elemente, die die
Aufnahme und das Wenden von

Nach EN 81-70 sind dekorative Verkleidung mit
einer Dicke bis zu 15 mm an allen Wanden
zugelassen, wodurch die nutzbaren Abmessungen
im Vergleich zu den Rohabmessungen nach
Tabelle 3 um jeweils 30 mm reduziert werden
kénnen.

Es ist akzeptabel und im Sinne der EN 81-70, wenn
diese Reduzierung auch durch Spiegel oder andere
Einbauelemente zustande kommt. Diese anderen
Elemente (z.B. Klappsitze, Stolleisten,
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Frage

Antwort

Rollstuhlbenutzern und Fahrgasten mit
anderen Gehhilfen einschranken konnen, an
der Fahrkorbwand angebracht sein.”

Frage:

Wir haben in einem Fahrkorb nach EN 81-70
an der Fahrkorbrickwand einen Spiegel mit
nicht mehr als 15 mm Dicke als ,,dekorative
Verkleidung“ angebracht. Der Spiegel reicht
bis zum Boden des Fahrkorbs herunter. Nun
wurde von einer ZUS bemangelt, dass die
Fahrkorbtiefe um die Dicke dieses Spiegels zu
gering ist.

Wir gehen jedoch davon aus, dass mit
,zusatzliche Elemente” im dritten Absatzes von
5.3.1 nicht die ,dekorativen
(Be)Verkleidungen® mit gemeint sind, sondern
andere Dinge wie z.B. Klappsitze oder andere
zusatzliche Einbauten.

Haben wir mit diesem Verstandnis der Norm
recht?

Sockelleisten, usw.) durfen unterhalb einer Héhe
von 800 mm auch eine Dicke von mehr als 15 mm
haben, solange sie die Aufnahme und das Wenden
von Rollstuhlbenutzern oder Fahrgasten mit
anderen Gehhilfen nicht einschranken.

Siehe dazu auch Dokument CEN/TC 10/WG
7_N0216.
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Frage

Antwort
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5.3.5 Das Fahrkorbdach muss so gestaltet
sein, dass eine Ansammlung von Wasser
verhindert und ein kontrolliertes Ablaufen vom Dach
erleichtert wird. Elektrische Einrichtungen im
Fahrkorbdach und in den duf3eren Wanden missen
mindestens den Schutzgrad IPX3 nach EN 60529
aufweisen

Heilt das, dass jede elektronische Komponente,
wie auch unser Notrufsystem, dieses von allen
Seiten erfillen muss oder ist aufgrund der
Konstruktion des Fahrkorbes ein geringerer IP
Schutzgrad moglich?

Im eingebauten Zustand mussen die
Anforderungen erfillt sein.

E.3 MaBnahmen zur Behandlung von
Wasseransammlungen in der Schachtgrube

Werden keine MalRnahmen wie vorstehend in E.2
durchgefihrt, um das Eindringen von Wasser in
den Schacht zu verhindern, sollten Vorkehrungen
getroffen werden, um den Stand von eventuell in
den Schacht eingedrungenem Wasser zu
Uberwachen. Der héchste zuldssige Wasserstand
in der Grube sollte gemeinsam mit dem Lieferanten
des Aufzugs ermittelt werden, ansonsten sollte ein
Wasserstand von 0,5 m herangezogen werden.
Lésungen fir die Entwasserung sollten ohne
Pumpen oder andere aufzugsfremde Einrichtungen
im Schacht auskommen.

Geeignete Verfahren, die Wasseransammlungen in
der Schachtgrube begrenzen, sind

Entwasserungen, die verhindern, dass der
Wasserstand in der Schachtgrube keinen der in
5.3.4 angesprochenen Stande erreicht, und/oder

der Einsatz von fest installierten
Entwasserungspumpen aufierhalb des Schachts,

Anhang E der DIN EN 81-72:2015 bzw. wie ist die
Schachtentwasserung in einer
Feuerwehraufzugsschachtgrube zu realisieren

Frage 1:

Zu E.3) "Werden keine MaRnahmen wie
vorstehend in E.2 durchgefiihrt, um das Eindringen
von Wasser in den Schacht zu verhindern, sollten
Vorkehrungen getroffen werden, um den Stand von
eventuell in den Schacht eingedrungenem Wasser
zu Uberwachen." Heifl3t das, wenn MalRnahmen wie
in E.2 getroffen werden, muss der Wasserstand
nicht Uberwacht werden?

Frage 2:

Zu E.3) "Lésungen fur die Entwasserung sollten
ohne Pumpen oder andere aufzugsfremde
Einrichtungen im Schacht auskommen."..."der
Einsatz von fest installierten
Entwasserungspumpen auflerhalb des Schachts" -
> schlieRen sich diese Erklarungen nicht
gegenseitig aus oder ist hierbei die Betonung auf

Frage 1: Ja.

Frage 2: Nein, hier werden verschiedene Losungen
aufgefiihrt. Die Installation der Pumpe aulRerhalb ist
Zu bevorzugen.

Frage 3: Die aufgeflhrten Losungen sind
Empfehlungen die beriicksichtigt werden sollten.
Wenn eine Pupe in der Schachtgrube eingebaut
wird, muss geklart werden wie sie gewartet und
gepruft werden kann.
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um Wasser aus der Schachtgrube abzufiihren. Die
Instandhaltung der Pumpen sollte von aufierhalb
des Schachts aus maoglich sein. Als Teil der
Gebaudeplanung sollten Uberlegungen zum
erforderlichen Leistungsvermégen der Pumpen und
der Sicherstellung ihrer kontinuierlichen
Verfugbarkeit im Brandfall angestellt werden, z. B.
Ersatzstromversorgung bei Ausfall der
Hauptstromversorgung

"im" und "auflerhalb" gelegt?

Frage3:

Wie ist die Schachtentwasserung real zu I6sen?
Eine aulienstehende Pumpe die das Wasser
absaugt und Uber die Rlckstauebene in die
Schmutzwasserleitung bringt? Kann eine Pumpe
auch in der Schachtsohle (in einem Pumpensumpf)
sitzen oder MUSS sie sich auRerhalb des
Schachtes befinden?
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5.1.2 Bestimmungshaltestellen und Brandfallsignale

Der Aufzug muss eine oder mehrere
Bestimmungshaltestellen (Brandfallhaltestellen)
anfahren kénnen. Fur jede Bestimmungshaltestelle
(Brandfallhaltestelle) muss ein entsprechendes
Eingangssignal in der Aufzugssteuerung
vorgehalten werden. Die Signale miissen von der
Rucksendeeinrichtung bereitgestellt werden. Beim
Eingang eines ersten aktivierten Signals muss der
Fahrkorb nach 5.3 in die Bestimmungshaltestelle
(Brandfallhaltestelle) fahren. Andere Signale, die
von der Rickrufmdglichkeit kommen, missen bis
zum Ricksetzen des ersten Signals ignoriert
werden.”

Frage 1:

Der Text deutet darauf hin, dass ein
+Eingangssignal“ fur eine ,Bestimmungshaltestelle*
die Botschaft transportiert ,evakuiere nun in diese
Bestimmungshaltestelle!“. In der Praxis war es
bisher jedoch meistens Ublich, dass die
Eingangssignale an den Aufzug die Botschaft
transportierten ,in der Haltestelle x brennt es*, so
dass die Auswahl der Evakuierungshaltestelle
anhand einer in der Aufzugsteuerung
parametrierten Prioritatenliste Sache der
Aufzugsteuerung war. AuRerdem waren bisher
auch andere Schnittstellen (binar codiert, Gray-
Code, CAN bzw. CANopen, BACnet etc.) zur
Brandmeldezentrale bzw. zum Gebaude-leitrechner
Ublich, die eben nicht fir jede Brandfallhaltestelle
ein eigenes separates Eingangs-signal verwendet.
0

Wir gehen davon aus, dass die genannten
Méoglichkeiten auch weiterhin als Alternative zu
separaten Eingangssignalen fiir jede
Brandfallhaltestelle verwendet werden durfen.
Haben wir mit dieser Auffassung recht?

Frage 2:

Der Satz ,Andere Signale, die von der
Ruckrufmdglichkeit kommen, missen bis zum
Rucksetzen des ersten Signals ignoriert werden.*

Frage 1:

Diese alternativen Ldsungen stellen Abweichungen
von der Norm dar und beddirfen einer besonderen
Bewertung im Rahmen der Konformitatsbewertung.

Frage 2:

Wenn das erste Signal von der Brandmeldeanlage
zurickgenommen wird und weitere Signale
anliegen sollten, ist in der Norm nicht festgelegt,
wie auf die anderen Signale zu reagieren ist. Dies
muss im Einzelfall abgestimmt werden. Eine
Ruckfuhrung in den Normalbetrieb ist unzulassig
solange andere Signale anliegen.
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ist unklar! Das ist insbesondere angesichts von A.1
unklar, wo sich in einem Rechteck der Satz findet
,Im Brandfall soll verhindert werden, dass der
Aufzug mehr als eine Fahrt zu einer
Bestimmungshaltestelle entsprechend dieser Norm
durchfihrt.“l Dass ,weitere Signale®, die zeitlich
gesehen nach dem ersten Signal kamen, erst
einmal ignoriert werden mussen, ist klar. Wenn das
erste Signal wieder verschwindet, missen die
weiteren Signale jedoch nicht mehr ignoriert
werden. [

Muissen sie stattdessen nun beachtet werden und
der Aufzug muss eine weitere Evakuierungsfahrt
machen? [

Falls ja, welchem von mehreren aktiven Signalen
soll er dabei folgen? Dem zeitlich gesehen
LZweiten® Signal, oder einem beliebigen Signal“? [

Oder mussen die weiteren vorliegenden Signale
nicht beachtet werden, dirfen jedoch beachtet
werden (= Erlaubnis fur eine Funktion
LBrandflucht*)? [J

Falls die weiteren aktiven Signale nicht beachtet
werden mussen, ist dann trotz deren
Vorhandensein wieder der Normalbetrieb des
Aufzugs erlaubt?
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A.1 Aufzugsszenarien, die die Grundlage zur
Anwendung der EN 81-73 darstellen

Folgt man dem Entscheidungsbaum fir einen
Aufzug, ,der im Brandfall nicht bestimmungsgemaf
benutzt werden soll* und ist das Geb&ude ,nicht mit
einer automatischen Brandfriiherkennungs- und —
meldeanlage ausgestattet®, so gelangt man zu
einem Rechteck mit folgendem Inhalt:

,ES muss mindestens eine manuelle
Rucksendeeinrichtung, die den Aufzug zur
Hauptbestim-mungshaltestelle sendet und dort
verbleiben lasst, vorhanden sein. Steht keine
manuelle Ricksendeeinrichtung bei der
Verifizierung des Aufzugs zur Verfligung, muss die
Funktionalitat der automatischen Ricksendung auf
eine andere Art Uberprift werden.*

Frage:

Der zweite Satz kdnnte einem auf die Idee bringen,
es ware notwendig in jeden Aufzug die nach EN 81-
73:2016 geforderten Funktionalitaten, inclusive
nétigen Anzeigen, Signalgebern, Schnittstellen fir
Eingangssignale etc., einzubauen, selbst dann
wenn weder das Baurecht noch die
Vereinbarungen zwischen Kunden und
Montagebetrieb eine solche Funktionalitat fordern.
[0 Da dieser Satz im informativen Anhang A.1 steht
gehen wir davon aus, dass hier nur der Fall
gemeint ist, dass zum Zeitpunkt der Priifung des
Aufzugs die bauseits vorzusehende(n)
Ricksendeeinrichtung(en) noch nicht vorhanden
sind und das deshalb die Funktionalitdten und
Einrichtungen nach EN 81-73:2016 nicht pauschal
in jeden Aufzug eingebaut werden mussen. Ist
unsere Auffassung richtig?

Die Alternative einer manuellen

Rucksendeeinrichtung kommt dann zum Einsatz,

wenn nach nationalem Recht eine
Brandfallsteuerung gefordert ist und keine
Brandmeldeanlage vorhanden ist.
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Wortlaut EN 81-77

Antwort

5.10.4 Verhalten des Aufzugs im
Erdbebenbetrieb

Nach dem Auslésen des
Erdbebenerkennungssystems muss sich der
Aufzug wie nachstehend beschrieben verhalten:

a) Alle bereits angenommenen Fahrbefehle aus
dem Fahrkorb und aus den Haltestellen mussen
geldscht werden. Neue Fahrbefehle miissen
ignoriert werden;

b) Ein sich in Bewegung befindender Aufzug muss
die Geschwindigkeit verringern oder anhalten und
sich mit einer Geschwindigkeit des Fahrkorbs von
héchstens 0,3 m/s vom Gegengewicht oder
Ausgleichsgewicht weg zur nachstmaoglichen
Haltestelle begeben;

c) Befindet sich der Aufzug in der Haltestelle, muss

1) er bei selbsttatig kraftbetatigten Tiren diese
offnen, aulRer Betrieb gehen und die Tiren gedffnet
lassen;

2) er bei handbetatigten oder nicht-selbsttatig
kraftbetatigten Turen in diesem Zustand bleiben
und mit entriegelten Turen aulier Betrieb
genommen werden;

3) sich bei einem Feuerwehraufzug wahrend der
Phase 2 die selbsttatig kraftbetriebene Tur wie in
EN 81-72 festgelegt verhalten.

Wenn es ortliche Vorschriften nicht zulassen, dass
qie Turen offen bleiben, miissen Mallhahmen zum
Offnen der Tiren bereitgestellt werden, damit es

In 5.10.4 das ,Verhalten des Aufzugs im
Erdbebenbetrieb® beschrieben, wobei im
Unterpunkt b) gefordert wird, dass der Fahrkorb im
Erdbebenfall mit einer Geschwindigkeit von
héchstens 0,3 m/s vom Gegengewicht weg zur
nachstmdglichen Haltestelle bewegt werden soll.

Am Ende des Punktes 5.10.4 wird dann noch
gefordert, dass im Erdbebenbetrieb die elektrischen
Sicherheitseinrichtungen nicht unwirksam gemacht
werden durfen.

Damit sich der Aufzug also im Erdbebenfall wie in
5.10.4 beschrieben verhalten kann, missen unter
anderem also auch samtliche Fahrkorbtirkontakte,
Fahrkorbtirverriegelungskontakte,
Schachttirkontakte und
Schachttirverriegelungskontakte geschlossen sein.
Zu den genannten Tur- bzw.
Verriegelungskontakten wird in der gesamten EN
81-77 jedoch nichts gesagt. Das Thema
»Schachttiren“ kommt in der gesamten Norm nicht
vor, obwohl Turen bzw. Turkontakte auch ohne
Erdbeben bei Aufziigen die haufigste
Stoérungsursache sind.

Frage 1:

Mussen die Schachttiren, ihre elektrischen
Sicherheitseinrichtungen, sowie die elektrischen
Sicherheitseinrichtungen der Fahrkorbtur(en)
deshalb nun héheren Anforderung gegenuber
denen der EN 81-20 gerecht werden, um das in

Zu Frage 1:
In der EN 81-77 sind keine zusatzlichen

Anforderungen gestellt und deshalb zur Erfiillung
der Normen auch nicht erforderlich.

Zu Frage 2:
Ja, der Aufzug entspricht vollumfanglich den

Anforderungen der EN81-77, wenn alle explizit
geforderten und beschriebenen MalRinahmen fiir die
entsprechenden Kategorien wirksam umgesetzt
sind.
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der Rettungsmannschaft (selbst bei eingeschalteter
Anlage) mdglich ist festzustellen, ob der Fahrkorb
anwesend ist und keine Personen eingeschlossen
sind (siehe EN 81-20:2014, 0.4.2).

Bei einem Ausfall der normalen Energieversorgung

und bei Auslésung des

Erdbebenerkennungssystems muss sich der

Aufzug wie vorstehend beschrieben verhalten.

ANMERKUNG Bei Anwendung der EN 81-72 ist

immer eine Ersatzstrom-Versorgung vorhanden.

Im Erdbebenbetrieb darf Folgendes nicht

unwirksam gemacht werden:

o die elektrischen Sicherheitseinrichtungen;

e der Inspektionsbetrieb (EN 81-20:2014,
5.12.1.5);

e die elektrische Rickholsteuerung (EN 81-
20:2014, 5.12.1.6);

der Phase-2-Betrieb des Feuerwehraufzugs (EN
81-72).

5.10.4 beschriebene Verhalten auch im
Erdbebenfall zu ermdglichen, oder gilt hier die
Ubliche Regel, dass nur die Basisanforderungen
der EN 81-20 zu berlcksichtigen sind, da in der EN
81-77 keinerlei weitergehende Anforderungen an
die Turen und ihre elektrischen
Sicherheitseinrichtungen beschrieben werden?

Frage 2:

Wenn alle explizit geforderten und beschriebenen
MafRnahmen fir die entsprechenden Kategorien
(z.B. Notflihrungen, Abspringschutz ...) verbaut
sind, entspricht der Aufzug dann vollumfanglich den
Anforderungen der EN81-777
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