DAfA104_ 20160314

Auslegungsfragen zu EN 81-20:2014 und EN 81-50:2014, EN 81-XX, AufzR

Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

5.1.2 Alle Schilder, Hinweise,
Kennzeichnungen und Bedienungsanleitungen
mussen dauerhaft angebracht, unausléschlich,
lesbar und gut verstandlich sein (bei Bedarf mit
Hilfe von Zeichen oder Symbolen). Sie missen
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

»Alle Schilder, Kennzeichnungen und
Bedienungsanleitungen missen — bei Bedarf mit Hilfe von
Zeichen oder Symbolen — unausldschlich, lesbar und gut
verstandlich sein. Sie mussen unzerrei3bar, aus
dauerhaftem Material, gut sichtbar und in der Sprache —
wenn notig 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 erfillt 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.”

5.1.8 Bei druckbellfteten Schachten muissen
folgende Punkte bei der Auslegung des
Druckbeliftungssystems beriicksichtigt 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

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

Bei der Auslegung des Kommunikationssystems ist eine
ausreichende Verstandlichkeit zu gewahrleisten
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Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

0,5 m Entfernung vom Mikrofon im Fahrkorb, in der
Feuerwehr-Zugangsebene und am Tableau fiir
Notfélle und Prufungen betragen

5.2.1.8.2 Schachtwénde mussen 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 gewéhlten 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 Turblatts kommt, wodurch ihre
Sicherheitsintegritat so beeintréachtigt wird, dass es sich
als Bruch oder Riss aulRert.

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

Eine kleine Verformung wird nur als &sthetischer
Schaden und nicht als Bauteilversagen angesehen und
ist daher zul&ssig.

5.2.5.2.2.2 Horizontale Vorspriinge einer Wand
in den Schacht oder horizontale Trager mit einer
Breite gréRBer als 0,15m einschliel3lich der
Befestigungstrager missen so geschitzt sein, dass
keine Person auf diesen stehen kann, aufl3er 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 gré3er als 0,15 m
ist, eine Abschréagung von mindestens 45°
gegenuber der Horizontalen aufweisen, oder

b) ein Abweiser, der eine geneigte Oberflache von

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

b) Manche Vorspringe kdnnen tiefer als 150 mm sein,
waren aber nicht breit genug, damit eine Person darin
stehen kénnte.

Bei welcher Breite ist ein Schutz nach 5.2.5.2.2.2 gefordert?

a) Befindet sich kein Gelander 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 beriicksichtigt werden muss, eine Flache
von 0,12 m2,

Deshalb sollte bei einem Vorsprung, der mehr als 0,15 m
tief ist, dessen grofite Breite weniger als 0,25 m
betragen.
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Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

mindestens 45° gegeniiber 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 cm? aufgebracht wird,

— ohne bleibende Verformung;
— ohne elastische Verformung gréer als 15 mm
standhalten.

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

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

Die Tur die Ublicherweise den Zugang zur Schachtgrube
gewahrt ist die Schachttlr der untersten Haltestelle. Der
Schliissel zum Offnen ist Gblicherweise der
Notentriegelungsschlussel bzw. Notentriegelungsdreikant.
Das Offnen der untersten Schachttiir mit dem
Notentriegelungsdreikant fiihrt zwangslaufig zum Offnen
des Turverriegelungskontakts und des evtl. zuséatzlich
vorhandenen Schachtturkontakts. Zweifellos sind diese
selektrische 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 Schachttiiren
hier noch einmal wiederholt?

Frage 2:
Was bedeutet der Satz ,Es diurfen nur Bewegungen unter

den nachfolgend in f) angegebenen Bedingungen mdglich
sein.“?

Bedeutet das, das der Verriegelungskontakt und der evtl.
vorhandene Schachttiirkontakt der untersten Haltestelle
unter den in f) genannten Bedingungen im

Frage 1:

Hier ist eine zusatzliche Sicherheitseinrichtung gemeint,
die ein, vor Wiederaufnahme des Normalbetriebs,
ricksetzen erfordert

Frage?2:
Nein, so lange die Tir offen steht mussen jegliche

Bewegungen des Fahrkorbs verhindert werden.

Frage 3:
Siehe Frage 2

Frage 4:
Hier ist eine Oder-Verknipfung gemeint

Frage 5:
Der Heber zahlt zum Triebwerk, bei normalen arbeiten

entstehen keine unkontrollierten Bewegungen

Frage 6:
Nein es muss im Einzelfall gepruft werden, ob durch die

geforderten Wartungsarbeiten unkontrollierte
Bewegungen ausgeltst werden kdnnen
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Antwort

Sicherheitskreis Uberbriickt werden darf? Mit anderen
Worten: Ist dies die Erlaubnis, mit der Grubeninspektion
unter bestimmten Bedingungen bei offener untersten
Schachttlr zu fahren?

Frage 3:
Wieso wird diese Erlaubnis auf Aufziige eingeschrankt,

deren Triebwerk und Steuerung von der Schachtgrube
aus gewartet und geprift werden missen? Das ist doch
fur alle Aufziige interessant!

Frage 4:
Einleitend heif3t es in 5.2.6.4.4.1 ,Miissen 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-
Verknupfung sinnvoll ware und es hei3en misste
,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 gepruft werden muss?
Falls ja, muss man davon ausgehen dass durch dessen
Wartung/Prufung eine unkontrollierte oder unerwartete
gefahrliche Fahrkorbbewegung ausgelést werden kann?

Frage 6:

Gilt der getriebelose Antrieb eines Seilaufzugs, dessen
Triebwerksbremsen liberwacht werden und nicht
nachstellbar sind, als wartungsfrei?

Frage 7:
Siehe Frage 6
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Falls ja, muss man davon ausgehen dass durch die
Priifung der Treibscheibe (eingelaufen?) eine
unkontrollierte oder unerwartete gefahrliche
Fahrkorbbewegung ausgelést werden kann?

Frage 7:

Gilt eine Mikroprozessorsteuerung die im Schacht
eingebaut wird und keinerlei Bedien- oder
Anzeigeelemente besitzt, sondern durch ein Bediengerat
von auRerhalb des Schachts bedient und gepriift wird, und
die Uber keine Bauteile verflgt die regelmaRig
ausgetauscht werden mussen, als wartungsfrei?

5.35 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 &uflReren Wanden mussen
mindestens den Schutzgrad IPX3 nach EN 60529
aufweisen

Heil3t das, dass jede elektronische Komponente, wie auch
unser Notrufsystem, dieses von allen Seiten erflillen muss
oder ist aufgrund der Konstruktion des Fahrkorbes ein
geringerer IP Schutzgrad moglich?

Im eingebauten Zustand mussen die Anforderungen
erfullt sein.

5.3.5.3.1 Vollstdndige Schachttiren mit ihren
Verriegelungen und Fahrkorbtiiren missen 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/Turrahmen
auf eine runde oder quadratische Flache von 5 cm?
gleichmaRig verteilte statische Kraft von 300 N
angreift, miissen sie dieser ohne

1) bleibende Verformung von mehr als 1 mm und

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 gewéhlten 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 Tir/des Turblatts kommt, wodurch ihre
Sicherheitsintegritat so beeintréachtigt wird, dass es sich
als Bruch oder Riss duRert.

Wird das Turblatt ortlich durch eine Kantung oder
Befestigung versteift, kann eine daneben angreifende
Kraft zu einer kleinen értlichen Verformung fihren.

Eine kleine Verformung wird nur als asthetischer
Schaden und nicht als Bauteilversagen angesehen und
ist daher zuléssig.
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Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

2) elastische Verformung von mehr als 15 mm
standhalten.

5.4.3.2.2 Fahrkorbwande missen eine

mechanische Festigkeit haben, sodass

a) eine vom Inneren des Fahrkorbs nach au3en an
beliebiger Stelle vertikal zur Wand auf eine runde
oder quadratische Flache von 5 cm2 gleichméRig
verteilt angreifende Kraft von 300 N diese

0 weder bleibend um mehr als 1 mm
verformt,

noch um mehr als 15 mm elastisch verformt;

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 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 Tir/des Turblatts kommt, wodurch ihre
Sicherheitsintegritat so beeintréachtigt wird, dass es sich
als Bruch oder Riss duRert.

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

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

5.3.2.1 Schacht- und Fahrkorbtliiren miissen
so ausgefiihrt sein, dass die lichte Hohe des
Zugangs mindestens 2 m betragt.

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

Dies liegt auerhalb der Norm und muss im Einzelfall
geklart werden. Siehe EN 81-21 fiir bestehende
Gebéaude.

5.3.5.2 Schachttiiren missen die fur das
betroffene Gebaude maflgebenden
Brandschutzbestimmungen erfiullen. EN 81-58
muss fiir die Prufung und Zertifizierung solcher
Turen herangezogen werden.

Was ist mit den Turen nach DIN 180917 Benétigt man
dann fur jede Anlage eine Ausnahmegenehmigung? Wer
erteilt diese? Wie soll eine Gefahrenanalyse fur
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.

5.35.3 Mechanische Festigkeit

a) Die notwendigen Versuche im Zusammenhang mit der
Baumusterpriifung einer Schachttiirverriegelung sind in
der EN 81-50, 5.2 beschrieben. In diesem Abschnitt sind
Pendelschlagversuche nicht erwéhnt. Kann daraus

Zu a): Ja.

zu b): Ja, allerdings besteht die Gefahr, dass Prifberichte
eines Herstellers bei Endabnahmen durch eine benannte
Stelle angezweifelt werden. Priifberichte einer benannten
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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
erfolgen, oder liegt dies allein in der Verantwortung des
Herstellers (hinterlegte Priifberichte, etc)

¢) Muss bei einem Pendelschlagversuch, das voreilende
und das nacheilende Tirblatt getestet werden?

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

Stelle werden eher akzeptiert, auch wenn es hierfiir nach
Aufzugsrichtlinie keine Verpflichtung gibt.

zu ¢): Nach Norm muss jedes Tirblatt geprift werden.
Allerdings kann in Absprache mit der Priifstelle auf Basis
einer Worst-Case-Betrachtung ggf. nur das ungunstigste
Turblatt gepruft werden.

zu d): Die unguinstigsten Falle sind maRgebend.

5.3.5.3.1 Vollstandige Schachttiiren mit ihren
Verriegelungen und Fahrkorbtiren missen in der
verriegelten Stellung der Schachttir und in der
geschlossenen Stellung der Fahrkorbtiir folgende
mechanische Festigkeit aufweisen:

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

Nach dieser Prifung darf die Tir in ihrer
Sicherheitsfunktion nicht beeintréchtigt sein.

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

Siehe auch 5.2.1.8.2.

Die Tir muss nach dem Versuch noch funktionsfahig
sein. Die sicherheitsrelevanten Anforderungen missen
weiterhin erfiillt sein, z.B. Raumabschluss, Turspalte
max. 10 mm, usw.
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5.3.5.3.2 Horizontal bewegte Schacht- und
Fahrkorb-Schiebetliiren missen mit Einrichtungen
versehen sein, die das Turblatt in seiner Lage
halten, falls das an ihm befestigte Fiihrungselement
versagt. Alle Turblatter, die mit diesen
Einrichtungen in der kompletten Turausriistung
eingebaut sind, miissen einem
Pendelschlagversuch, wie in 5.3.5.3.4 a) festgelegt,
an den Auftreffpunkten nach Tabelle 5 und Bild 11
unter den ungiinstigsten mdglichen
Versagensbedingungen der normalen
Fihrungselemente standhalten.

Ruckhalteeinrichtungen sollten als mechanische
Hilfsmittel angesehen werden, die das Verlassen
der Turblatter aus ihren Fiihrungen verhindern,
wobei dies ein zuséatzliches Bauteil oder ein Teil
des Turblatts/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 GroRen
definiert werden? Muss dann dafir eine separate
Baumusterpriufung erstellt werden?

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

Worauf basiert diese Uberlegung?
CEN-Anfrage:
a) Welche Fehler mussen bertcksichtigt werden?

— Obere Fuhrungselemente, die von der Hangerplatte
abfallen oder brechen.

— Schrauben, Schweil3stellen oder andere Befestigungen
von oberen oder unteren Fihrungselementen I6sen sich,
rosten, brechen in Folge von Alterung usw.

- Fuhrungselemente (entweder der komplette
Fuhrungsschuh oder nur das Fuhrungsmaterial) wurden
bei der Instandhaltung nicht ersetzt.

- Bei 2 redundanten Fihrungselementen Ausfall eines der
beiden.

= Usw.

b) Was kann als Ruckhalteeinrichtung angenommen
werden?

- Ein zusétzliches Teil, das von den normalen
Fuhrungselementen vollstandig getrennt ist.

- Ein Bestandteil des Fiilhrungselements, das bei
Austausch des Fuhrungsmaterials nicht herausgenommen

DAfA-Antwort, ersetzt durch CEN-Antwort:

zu a): Anhang einer Fehleranalyse missen die
ungunstigsten Versagensbedingungen ermittelt werden,
wenn die normalen Fihrungselemente nicht mehr
vorhanden oder beschadigt 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 Stabilitat der
,Einrichtung, die das Tlirblatt in seiner Lage hélt‘, wenn
die normalen Fuihrungselemente versagen oder
beschadigt sind.

Wie die Rickhalteeinrichtungen zu gestalten sind
(Bestandteil der normalen Fihrungen oder komplett
getrenntes Bauteil) muss mit dem zustandigen CEN
Gremium geklart werden.

CEN-Antwort:

a) In dem Fall " falls das an ihm befestigte
Fuhrungselement versagt " sollte verstanden werden wie
jede Mdoglichkeit eines Versagens des direkt am Turblatt
befestigten Elements, das dazu fiihrt, dass die Tir nicht
langer gefuhrt ist.

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

Beispiele:
1) Falls die Turlaufrollen verschlei3en oder so ausfallen,
dass sie die Fiihrungsschiene verlassen, sollten

zusétzliche Ruckhalteeinrichtungen des Turblatts
vorgesehen werden.

2) Fall der untere Fihrungsschuh verschlei3t oder so
ausfallt, dass er die Tur nicht mehr in der Schwelle fuhrt,
sollten weitere Riickhalteeinrichtungen vorgesehen
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werden muss.

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

¢) Fall das Fuhrungselement durch Korrosion, Lésen von
Schrauben oder infolge Alterns versagt, kann davon
ausgegangen werden, dass bei einem Stol3 die
Ruckhalteeinrichtung nicht aufgrund der gleichen Ursache
versagt?

werden.

b) Die Ruckhalteeinrichtung sollte vom Fuhrungselement
getrennt sein, falls sie nicht Teil des Turblatts oder des
Hangers ist, da dann kein Versagen angenommen wird.
Sie missen aber weiterhin einer StoRBpriifung unterzogen
werden.

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

5.35.34

a) Wenn eine StoRenergie, die einer Fallhéhe von
800 mm mit einem StoRRkdrper fur den weichen
Stof3 (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 erfillt sein:

1) Sie durfen eine bleibende Verformung
aufweisen.

2) Es darf zu keinem Integritatsverlust der
Tirausriistung gekommen sein. Die gesamte
Tireinheit muss an ihrem Einbauort mit Spalten,
die nicht gréRer 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 Prufung als zulassige elastische Verformung
gemessen werden, oder muss er nach der Priifung als
zuléssige bleibende Verformung gemessen werden?

Die 0,12 m missen 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 Fur 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

Zu a): Ja.

zu b): Nach Norm muss jedes Turblatt gepriift werden.
Allerdings kann in Absprache mit der Prufstelle auf Basis
einer Worst-Case-Betrachtung ggf. nur das unginstigste
Turblatt geprift werden.
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neue Priifung erfolgen?

d) Gibt es eine Vermutungswirkung fir stabilere
Ausfuhrungen, Bsp. Blechdicke von 1,0 auf 2,0 mm?

e) Anmerkung 2: Was ist der ungunstigste Fall? Matrix fiir
allgemeine Anwendungen oder Turtypen und GréR3en
sinnvoll

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

zu d) und e): Das muss zwischen den Beteiligten
verhandelt werden. Eine héhere Blechdicke kann sich
wegen ihrer geringeren Elastizitat durchaus als nachteilig
herausstellen, da sie hohere Kréfte an die Hilfsfihrungen
weiterreichen kann.

53.6.2.2.1

a) Die kinetische Energie der Fahrkorb- oder der
Schachttlr und der mit ihr fest verbundenen
mechanischen Teile darf — berechnet oder
gemessen bei der mittleren SchlieR3geschwindigkeit
— 10 J nicht Giberschreiten.

Die mittlere SchlieBgeschwindigkeit einer Fahrkorb-
Schiebetir wird Uber ihren gesamten SchlielRweg
gerechnet, abzuglich:

1) 25 mm an jedem Ende des SchlieRwegs bei
mittig 6ffnenden Tiren,

2) 50 mm an jedem Ende des Schliel3wegs bei
einseitig 6ffnenden Tlren

bzw 5.3.6.2.2.1

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

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

b) Eine offene (leichtgéangige) Tur wird bei einem
Stromausfall durch die Wirkung der Schlie3gewichte,
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 ungunstigsten wéare der Stromausfall in dem Moment,
in dem die Tur gerade ihre maximale
SchlieRgeschwindigkeit erreicht hat. Fallt in diesem
Moment der Strom aus, wird die Tur durch die Wirkung
der Schlieeinrichtung noch weiter beschleunigen. Die
Schutzeinrichtung ist aber mangels Strom ausgefallen.

c) Wie ist fur diese Félle (man weil3 ja nicht vorher, wann
und bei welcher Turposition der Strom ausféllt) der
Mittelwert der Schlie3geschwindigkeit zu berechnen bzw.
zu messen (nur relevant wenn es fir diesen Fall eine
Grenze der einzuhaltenden kinetischen Energie gibt)?

d) Muss in dem geschilderten Fall, in dem die Tir wegen
Stromausfalls zugezogen wird, ebenfalls das ,akustische

Nein, die Anforderungen gelten nur bei normalem
motorischem Antrieb der Tur.
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ANMERKUNG Fahrkorb- und Schachttir kénnen eine
gemeinsame Schutzeinrichtung haben.

Signal“ ertdénen, das signalisiert dass die Tur schlief3t und
die Schutzeinrichtung ausgefallen ist? Falls ja, misste
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
Turen auf 4 J begrenzt werden, wenn der Aufzug
weiterbetrieben wird, und ein akustisches Signal
muss immer erténen, wenn die Tir schlief3t und die
Schutzeinrichtung unwirksam ist.

ANMERKUNG Fahrkorb- und Schachttir kdnnen eine
gemeinsame Schutzeinrichtung haben.

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

a) Muss die Lichtgitterfunktion standig tberwacht werden?
b) Wie soll die Priifung ablaufen?

zu a): Ja.

zu b): Es missen Lichtgitter verwendet werden, die
Uberwachbar sind (Statusmeldung vom Lichtgitter oder
Prifmaoglichkeit 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
Uiberschreiten. Dies gilt nicht fir 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
miussen 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 Tirmotor 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 Tur, die sie beim Mittelwert der
SchlieRgeschwindigkeit hat. Das ist ein Wert der mit
begrenztem Aufwand nur berechnet, aber nicht gemessen
werden kann! Es wird ja genau angegeben wie der
Mittelwert der SchlieRgeschwindigkeit 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

zu a): Die Messung der Schlie3kraft darf nicht aus der
Dynamik heraus erfolgen. Was begrenzt ist, ist die Kraft
die der Turmotor aktiv auf ein Hindernis ausubt.
Dynamische Krafte durch das Abbremsen der sich
bewegenden Tur dirfen hierbei nicht mit gemessen
werden.

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

zu ¢): Messgerate, die die kinetische Energie durch einen
Kraftsto3 auf eine ,Messkeule® ermitteln, sind nicht
geeignet! Sie messen die kinetische Energie nur bei der
Auftreffgeschwindigkeit und nicht, wie gefordert, beim
Mittelwert der Geschwindigkeit.
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wahrend der Verzégerungsphase.

c¢) Die in der Ful3note vorgeschlagene Messvorrichtung ist
aber nur in der Lage, die kinetische Energie ,,... im
Augenblick des Stofes.. .“ zu messen. Um korrekt zu
messen misste dieser Stol3 genau dann erfolgen, wenn
die schlieRende Tiir genau den Mittelwert der
SchlieRBgeschwindigkeit drauf hat. Da keinerlei Indikator
vorhanden ist an welcher Stelle der Tirbewegung das
denn der Fall wére, ist das praktisch nicht méglich.

5.3.6.2.2.1

d) Das Verhindern der SchlieBbewegung der Tur
muss ein Umsteuern der Tur veranlassen.

Umsteuern bedeutet nicht, dass die Tur vollstandig
offnen muss, jedoch muss ein gewisses
Wiederdffnen erfolgen, um das Entfernen von
Fremdkdrpern zu ermdglichend).

Welcher Wert ist definiert. Wieviel mm soll die Tir
auflaufen?

Es ist kein Wert festgelegt. Der Weg des Wiederdffnens
sollte ausreichen, dass eine eingeklemmte Person oder
ein Gegenstand (Rollstuhl, Kinderwagen, usw.) bewegt
werden kann (z. B. min. 50 mm).

5.3.6.2.2.1

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

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

Wie geht es nach Ansprechen der
Offnungskraftbegrenzung weiter?

a) Der Turantrieb hat das Erreichen der zulassigen
Grenze von 150 N bemerkt und lasst die Tur ohne jegliche
Bestromung des Tiirmotors ,los".

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

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

d) Wenn der Tlrantrieb keinem Befehl mehr folgen soll
sondern die Tur kraftlos stehen lassen soll, wie lange soll

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 Tur wieder
zulaufen solle, war eine Meinung ,,das wére sicher nicht
immer richtig”.

Die Frage muss mit dem zustéandigen 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 fir
einen Schaden nicht erhdht.

Nach einer gewissen Zeit (z. B. 30 Sekunden), darf der
Turantrieb zum Offnen der Tir wieder eingeschaltet
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dieser Zustand dauern und wie soll er wieder beendet
werden?

Der Aufzug soll irgendwann wieder im Normalbetrieb
fahren, die Tur kann nicht ewig stromlos stehen bleiben.
Daher muss die Frage beantwortet werden, was nach
Ansprechen der Offnungskraftbegrenzung weiter
geschehen soll! Wesentlich 6fter als eingezogene Finger
werden Hindernisse (Steinchen etc.) in der Fiihrungsnut
der Tirschwelle die Ursache fur das Ansprechen der
Offnungskraftbegrenzung sein. Es ist wohl kaum
akzeptabel, wenn das zur dauerhaften Stérung des
Aufzugs flhren wirde, die von einem Fachmann
(Aufzugsfachpersonal) diagnostiziert und zurtickgesetzt
werden muss.

Fur die Schliel3kraftbegrenzung ist diese Frage klar
geregelt, die Tlr muss umsteuern, muss aber nicht ganz
aufgehen.

CEN/TC 10-Frage:

Was erfolgt nach Ansprechen der
Offnungskraftbegrenzung?

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

b) Sollte der Tlrantrieb nach einer gewissen Zeit den
Offnungs- oder SchlieRvorgang wieder beginnen?

c) Sollte die Begrenzung auf 150 N in Offnungs- und
Schlie3richtung beibehalten werden?

d) Wirde sich die Tir nicht wieder von selbst bewegen,
kénnte der Betrieb des Aufzugs unterbrochen werden.
Wie sollte dieses Blockieren wieder in den Normalbetrieb
zuriickgesetzt werden? Bei Fehlen eines automatischen

werden.

Spricht die Offnungskraftbegrenzung weiterhin an, muss
die Tur wieder angehalten werden.
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Wiederanlaufens kénnte dies zu vielen
Betriebsunterbrechungen durch Fehlverhalten oder aus
anderen Grinden fihren.

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

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 Turen geschlossen sind, muss jedoch
wieder aufleuchten, wenn der Ruftaster in der
Haltestelle, in der der Fahrkorb steht, betétigt wird.

Bisher hie} 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 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 Schachttur, 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
Aufzugen mit handbetétigten Schachttiren mit
Sichtfenster (als Anwesenheitsanzeige) das Fahrkorblicht
unter den genannten Bedingungen abschalten darf
(analog zur beleuchteten Anwesenheitsanzeige)?

Naturlich musste das Licht dann nicht nur bei Betétigung
der Ruftaster wieder eingeschaltet werden, sondern auch
beim Offnen der handbetatigten Schachttiir!

Ja.
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5.3.9.1.7 Die Verriegelung muss wahrend des
in EN 81-50:2014, 5.2, vorgesehenen Versuchs
einer in Hohe der Verriegelung in Offnungsrichtung
der Tir angreifenden Kraft von mindestens

a) 1000 N bei Schiebeturen,
b) 3 000 N am Verriegelungsbolzen bei Drehtiiren

ohne bleibende Verformung oder Bruch, der die
Sicherheit unguinstig beeintrachtigen kénnte,
standhalten.

5.2.2.3 Statische Prifung

Bei Turverschliissen fur Drehtliren muss tber eine
Zeit von 300 s eine statische Kraft aufgebracht
werden, die stetig auf 3 000 N gesteigert wird.

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

a) Wie ist die Zeitdauer, in der die Kraft anliegen muss.
Derzeitige Praxis beim TUV Sud ist bisher 5 min auch fiir
Schiebetiren.

b) Formulierung in 81-50 Pkt. 5.2.2.2.3, ist dies aber nur
bei Drehttren der Fall.

Es besteht hinsichtlich der Priifung von Drehtlren und
Schiebetiiren ein Widerspruch bei EN 81-20 und den seit
1988 vorhandenen Normen EN 81-1/2.

Dieser Widerspruch wird bei der nachsten Anderung von
81-20/50 behandelt und beseitigt werden.

Bezuglich der Schiebettiren muss die Kraft von 1 000 N
an der Verriegelungseinrichtung aufgebracht werden.

5.3.10.2 Die Mittel zur Prufung der Stellung
eines Sperrmittels (Fehlschlie3-sicherung) missen
zwangslaufig wirken.

Was bedeutet ,zwanglaufig wirken*?

Ist es so, dass die FehlschlieBsicherung so ausgefihrt
werden muss, dass diese beim Entriegeln der Schachttir
zwangslaufig in Wiederbereitschaftsstellung gebracht
wird, oder genigt eine einfachere Ausfiihrung?

Aus der Formulierung kdnnte ein Leser darauf schlief3en,
dass unter ,Prifung der Stellung des Sperrmittels der
Sperrmittelschalter gemeint ist. Dies ist jedoch nicht der
Fall, weill unter 5.3.9.11 eine elektrische
Sicherheitseinrichtung (zwangléaufiger Sperrmittelschalter)
zur Uberwachung der Eingriffstiefe des Sperrmittels
verlangt wird.

In der deutschen Fassung ist in Klammern das Wort

JFehlschliesicherung®  eingefliigt; dies gibt den
entscheidenden Hinweis. Also muss die
Fehlschie3sicherung zwanglaufig wirken.
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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 Falttliren
mit mehreren, unmittelbar mechanisch miteinander
verbundenen Turblattern ist es zulassig,

a) die in 5.3.13.2 geforderte Einrichtung

1) an einem einzelnen Turblatt (dem
vorlaufenden bei Teleskoptlren) oder

2) am Turantrieb, sofern die Verbindung
zwischen dem Antriebsteil und den Turbléttern
formschlissig ist,

anzubringen und

b) im Fall und den Bedingungen nach 5.2.5.3.1 c)
nur ein Turblatt zu verriegeln, wenn diese einzelne
Verriegelung bei Teleskop- oder Falttiren das
Offnen der anderen Turblatter durch
Ineinandergreifen in der Schliel3stellung verhindert.

Die nach 5.3.13.2 an allen Tirblattern geforderten
Bauteile werden nicht benétigt, wenn eine
Blechumkantung an jedem Trblatt 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 soll man diese ANMERKUNG verstehen?

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

Die mechanische Verbindung muss auch erhalten
bleiben, wenn die Fiihrungselemente versagen. Ein
Versagen der Hanger braucht nicht angenommen
werden, da sie nicht als Bestandteil der Fiihrung
betrachtet werden.
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wie eine direkte mechanische Kopplung,
angesehen werden kénnen, vorhanden sind. Diese
Verbindungselemente miissen einen Bruch der
Flhrungselemente 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
Fuhrung angesehen.

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

a) von der Haltestelle aus, nachdem die Schachttir
mit dem Notentriegelungs-Schliissel oder durch die
Fahrkorbtiir 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 méglich sein. Dazu muss

a) die Fahrkorbtir immer von der Schachtdffnung
aus von Hand ganz oder teilweise gedffnet werden
kdnnen,

b) vom Fahrkorb aus die Fahrkorbtir und die

Bei der Festlegung einer Kraft von weniger als 300 N fir
das Offnen der Fahrkorb- und der Schachttiire vom
Inneren des Fahrkorbs aus, wenn sich der Fahrkorb in der
Entriegelungszone befindet, sagt EN 81-1 explizit aus,
dass dies bei abgeschaltetem Tirantrieb gemessen
werden kénnte.

Lasst EN 81-20, 5.3.15.1 eine ahnliche Abschaltung zu,

oder muss die Messung immer unabhangig vom
Schaltzustand des Tirantriebs moglich sein?

Da EN 81-20 den “abgeschalteten Turantrieb” nicht
erwahnt, muss die 300 N-Anforderung flr den
unginstigeren Fall des ein- und ausgeschalteten
Turantriebs erfullt werden.
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zugehdrige Schachttiir, wenn sie gekuppelt sind,
ganz oder teilweise von Hand geoffnet werden
koénnen.
5.3.15.1 Kommt der Fahrkorb in der | Frage 1: Antwort CEN/TC10:
Entriegelungszone aus einem beliebigen Grund | Es kdnnte ja ein Defekt an der Aufzugsteuerung auftreten, | Nachdem die EN 81-20 nicht angibt, dass die
zum Stehen (5.3.8.1), muss es mdglich sein, mit | der zur Folge hat dass der Tirantrieb immerfort | Spannungsversorgung unterbrochen ist, muss die
einer Kraft, die nicht groRer als 300 N ist, die | zugesteuert wird (z.B. Ansteuerrelais auf der | Anforderung fur die 300N sowohl fur den bestromten wie

Fahrkorb- und Schachttiir von Hand:

a) von der Haltestelle aus zu 6ffnen, nachdem die
Schachttir mit dem Entriegelungs-Dreikant
entriegelt wurde oder durch die Fahrkorbtir
entriegelt ist;

b) vom Inneren des Fahrkorbs aus zu 6ffnen.

Aufzugsteuerung bleibt hangen, so dass Tirzu-Befehl
dauerhaft anliegt.

Wenn nun der Fahrkorb aus irgendeinem Grund in einer
Entriegelungszone zum halten kommt (kann auch ein
ganz normales betriebsméafRiges Anhalten sein, nur die
Tur geht wegen des klebenden Relais nicht auf), muss
dann auch mit max. 300N die Tur von innen
aufgeschoben werden kénnen? Mit anderen Worten:
Braucht der Turantrieb eine Kraftbegrenzung fur seine
Betriebsart , Tlr-Zuhalten“?

auch fir den unbestromten Antrieb erfiillt werden.

5.3.15.2 Um das Offnen der Fahrkorbtiir 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 méglich ist, die Fahrkorbtir mit einer
Kraft von 1 000 N am Zuhaltemechanismus um
mehr als 50 mm zu 6ffnen, wenn sich der Fahrkorb
aullerhalb 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 ,zusatzlichen 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 mdgliche Alternative?

Zu a): Ja.
zu b): Nach EN 81-20 wird nicht zwischen horizontalen
und vertikalen Schiebetiiren unterschieden.

zu c): Mit einer Risikobeurteilung kénnen abweichend von
der Norm alternative gleichwertige L6sungen eingesetzt
werden.

5.3.15.2
b) es weder méglich ist, die Fahrkorbtir mit einer

Hier ist von einer Art Zuhalteeinrichtung die Rede, die die
Fahrkorbtiir mit mindestens 1000 N zuhalten muss, wenn

zu a): Ja.
zu b): Hierzu macht die Norm keine Aussage. Die Norm
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Kraft von 1 000 N am Zuhaltemechanismus um
mehr als 50 mm zu 6ffnen, wenn sich der Fahrkorb
auBerhalb der in 5.3.8.1 festgelegten Zone befindet,
noch die Tir selbsttatig kraftbetrieben 6ffnet.

sich der Fahrkorb auRerhalb der Entriegelungszone
befindet.

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

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

¢) Muss es zwecks Notbefreiung méglich sein, diese
Zuhalteeinrichtung zu deaktivieren, oder soll eben gerade
eine Notbefreiung verhindert werden wenn der Fahrkorb
auRerhalb einer Tiirzone steht?

d) Wenn keine Notbefreiung auf3erhalb einer Tlrzone
maoglich sein soll, warum braucht man dann eine
Fahrkorbtirschurze?

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

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

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

geht eher von einer rein mechanischen Losung aus.

zu ¢): AulRerhalb der Entriegelungszone soll die
Zuhalteeinrichtung eine Selbstbefreiung verhindern. Eine
Befreiung von auf3en muss jedoch nach 5.3.15.3
zumindest in der UCM Zone mdglich sein.

zu d): Zur Befreiung in der UCM Zone.

zu e): Nein.

zu f): Nein. Nach 5.3.15.3 muss das Hilfsmittel an der
Anlage vorhanden sein.

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

5.3.15.2

b) es weder méglich ist, die Fahrkorbtur mit einer
Kraft von 1 000 N am Zuhaltemechanismus um
mehr als 50 mm zu 6ffnen, wenn sich der Fahrkorb
aullerhalb der in 5.3.8.1 festgelegten Zone befindet,
noch die Tir selbsttatig kraftbetrieben 6ffnet.

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

Die Kraft von 1 000 N wir am Zuhaltemechanismus
aufgebracht.

Wird diese Kraft jedoch auf einzelne Tirblatter
aufgebracht, sollte sie keinen Fehler verursachen,
wodurch die Schutzwirkung verloren geht.
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5.3.154 Bei Aufziigen nach 5.2.5.3.1 c) darf
das Offnen der Fahrkorbtiir vom Inneren des
Fahrkorbs nur mdglich sein, wenn sich der
Fahrkorb in der Entriegelungszone befindet.

Ist auch eine Lésung mdglich, wo dies nicht geht. Die
Formulierung "darf" lasst 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.

5.4.2.3.2 Im
angegeben werden:

Fahrkorb  muss  Folgendes

¢) das Baujahr;

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

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

54.21.2 “Die Fahrkorbflache muss in einer
Hohe 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 fiir den sicheren und
unabhangigen Zugang und die Benutzung von
Aufztigen durch Personen einschlief3lich Personen
mit Behinderungen nach Anhang B, Tabelle B.1
fest.

Diese Europaische Norm behandelt Aufziige mit
Mindestabmessungen des Fahrkorbs nach
Tabelle 1, die mit waagerecht bewegten selbsttétig
kraftbetatigten Turen ausgertstet sind.

Bei Aufzligen nach EN 81-70, bei denen die Dicke der
Fahrkorbverkleidung mehr als 15 mm betragt, muss der
Fahrkorb vergroRert werden, um die
Mindestabmessungen fir die Zuganglichkeit zu erfillen.
Dies bedeutet eine Mindestanforderung von 1070 x 1370
fur einen 1100 x 1400-Fahrkorb und eine Gréf3e von 1150
x 1450, wenn die Verkleidung eine Dicke von 40 mm
aufweist.

Ist dies der Fall, so betréagt die nach EN 81-20 ermittelte
Fahrkorbflache zwischen den Fahrkorbwéanden 1,15m x
1,45m = 1,6675m?.

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

Daher fuhrt 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.
Dasselbe kénnte bei diinneren Verkleidungen erfolgen,
wenn dort eine Flache fir die Tiren zu beriicksichtigen
ware.

Ja.

Zur Vermeidung solcher Widerspriiche 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 fiihren kdnnte.

dafal04 20160314.docx

Seite 20




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

Ist das Verstandnis in Ordnung?
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54221 Fir  Lastenaufzige gelten die | Dieser Punkt wird relevant, wenn bei Lastenaufziigen das | Frage 1:
Anforderungen nach 5.4.2.1 unter folgenden | Gewicht der Beladeeinrichtungen nicht in der Nennlast Fur den ersten Fall NEIN, fii den zweiten Fall JA.
Bedingungen: enthalten ist. .
Frage 2:

b) das Gewicht der Beladeeinrichtungen muss
getrennt von der Nennlast unter den folgenden
Bedingungen berticksichtigt 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
Uberschreiten.

if) Die mechanische Einrichtung muss
ausgefahren sein, bevor die Turen 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 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
zurtickgezogenen Stellung befindet.

Frage 1:

Zum Einen heifRt es ,Uberschreitet der Hub des Fahrkorbs
infolge Be- und Entladen die maximale
Nachstellgenauigkeit, muss eine mechanische Einrichtung
..... “, zum Anderen heil’t es unter i) ,die
Nachstellgenauigkeit darf 20mm nicht Uberschreiten®.
Auflerdem verlangt Punkt ,5.12.1.1.4" ganz allgemein flr
alle Aufzugstypen ,Falls beispielsweise wéhrend des Be-
und Entladens die Nachstellgenauigkeit von + 20 mm
Uiberschritten 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
Tur die Stufe wieder auf weniger als 10mm reduzieren
kann?

Frage 2:

Unter iv) wird verlangt ,Nachstellbewegungen missen
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

Turen 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
Losung. Risikobeurteilung muss durchgefuhrt werden
soweit relevant.

dafal04 20160314.docx

Seite 22




Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

Defekts nicht mehr ausfahren lasst, verhindert sie auch
nicht mehr das Entstehen einer Stufe >20 mm! So eine
Stufe ist potentiell gefahrlich, deshalb gibt es ja tiberhaupt
die Forderung nach dieser mechanischen Einrichtung.
Durch Nachstellen / Nachregulieren kénnte doch die Stufe
wieder auf ein ungeféahrliches MaR 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“ wiirde das
Nachstellen / Nachregulieren bei Vorliegen einer solchen
sowieso verhindern.

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

Frage 3:

Unter v) heift es dann ,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.”

Diese Forderung ist in vélligem Widerspruch zu den
Ublichen Aufsetzvorrichtungen, die man zur Vermeidung
dieses Problems ublicherweise verwendet (und die man
nicht mit ,Aufsetzvorrichtungen 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
Bindigposition das Gewicht des Fahrkorbs (inklusive
Beladung) auf ihnen ruht. Beim Beladen / Entladen kann
also uberhaupt keine Bewegung mehr stattfinden! Die
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Endlagen ,eingefahren” und ,ausgefahren” der
Schwenkriegel werden von der Aufzugsteuerung
Uiberwacht. Der Ablauf ist dabei folgendermaRen:

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 Giberhaupt eingefahren werden
kénnen.

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

c) Wenn keine Uberlast vorliegt werden die
Schwenkriegel eingefahren.

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

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

f) AnschlieBend werden die Schwenkriegel ausgefahren.

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

- Um den Schritt @) durchfihren zu kénnen 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 zuriickgezogen sind. Das System
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wirde sich dadurch aber selbst sperren!

- Ist es zuléssig, beim Verwendung einer
Aufsetzvorrichtung der Art wie eben geschildert, auf die
Einbindung der Endlageniiberwachung der
,zuriickgezogenen Stellung” zu verzichten und die
Endlagen nur durch die Aufzugsteuerung zu Giberwachen?

- 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
zmechanischer Einrichtung“ gar nicht besteht, miissen 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
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5.4.4 Fahrkorbtlir, Boden, Wande und
dekorative Werkstoffe

Die tragende Struktur des Fahrkorbs muss aus
nicht-entflammbaren Werkstoffen hergestellt sein.
Die Feuerwiderstandsféhigkeit des Fu3bodens des
Fahrkorbs, der Wande und der Deckenmaterialien
muss mindestens einer Klassifizierung nach

EN 13501-1 wie folgt entsprechen:

— FuRboden: 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 vorgehéngten/geklebten Blech Paneelen ausgekleidet
werden. Als Tragermaterial fir 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 Ausfuhrung C-s2,d1 entsprechen? Die Kabine
selber ist aus Blech.

Antwort 1:

Die Wandpaneele missen im eingebauten Zustand bei
einer Beflammung vom Fahrkorbinneren oder auf3eren
die Brandschutzklasse erfillen. Dies kann ggf. 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.

Antwort 2:

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

5.4.7 Fahrkorbdach

5.4.7.4 Gelénder mussen folgende Anforderungen
erfillen:

a) Sie missen mindestens aus einem Handlauf und
einem Zwischenstab in halber H6he des Gelanders
bestehen.

b) Unter Berlicksichtigung des in einer horizontalen
Ebene liegenden freien Abstands von der
Innenkante des Handlaufes des Gelénders zur
Schachtwand (siehe Bild 17) muss seine Hohe

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) bertcksichtigt werden?

Frage 2:
Wie wird das Gelander gepruft?

Antwort 1:

Die Norm legt nicht fest, ob die Kraft nach auf3en oder
innen wirkend aufgebracht werden muss. Auch bei einer
ziehenden Kraft durch eine zurtickfallende Person
konnten 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
daflir die 1 000 N anzusetzen, da nicht ausgeschlossen
werden kann, dass sich Personen auf dem Fahrkorbdach
auf das Gelander setzen oder stellen.
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mindestens Frage 3: Antwort 2 und 3:
1) 0,70 m bei einem freien Abstand bis zu 0,50 m, Wann wird das Gelander geprift? Die Prufung kann beim Hersteller mit geeigneten
2) 1,10 m bei einem freien Abstand iiber 0,50 m Prufgeraten erfolgen. Der Hersteller kann die

Ubereinstimmung in einer Herstellererklarung bestéatigen.

betragen. Frage 4: o _ Bei Abnahmepriifungen kann bei Zweifeln ggf. eine
Ist 1000 N richtig, oder misste es ehr 300 N heil3en — Nachpriifung durch eine benannte Stelle erfolgen.

c) Das Gelander darf nicht mehr als 0,15 m von den | &hnlich wie z.B. EN81-20 5.4.7.3? Antwort 4:

SK;r;ten des Fahrkorbdachs entfernt angebracht 1,000 N ist richtig.

d) Der horizontale Abstand zwischen der
AuRenkante des Handlaufs und jeglichen Teilen im
Schacht (Gegengewicht oder Ausgleichsgewicht,
Schaltern, Fihrungsschienen, Schienenbigel 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.

55231 Die Seilenden missen am Betrifft Punkt ,5.5.2.3.1% auch die Seilendbefestigungen Es besteht normativ keine Anforderung. Der Stand der
Fahrkorb, Gegengewicht oder Ausgleichsgewicht vom Begrenzerseil an die Fangvorrichtung? Man kdnnte Technik ist einzuhalten.

und bei eingescherten Seilen an den Festpunkten auch verstehen, dass die Anforderungen fir

durch selbstsichernde Seilschlésser (z. B. nach EN | Begrenzerseile nurin ,5.6.2.2.1.3" beschrieben werden

13411-6 oder EN 13411-7), Kauschen mit (expliziter Punkt). Treffen beide Punkte fiir
Aluminiumverpressungen (z. B. nach EN 13411-3) Seilendbefestigungen vom Begrenzerseil zu oder nur
oder Presshiilsen-verbindungen (z. B. nach EN einer von diesen beiden Punkten? Und falls ja, welcher?

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
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konkrete Anforderungen an diese ,Begrenzerseile”
genannt:

,5.6.2.2.1.3 Begrenzerseile
Die Begrenzerseile missen folgende Bedingungen
erfillen:

e) Beim Einriicken der Fangvorrichtung missen
das Begrenzerseil und dessen
Seilendbefestigungen auch dann unbeschadigt
bleiben, wenn der Bremsweg groRer ist als normal.

f) Das Begrenzerseil muss leicht von der
Fangvorrichtung geldst werden kénnen.”

5.4.10.2 Es missen mindestens zwei parallel
geschaltete Lampen vorhanden sein.

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

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

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

Dahinter steckt ja der Wunsch nach einer Redundanz bei
der Fahrkorbbeleuchtung, welche nun unabhangig von der
verwendeten Technologie immer vorhanden sein soll, so
dass bei einem Defekt das Fahrkorblicht nicht véllig
ausfallt.

Zu modernen Leuchtmitteln (Halogen-Spots, LED-Spots,
Leuchtstoffrohren, 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 véllig
ausfallt?

Gemeint sind nur die Leuchtmittel.

55.3 Treibféhigkeit

a) Ist die in EN 81-50, 5.11 beschriebene
Treibféhigkeitsberechnung eine verbindliche Anforderung

a) Anmerkungen in Normen stellen keine zwingende
Anforderung dar. Daher stellt die Anwendung der
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ANMERKUNG  Hinweise zur Auslegung werden
in EN 81-50:2014, 5.11, angegeben

der EN 81-20?

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

Treibfahigkeitsberechnung nur eine vorgeschlagene
Maoglichkeit zur Berechnung der Treibfahigkeit dar.

Andere Verfahren sind méglich.

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

- 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 (siehe 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

In dieser Tabelle ist beschrieben welche Vorkehrungen
(Verkleidungen,...) getroffen werden mussen. Diese

Mit Scheiben sind Treibscheiben und Scheiben des
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Spanngewichtsrollen miissen 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 Fremdkoérpern zwischen
Seil/Kette und Rolle/Réader

zu verhindern.

5.5.7 (Tabelle 10)

Punkte Uberschneiden sich auch mit den Aussagen aus
5.5.8 ,Treibscheiben, Seilrollen und Kettenrader diirfen im
Schacht oberhalb der Ebene der untersten Haltestelle
unter folgenden Bedingungen eingebaut sein:*

Geschwindigkeitsbegrenzers gemeint

5.5.8 Treibscheiben, Seilrollen und
Kettenrader im Schacht

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

a) Es mussen 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 héangenden Lasten zu tragen.

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

5.11.2.5 Betatigung von elektrischen
Sicherheitseinrichtungen
Die Bauteile zur Betéatigung elektrischer

Frage 1:

Fallen Geschwindigkeitsbegrenzer, Scheibe und Seilrollen
am Fahrkorb unter Punkt 5.5.8? Unserer Meinung nach
sollten aus Sicherheitsgriinden 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 fur
sich selbst eine Risikobeurteilung (ISO 14798) abliefern
und in dieser ihre Bauteile selber einschéatzen, oder wurde
die Definition vergessen?

Frage 3:

Mussen fur Spanngewichtsrollen in der Grube
Verkleidungen angebracht werden?

In der EN 81-20 ist beschrieben unter ,5.5.8" das
Verkleidungen/Rickhalteeinrichtungen angebracht
werden miissen im Schacht oberhalb der der Ebene der

Frage 1:
Gilt nur fur Tragmittel. nicht relevant fur

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 tiber 5.5.7.1, wo Vorkehrungen gegen

das Eindringen von Fremdkdrpern, Verletzungen von
Personen und ein Herausspringen von Seilen/ketten aus
ihren Rollen/R&adern gefordert werden.

dafal04 20160314.docx

Seite 30




Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

Sicherheitseinrichtungen missen so ausgefiihrt
sein, dass sie auch durch die im Dauerbetrieb
auftretenden mechanischen Beanspruchungen
nicht unwirksam werden. Mechanische Fehler, die
sich auf die Sicherheitsfunktion auswirken kdnnen,
mussen bertcksichtigt werden.

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 fir
die Spanngewichtsrollen in der Grube?

Mussen fur diese Verkleidungen angebracht werden?

5.6.1.3 Bei Hydraulikaufziigen mussen
Einrichtungen oder Kombinationen von
Einrichtungen und deren Betatigungen in
Ubereinstimmung mit Tabelle 12 vorhanden sein.
Zusétzlich muss ein  Schutz gegen eine
unbeabsichtigte Bewegung nach 5.6.7 vorhanden
sein.

Frage 1:

Wie muss die Tabelle 12 gelesen werden bzw. welche
MafRnahmen 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 (siehe Tabelle 11)? Ich habe in diesem
Fall bei einen Hydraulikaufzug doch kein grof3eres
Gefahrenpotential?

Frage 4:

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

Frage 5:

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

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

Zu Frage 3:

Bei Hydraulikaufziigen muss zusétzlich 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

Zu Frage 5:
Siehe Frage 3.

Zu Frage 6:

Der korrekte Bezug ist 5.12.1.4 in Ergdnzung mit
5.12.1.1.4

dafal04 20160314.docx

Seite 31




Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

Wie kann auf eine Aufsetzvorrichtung verzichtet werden?

Frage 6:

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

5.6.2.1.4.3 Nach dem Losen der
eingeruckten Fangvorrichtung muss das Eingreifen
einer sachkundigen Person fur die Wartung
erforderlich sein, um den Aufzug wieder in Betrieb
gehen zu lassen.

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

Frage 1:

In mehreren Punkten, z.B. in 5.6.2.1.4.3 wird gefordert,
dass fir die ,Wiederinbetriebnahme des Aufzugs das
Eingreifen einer sachkundigen Person firr die Wartung
erforderlich sein muss*.

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

Falls nicht, muss also bei Prifungen bei denen
Uberwachungsfunktionen der Steuerung ansprechen die
den Eingriff einer fir 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
betétigen um den Aufzug wieder in Betrieb gehen zu
lassen" interpretieren wir so, dass es dem Aufzugswarter,

Frage 1:

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
fur die Wiederinbetriebnahme spezielle Hilfsmittel.

Frage 2:

Ein Passwortschutz ist eine mégliche Lésung, die nicht
generell gefordert wird. Ist ein Passwort erforderlich, trifft
die Antwort zu Frage 1 zu.

Frage 3:

Die Beantwortung dieser (rechtlichen) Frage liegt
aufRerhalb der Zusténdigkeit des AK.
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Frage

Antwort

Hausmeister, Gebaudeinhaber etc. nicht méglich sein darf
den Aufzug wieder in Betrieb zu nehmen. Es missen also
gewisse Sperren in die Steuerung eingebaut werden, die
nur von Wartungsfachleuten gelést werden kénnen
dirfen. Diese Anforderung wird man Ublicherweise durch
einen Passwortschutz der Riicksetzfunktion der
Steuerung realisieren.

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

Das benétigte Passwort darf ja nicht einfach an der
Anlage vorhanden sein, da es ja sonst auch dem
Aufzugswarter, Hausmeister etc. zur Verfligung 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 misste es ja auch
dauernd zur Verfigung stehen.

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

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

Wie sollen/kdnnen wir mit diesen Widerspriichen
umgehen?

56.223.1

siehe auch 5.5.2.3.1
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Frage

Antwort

5.6.5 Aufsetzvorrichtung

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
Drosselriickschlagventil ausgeristet sind, oder

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

auf festen Anschléagen anzuhalten und
festzuhalten...

3.35 Aufsetzvorrichtung

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

Tabelle 12

Die EN81-20 beschreibt im Punkt 3.35 eine
»Aufsetzvorrichtung“ als ,mechanische Einrichtung zum
Abbremsen unbeabsichtigter Abwéartsbewegungen und
zum Festhalten des Fahrkorbs an festen Anschlagen,,.

In Tabelle 12 wird eine Aufsetzvorrichtung nach
Punkt 5.6.5 als eine der Mdglichkeiten genannt als
,MaRnahme gegen Absinken des Fahrkorbs, zusatzlich
zum Nachstellen (5.12.4)" bei Hydraulikaufziigen.

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 geprift werden,
fur inre Uberwachung durch ein PESSRAL werden SIL
definiert etc

Fragel:

Die Industrie bietet fur Aufziige sogenannte ,Stutzriegel*
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
notwendig wéaren (weil die Anforderungen durch eine
andere Kombination von Malsnahmen oder Einrichtungen
erflllt werden) oder bei einem Seilaufzug sowieso nicht
notwendig sind, muss diese Variante von
Aufsetzvorrichtung auch allen in der EN81-20 genannten
Anforderungen fir Aufsetzvorrichtungen gentigen und
auch entsprechend elektrisch tberwacht werden?

Antwort 1:

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

Antwort 2:
Siehe Antwort 1.

Antwort 3:
Siehe Antwort 1.
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Frage

Antwort

Frage 2:

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

Frage 3:
Falls nein, welche Anforderungen durfen 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 Turen und betriebsméaRige Fahrten des
Fahrkorbs verhindern;

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

f) mussen die Turen 6ffnen, um Personen das
Verlassen des Fahrkorbs zu erméglichen und der
Aufzug muss stillgesetzt werden.

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

Frage:

Die Nennung von Sicherheitsschaltern nach 5.11.2.2 l&asst
die Vermutung aufkommen, dass das Verhindern der
Turdffnung und das Verhindern des betriebsméagigen
Fahrens mit einem gewissen Sicherheitsniveau verhindert
werden soll.

Da andererseits dann doch wieder gefahren werden soll
und doch wieder die Tir gedffnet werden soll, kann das
eigentlich nur tber die rein funktionelle, nicht
sicherheitsgerichtete, Aufzugsteuerung realisiert werden,
in dem diese von Sicherheitsschaltern die von der
ausgefahrenen Aufsetzvorrichtung betéatigt (oder nicht
betétigt) werden ein Statussignal erhalt.

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

Ja, aber das Verfahren in die unterste Haltestelle darf nur
dann erfolgen, wenn die elektrische
Sicherheitseinrichtung nach 5.6.5.9 bestétigt, dass die
Stltze eingezogen ist.

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

Wir haben ein paar Fragen betreffs der Verwendung der
Triebwerksbremse als Bremselement der
~Schutzeinrichtung fir den aufwarts fahrenden Fahrkorb
gegen Ubergeschwindigkeit (= ,SAFU*) und/oder als
Bremselement fir den ,Schutz gegen unbeabsichtigte

Frage 1:
5.6.6.2 ist die SaFU - es geht es um DEREN
Baumusterprufung.

Zu behandeln analog zu UCM-S; enthaltene
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Frage

Antwort

anhalten, zu benutzen, es sei denn, sie sind
redundant aufgebaut und das ordnungsgemafe
Verhalten wird selbstiiberwacht.

Wird eine Triebwerksbremse eingesetzt, kdnnte die
Selbstiiberwachung  die  Uberpriifung  des
ordnungsgemaRen Lésens oder Einfallens dieser
Einrichtung oder die Uberpriifung der Bremskraft
beinhalten. Wird ein Fehler erkannt, muss das
nachste betriebsmalige Anfahren des Aufzugs
verhindert werden.

Die Selbstiberwachung st
Baumusterprufung.

Gegenstand  der

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
Baumusterprufung” auf.

Frage 1:

Welche Baumusterpriifung ist mit ,der Baumusterprifung*
gemeint?

Die des Sicherheitsbauteils nach Aufzugsrichtlinie
~Schutzeinrichtung fiir den aufwarts fahrenden Fahrkorb
gegen Ubergeschwindigkeit“?

Das ware in diesem Fall ja dann die Triebwerksbremse.
Die Uberwachung der Bremse (iber z.B.
Bremskontrollschalter wird aber tGblicherweise durch ein
elektrisches System, evtl. sogar durch ein
programmierbares elektronisches System durchgefihrt.
Wie soll dann solch ein Systems des Herstellers ,X*
Eingang finden in die Baumusterprufung 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 Baumusterpriufung?

Frage 3:

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

Frage 4.

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 fiir Funktionsiiberwachung der Bremse.

Frage 5:
siehe Frage 4

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

Antwort

Welchem Sicherheitsniveau muss die Selbstiberwachung
durch ein elektrisches / programmierbares elektronisches
System geniigen?

Tabelle ,A.1¢ gibt fur die_,Uberwachung der
Schutzeinrichtung fur den aufwérts fahrenden Fahrkorb
gegen Ubergeschwindigkeit‘ das Niveau ,SIL 2“ vor.

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

Frage 5:

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

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

Die Triebwerksbremsen kénnen ja auch / oder als
Bremseinrichtung in einem UCM-System verwendet
werden, wozu ebenfalls wieder eine Selbstiberwachung
verlangt wird. In der EN81-20 findet sich dazu im Punkt
,.6.7.3“ der Satz ,Die Selbstiiberwachung 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 Priifdurchfiihrung fiir die Selbstiiberwachung im
Rahmen der Baumusterprifung ablaufen soll. Neben der
Prazisierung, dass selbstversténdlich alle 10 Prifungen
erfolgreich verlaufen missen, kam noch die zusétzliche
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Frage

Antwort

Forderung ,Zusatzlich muss die Leistungsfahigkeit der
Selbstiiberwachung, die 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" verdffentlicht. 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 fur die
Uberwachung der Bremsen in einem UCM-System keine
Baumusterpriifung beziiglich der Selbstiberwachung der
Bremsen benétigt?

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) fur die
Uberwachung der UCM-Bremsen und, dem Wortlaut der
Norm folgend, aber selbstverstandlich trotzdem eine
Baumusterpriifung fur die Aufzugsteuerung und ihrer
Funktion ,Uberwachung der Bremsen* notwendig ist?

59.22.23

Das Offenhalten der

Bremseinrichtung muss durch eine

ununterbrochene elektrische Energiezufuhr, mit der

Ausnahme von 5.9.2.2.2.7, erfolgen.
Es gilt Folgendes:

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

Frage 1:

Es ist ausreichend Motor und Bremse mit dem gleichen

Schitzkontakt anzusteuern.
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Frage

Antwort

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

denselben Schitzen angesteuert, die auch den
Antriebsmotor mit dem Drehstromnetz verbinden.

Ist das ausreichend um diese Anforderung zu erfillen,
oder miissen Stromsensoren vorgesehen werden um zu
ermitteln ob tatsachlich Strom durch den Antriebsmotor
flieRt (Schutzkontakte verschleilRen ja und haben nicht
immer Durchgang)?

Die Bremsen dirften dann erst angesteuert werden wenn
die Sensoren Stromfluss melden. Das héatte dann zur
Folge, dass der Antrieb beim Anfahren kurz gegen die
Bremse fahren wirde.

Frage 2:

Reicht es bei Aufzugen 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 tber spezielle
Mechanismen oder Algorithmen verfiigen um vor dem

Ansteuern der Bremsen zu detektieren, ob Uberhaupt ein
Stromfluss durch den Antriebsmotor mdglich ist?

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

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

Frage 4.

Frage 2:
Ja, das ist ausreichend

Frage 3:
Nein es muss nichts Besonderes sein

Frage 4:

Die Evakuierungssteuerung wird durch die Norm nicht
vollstandig abgedeckt und muss deshalb einer
zusatzlichen Risikobeurteilung unterzogen werden.
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Frage

Antwort

In dieser beschriebenen Notbefreiungs-Betriebsart 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?

5.9.2.2.27

Ein Fehler beim manuellen Liften darf nicht zu
einem Ausfall der Bremsfunktion fuihren.

Frage 1:
Wie ist dieser Satz gemeint? Von was fir ,Fehlern® ist hier
die Rede?

- Sind damit Fehler gemeint, die der Aufzugswérter
machen kénnte, etwa durch irrtimliches Luften der
Bremsen, Luften der Bremsen bei nicht gedffneten Tiren,
Liften der Bremsen und Nicht-Beachten der
Geschwindigkeit, die der Fahrkorb erreicht?

- 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?

[1 Mussen die Bremsen weiterhin manuell zu 6ffnen sein
(damit eine Notbefreiung méglich ist) auch wenn ,beim
manuellen Liften ein Fehler® passiert?

[1 Oder dirfen die Bremsen gar nicht mehr manuell zu

zu Frage 1:

Gemeint sind Fehler, die zu einem Offenbleiben der
Bremse fiihren (siehe englischer Text ,release of braking
operation‘). Durch einen einzelnen Fehler darf die
Bremse nicht offen bleiben.

zu Fragen 2 bis 4:

Anforderung bezieht sich auf das Schliel3en der Bremse,
siehe Antwort zu Frage 1.
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6ffnen 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 fur die manuelle Bremsoffnung
vorhanden sein missen, so dass bei einem Fehler in
einem dieser Teile beim ,manuellen Liften“ 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
moglich ist?

Mussen etwa fiir diesen Fall redundante, mechanisch
wirkende, Zusatzeinrichtungen fur die manuelle
Bremsoffnung vorgesehen werden?

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

Bremse muss es maglich sein, einen innerhalb der liest sich so, als sei nur bei diesen Lastbedingungen ein englischen Fassung, der bei der Schlussredaktion

Grenzen von (g — 0,1) Q und (q + 0,1) Q beladenen Notbetrieb moglich, nicht aber eine Notbefreiung bei entstand.

Fahrkorb ..... 100 % Beladung. Die Forderung muss folgendermaRen verstanden
werden:

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

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

Eine Klarstellung wird bei der nachsten Anderung der EN
81-20 erfolgen.
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Wir haben eine Frage zu den Punkten ,5.9.2.2.2.9 b)" und
,0.3.1 ¢)* (Prufung 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 ¢) wird einfach nur die Forderung von
5.9.2.2.2.9 b) wiederholt und verlangt, dass im Rahmen
der Prifung 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 dafiir nétige
Hilfseinrichtung vorhanden ist und funktioniert.

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

Frage:

Wir gehen davon aus, dass der Hohenstand 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.

Ist das richtig?

Oder muss stattdessen der Fahrkorb in die unguinstigste
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
Forderhéhen in den Bereich von 10% der Tragkraft.

Bei einem mit 10% Lastdifferenz, entsprechend den
angegeben Ausdriicken (g - 0,1)Q und (g + 0,1)Q,
beladenen Fahrkorb wird es bei Vorhandensein einer

Die Prufung sollte in der Schachtmitte durchgefuhrt
werden, wo auch der Gegengewichtsausgleich gepruft
wird.
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gewissen Forderhéhe 2 Hohenstande im Schacht geben,
bei denen zu 100% Gleichgewicht zwischen Fahrkorb-
und Gegengewichtsseite herrscht.

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

59.23.1 Ist eine Einrichtung fur den Notbetrieb
gefordert (siehe 5.9.2.2.2.9 b)), muss sie wie folgt
ausgefihrt sein:

b) eine elektrische Einrichtung, die Folgendes
erfallt:

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

2) Die Geschwindigkeit darf nicht mehr als
0,30 m betragen.

Dieser Punkt befasst mit den Anforderungen an eine
elektrische Einrichtung fuir den Notbetrieb, die nach Punkt
5.9.2.2.2.9 verwendet werden kdnnen um den Fahrkorb
bei ,von Hand gellfteter Bremse* per Handbetrieb zu
bewegen. Es geht also um eine elektrische Einrichtung
um die Treibscheibe in 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 wiirde
eine Hilfsstromquelle ausreichen um den
Frequenzumrichter mit Hilfsenergie zu versorgen. Dieser
kénnte dann tber 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 diirfte man dann wohl das Vorhandensein
der normalen Betriebsspannung unterstellen, brauchte
also keine Hilfsspannungsquelle. Dafir brauchte man
aber eine Art Hilfsmotor, der in der Lage sein muss, ohne
Verwendung der Aufzugsteuerung und des
Frequenzumrichters (kénnte ja alles defekt sein) die

Gemeint sind alle Arten von Stdérungen (siehe englischer
Text ,breakdown?).

Antwort CEN/TC10:

Nein, es gibt keine solchen Anforderungen in EN 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
verzogert werden.
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Treibscheibe in Drehung zu versetzen.
Oder sind womdglich beide Typen von Ausféallen gemeint?

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

Das bedeutet doch, dass bei einem maschineraumlosen
Aufzug (der naturgemaf kein Handrad am im Schacht
eingebauten Antrieb besitzt) bei Vorhandensein einer
mechanischen Einrichtung nach ,5.9.2.3.1 a)* keine
Ruckholsteuerung 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 erfillen 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 néchste Haltestelle in
Bewegung setzt.

Ist es tatsachlich so, dass bei Vorhandensein einer

solchen mechanischen Einrichtung keine elektrische
Ruckholsteuerung erforderlich ist?

Nein, mit der Anforderung in 5.9.2.3.1 a) sind
Handdreheinrichtungen gemeint.

5.9.251

Das Trennen von einer Stromversorgung, die
Bewegungen des Motors verursachen kann, muss
durch eine elektrische Sicherheitseinrichtung nach
5.11.2.4 wie nachfolgend aufgefiihrt Uberwacht
werden.

Allgemeines

In der alten EN 81-1 hiel3 es dagegen im Punkt 12.7%

,Das Stillsetzen des Aufzuges bei Ansprechen einer
elektrischen Sicherheitseinrichtung nach 14.1.2 muss wie
folgt durchgefihrt werden:*

Soll durch diese deutlich veranderte Wortwahl, bei der
statt vom ,Stillsetzen des Aufzugs” vom ,Trennen von
einer Stromversorgung . . .“ die Rede ist und statt vom

Mit der gednderten Formulierung sollen auch neue
Lésungen zur Verhinderung von Motorbewegungen, wie
Sicherheitsschaltungen (z.B. PESSRAL) oder elektrische
Leistungsantriebe nach EN 61800-5-2 abgedeckt
werden. Eine Vereinfachung war nicht beabsichtigt.
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»durchfiihren® 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?

5.9.254 Speisung und Steuerung von
Drehstrom- oder Gleichstrommotoren mit
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 erfiillt.

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),
5.9.25.4c),5.9.25.4d),5.9.3.4.2c),5.9.3.4.2d)
und 5.9.3.4.3 ¢) muss die Anforderungen an die
Storfestigkeit von Sicherheitsschaltungen in
Ubereinstimmung mit EN 12016 erfiillen.

wir haben eine Frage zu den Punkten ,5.9.2.5.4 d)“ 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 Hauptschiitze
im Motorstromkreis ermdglichen.

Frage 1:

Es wird nicht explizit die Forderung erhoben, dass der
welektrische Leistungsantrieb® einer Baumusterprifung zu
unterziehen ist, so wie das fir 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 fiir den ,elektrischen Leistungsantrieb (=
Frequenzregelgerat) eine Baumusterpriufbescheinigung
noétig, oder reicht es aus wenn der Hersteller des Geréts
die Erfullung der gestellten Anforderungen ,erklart*?

Frage 2:

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

Frage 1:
Bezliglich EMV ist eine Erklarung des Herstellers

ausreichend. Im Hinblick auf die funktionale Sicherheit ist
ein qualifizierter Nachweis erforderlich. Eine EG-
Baumusterpriifung 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 glltig. Hierzu z&hlen auch o.g.
Konformitatsbestéatigungen fur Umrichter.
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,Konformitatsbestatigungen® von zugelassenen
Uberwachungsstellen.

Diese Bestatigungen werden allgemein akzeptiert, so
dass man annehmen kann dass solche
Frequenzregelgeréte 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?

5.10.1.1.1

ANMERKUNG Die nationalen Vorschriften fir die
Netzeinspeisung gelten bis zu den Eintrittsklemmen
der Schalter. Sie gelten fur 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:

LANMERKUNG Die nationalen Vorschriften Uiber 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
tatséchlich so dass fiir 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 schliellich auch
im Schacht.

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

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,
Ruckholsteuerung, Inspektionssteuerung,
Notbremsschalter, Bedienteile zur manuellen
Notevakuierung, Schachtlichtschalter etc.)?

Oder sind damit auch die Bedienelemente gemeint, die
dem ,normalen” Aufzugsnutzer zur Verfiigung stehen
(AuRenruftaster, Innenkommandotaster, Tir-auf/zu
Taster, Notruftaster, Schliisselschalter fur
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
auch5.10.1.1.1

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 tiberschreiten.

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?

Fir den ,normalen® Aufzugsbenutzer sind sie dort sicher
nicht direkt zugénglich, fir den Fachmann und fur 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 Schacht eines maschinenraumlosen Aufzugs
befinden?

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

zu Frage 1:

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

zu Frage 2:
Ja, siehe Antwort 1
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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 fur das Steuern von
Wechselstromschitzen,

b) DC-13 fur das Steuern von
Gleichstromschitzen.

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 tblicherweise so, dass auf deren
Leiterplatte Relais bestickt sind, die Uber den
Mikroprozessor aktiviert werden kénnen und die, wenn
aktiviert, das am Ende des Sicherheitskreises vorhandene
Potential auf Ausgange durchschalten, an denen die
Spulenanschlisse von Haupt- und/oder Hilfsschiitzen
angeschlossen sind.

Der Mikroprozessor verwendet diese Leiterplattenrelais
also zum ,Steuern der Hauptschiitze* in Abhangigkeit vom

geschlossenen Sicherheitskreis. Nur bei geschlossenem
Sicherheitskreis kbnnen die Schiitze anziehen und
angezogen bleiben, véllig unabh&ngig 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?

Betroffen sind nur Vorsteuerschiitze und Relais, die z
Ansteuerung von Hauptschitzen dienen.
Leiterplattenrelais, die nur ein Potential unterbrechen,
werden nicht als Vorsteuerschiitze betrachtet.

ur

5.10.4.2 Fir 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 fir den Antriebsmotor des
Aufzugs, oder auch fur Tirmotoren,
Fahrkorbliftermotoren, Luftermotoren von fremdbelifteten
Antriebsmotoren, Schaltschrankliftermotoren,
Olpumpenmotoren eines Olkiihlers, Liiftermotoren eines

Frage 1:
Sie gilt fur alle.

Frage 2:
Ja.

Frage 3:
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Olkihlers etc.?

Frage 2:

Wenn auch Liftermotoren von dieser Anforderung
betroffen sind, gilt die Anforderung dann auch von
Luftermotoren die in Geréte integriert sind (z.B. Lufter 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
Tursteuergerét die Stromsumme uber die Zeit
aufzunehmen und zu begrenzen, um so den Motor vor
Ubertemperatur zu schiitzen?

Nach EN 60204-1, 7.3.1 kénnen als Schutzmaf3nahmen
eingesetzt werden: Uberlastschutz,
Ubertemperaturschutz und Strombegrenzung.

5.10.4.3 Wird die Auslegungstemperatur
elektrischer Ausristungen, die eine
Temperaturiiberwachung besitzen, Uberschritten,
muss der Fahrkorb an einer Haltestelle anhalten,
damit die Benutzer aussteigen kdnnen. Eine
selbsttatige Rickkehr in den Normalbetrieb darf
erst nach ausreichender Abkuhlung erfolgen.

Sollten, wie der Punkt ,5.10.4.2% vermuten lassen kdnnte,
auch Turmotoren, Liftermotoren etc. eine
Temperaturiiberwachung besitzen, wére es doch nicht
unbedingt nétig den Aufzug bis zur Abkihlung
stillzusetzen.

Waére es erlaubt, den Aufzug einfach mit ausgeschaltetem
Kabinenlufter weiter in Betrieb zu lassen?

Ware es erlaubt bei zu heiBem Turmotor den Aufzug
weiter in Betrieb zu lassen, und stattdessen nur die Tur
schwécher beschleunigen und verzégern und langsamer
laufen zu lassen?

Ware es erlaubt den Hydraulikaufzug bei ausgeschaltetem
Olkihler weiter in Betrieb zu lassen, solange das Ol und

Im Grundsatz NEIN. Gegebenenfalls muss individuell
eine Gefahrdungsanalyse durchgefuhrt werden
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der Pumpenmotor nicht zu heif? sind?
5.10.5.1.1 Dieser Schalter darf die Gegenuber dem Punkt ,13.4.1.1.f)“ der alten EN 81-1 ist Frage 1:
Stromkreise fiir der Punkt f) entfallen, der besagt dass ,der Hauptschalter | gy ist absichtlich entfallen.
a) Beleuchtung und Beliiftung des Fahrkorbs: nicht die Stromkreise fiir die Notrufeinrichtung )
) g g unterbrechen darf*. Frage 2:

b) Steckdose auf dem Fahrkorbdach;

¢) Beleuchtung des/der Aufstellungsorte(s) fiir
Triebwerk und Steuerung sowie der Rollenraume;

d) Steckdose in dem/den Aufstellungsort(en) fur
Triebwerk und Steuerung sowie in Rollenrdumen
und in der Schachtgrube;

e) Schachtbeleuchtung
nicht unterbrechen.

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, missen 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 ausgeriistet sein.”

Hier hat sich also die Anforderung geandert, allerdings ist
nicht ganz klar, was gemeint ist.

Frage 1:
Wie ist ,direkt erreichbar” definiert?

Bis zu welcher Entfernung kann man von ,direkt
erreichbar” sprechen?

Frage 1:

Direkt bedeutet: in der N&he, im gleichen Raum, ein paar
Meter Abstand.

Frage 2:

Er muss Uberall dort, wo Gefédhrdungen wahrend der
Wartung bei Normalbetrieb auftreten kdnnen, erreicht
werden kénnen.

Frage 3:

Uberall dort, wo der Hauptschalter nicht direkt erreichbar
ist.
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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 erflllt?

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 ,nicht
direkt erreichbar® ist?

Oder an allen in der Aufzahlung genannten Orten?

5.10.5.2 Das Stellteil eines Hauptschalters
muss von dem oder den Zugangen zum
Triebwerksraum unmittelbar erreichbar sein. Sind
die Triebwerke mehrerer Aufzlige in einem
Triebwerksraum untergebracht, muss die
Zuordnung der Hauptschalter zu den einzelnen
Aufziigen leicht zu erkennen sein.

In der alten EN 81-1 hiel3 es im Punkt ,13.4.2“ dagegen:

,Das Stellteil eines Hauptschalters muss von dem oder
den Zugéngen zum Triebwerksraum schnell und leicht
erreichbar sein. Sind die Triebwerke mehrerer Aufziige in
einem Triebwerksraum 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 Tur zum
Triebwerksraum angeordnet sein muss, ahnlich wie ein
Lichtschalter?

- 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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Oder ist es ausreichend, wenn in ca. 2 m Entfernung von
der Maschinenraumtir der Schaltschrank an der Wand
héngt und das Bedienelement des Hauptschalters sich am
Schaltschrank befindet?

5.10.5.3 Fir jeden Netzanschluss des Aufzugs
muss eine Netz-Trenneinrichtung nach

EN 60204-1:2006, 5.3, die in der Nahe des
Hauptschalters angeordnet ist, vorgesehen werden.

Was bedeutet ,in der Ndhe" konkret?

Wenn ein 3-phasiger Lasttrennschalter fur den
Hauptanschluss des Aufzugs im Schaltschrank vorhanden
ist und der Hauptschalter ist direkt neben der Tur zum
Maschinenraum angeordnet (neuerdings muss er ja
Lunmittelbar* am Zugang sitzen) und der Abstand von der
Tur zum Schaltschrank betragt 2m — 3 m, gilt das dann
noch als ,in der Nahe“?

Ja.

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
Anlage

Bezeichnungen an der elektrischen

Alle Steuergeréte und elektrischen Bauteile missen
deutlich mit denselben Referenzbezeichnungen wie
im Schaltbild gekennzeichnet sein.

Die erforderlichen Spezifikationen fur die
Sicherung, wie Wert und Typ, miissen an der
Sicherung oder an oder in der Néhe des
Sicherungshalters angegeben werden.

Bei mehrpoligen Steckverbindungen mussen nur
der Stecker und nicht die Leiter bezeichnet sein.

In der alten EN81-1 hief® es im Punkt ,15.10“ dagegen:
,15.10 Bezeichnungen an der elektrischen Anlage
Schitze, Relais, Sicherungen und Anschlussklemmen der
Schalttafeln miissen 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,

Frage 1:
Nein, das bedeutet es nicht.!

Frage 2:
gegenstandslos

Frage3:
Damit sind sowohl die Charakteristik als auch die
Technologie gemeint.
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Inspektionsschalter, Ruckholsteuerungsschalter,
Notruftaster, AuRenruf und Innenkommandotaster etc.
entsprechend dem Schaltplan mit ihrem
Betriebsmittelkennzeichen gekennzeichnet werden
missen?

Wir halten das fur tberflissig!

Frage 2:

Falls Frage 1 mit ,ja“ beantwortet wird, betrifft das dann ja
auch die Schachttlrkontakte /

Schachttlrverriegelungskontakte.

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.
Durfen 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?

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

Wie kann ,falls der erste Erdschluss fiir sich alleine
nicht gefahrlich ist“ interpretiert werden? Gibt es dafur
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 betriebsmaRig geerdet sind (z. B. bei IT-Netz
wie im Ex-Bereich ublich, SELV).

Diese Betrachtung berticksichtigt nicht nur elektrische
Gefahrdungen, auch eine Uberbriickung von
Sicherheitseinrich-tungen kann erst durch einen zweiten
Fehler erfolgen.
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b) nach dem nachsten betriebsméaRigen Halt ein
Anfahren des Triebwerks verhindern, falls der erste
Erdschluss fur sich alleine nicht gefahrlich ist.

Die Wiederinbetriebnahme darf nur durch eine von
Hand zurtckstellbare Einrichtung 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
Isolationsliberwachung.

5.11.2.2.3  Sicherheitsschalter muissen fur eine
Nennisolationsspannung von 250 V ausgelegt sein,
wenn die Gehduse einen Schutzgrad von
mindestens IP4X (EN 60529) aufweisen, oder von
500 V, wenn der Schutzgrad der Gehause kleiner
als IP4X (EN 60529) ist.

Sicherheitsschalter missen folgenden, in
EN 60947-5-1:2004 festgelegten
Gebrauchskategorien angehéren:

AC-15 far Sicherheitskontakte in
Wechselstromkreisen;
DC-13 flr Sicherheitskontakte in

Gleichstromkreisen.

Frage 1:

Gelten die genannten Gebrauchskategorien auch fur die
Notendschalter, den Spanngewichtsschalter, den Schalter
an der Fangvorrichtung und den Schalter am
Geschwindigkeitsbegrenzer?

Das wirde doch, im Gegensatz zu den Inspektions- und
Ruckholsteuerungsschaltern, kaum Sinn machen, da
diese Schalter nur extrem selten, meistens nur anlasslich
von Priifungen, betéatigt werden.

Frage 2:

Gelten die heute uUblichen Tirkontakte, bestehend aus
einem fest montierten Teil mit federbelasteten
Kontaktflachen und einer beweglichen Kontaktbriicke,
beziiglich 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)
mussen solche Turkontakte ausgelegt sein?

Frage 1:

Die genannten Kategorien gelten grundséatzlich fur die
aufgefiihrten Bauteile.

Frage 2:
Da diese Kontakte ,offen“ sind und somit einen
Schutzgrad kleiner IP4X  aufweisen, gilt eine

Nennisolationsspannung von 500 V.,
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5.11.2.5 siehe auch 5.5.8
5.11.2.6 Programmierbare elektronische Frage 1: Frage 1:

Systeme in sicherheitsbezogenen
Anwendungen (PESSRAL)

Wenn PESSRAL und ein
nichtsicherheitsbezogenes System auf derselben
gedruckten Leiterplatte untergebracht sind, gelten
die Anforderungen nach 5.10.3.2 fur die rdumliche
Trennung der beiden Systeme.

Wenn PESSRAL und ein
nichtsicherheitsbezogenes System auf dieselbe
gedruckte Leiterplatte (PCB) zuriickgreifen, missen
die Anforderungen von PESSRAL erfullt werden.

Was ist der Unterschied zwischen ,untergebracht‘ und
,zurickgreifen“?

Wenn zwei Dinge auf derselben Leiterplatte untergebracht
sind, greifen sie doch damit auf dieselbe Leiterplatte
zurtick. Das meint doch beides dasselbe, oder?

Frage 2:

Wenn beides dasselbe meint, missen also immer die
Anforderungen fir die réumliche Trennung und die
Anforderungen von PESSRAL erfillt werden, oder?

Frage 3:

Wie ist ,missen die Anforderungen von PESSRAL erfiillt
werden“ gemeint?

Von wem missen diese Anforderungen erfullt 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
Jhichtsicherheitsbezogenen System® oder von der

.Leiterplatte erflllt werden mussen:

Fur ein PESSRAL gelten ja sehr viele Anforderungen, die
auch vom zu erfilllenden SIL-Level abhéngen.

Welche dieser Anforderungen missen dann erfillt
werden? Doch wohl kaum alle!

Dies ist ein Ubersetzungsfehler. Es muss heiRen: ,Wenn
PESSRAL und ein nichtsicherheitsbezogenes System auf
dieselbe Hardware zugreifen, missen die Anforderungen
von PESSRAL erfillt werden?

Frage 2:

Dies trifft nicht zu, wenn beide auf der gleichen
Leiterplatte angeordnet sind, mit Ausnahme der
Forderung nach raumlicher Trennung der beiden Teile.

Frage 3:

Sie missen 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.
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5.11.2.6 Programmierbare elektronische Frage 1: Frage 1:
iystemde n SIchgrélselst;gtle_zogenen Was ist damit genau gemeint? Die Vermutung ist korrekt.
nwendungen
endungen ( ) Wir vermuten, mit ,Fehlerstatus von PESSRAL® ist das | Frage 2:

Es muss méglich sein, den Fehlerstatus von
PESSRAL durch ein eingebautes System oder
externe Hilfsmittel festzustellen. Ist dieses externe
Hilfsmittel ein Spezialwerkzeug, muss es an der
Anlage vorhanden sein.

Ergebnis der Selbstiiberwachung des PESSRAL gemeint,
die ermittelt ob an dem PESSRAL selbst ein Fehler
vorliegt oder ob das PESSRAL betriebsbereit ist.

Ist unsere Vermutung korrekt?

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.
folgendermalfien funktioniert?

- Rote ,Stérungs-LED® leuchtet [1 PESSRAL hat einen
Fehler erkannt und ist nicht betriebsbereit.

- Rote ,Stérungs-LED* leuchtet nicht 1 PESSRAL ist
betriebsbereit.

Oder

- Griine ,Betriebsbereit-LED“ leuchtet [ PESSRAL ist
betriebsbereit.

- Griine ,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 erfiillen, 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!

Die Gestaltung der Anzeigen ist nicht festgelegt.
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5.12.1 Dem Feuerwehraufzug muss wahrend der
Phasen1 und 2 eine Sprechanlage oder eine
ahnliche Einrichtung fir die interaktive 2-Wege-
Kommunikation zwischen dem Fahrkorb und
Folgenden zur Verfiigung stehen:

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;

Bedeutet das, dass das Kommunikationssystem sich
automatisch (durch Aufzugssteuerungsinformation)
aktivieren muss und im Betrieb dann durch eine
Sprechtaste (push to talk) funktionieren darf?

Automatisch aktivieren ja, aber ohne weitere Betatigung
durch einen Taster

5.12.1.5.2.1 Der Inspektionsschalter muss in der
Inspektionsstellung folgende funktionalen
Bedingungen gleichzeitig erfullen:

d) Selbsttatige Bewegungen kraftbetéatigter Tlren
mussen verhindert werden. Das kraftbetatigte
Schliel3en der Tiren muss abhéngen von

1) der Betétigung eines Richtungstasters fir die
Fahrkorbbewegung oder

2) zusatzlichen Schaltern, die vor
unbeabsichtigter Betatigung geschutzt sind.

Dort heil3t es, dass nach Aktivierung der
Inspektionssteuerung ,selbsttatige Bewegungen
kraftbetatigter Tiren verhindert werden miissen®.

a) Was soll das bedeuten? Soll die Aufzugsteuerung
einfach aufhéren den Tlrantrieb anzusteuern, wie bisher
Ublich? Das wirde bedeuten, dass das Aktivieren der
Inspektionssteuerung in der Schachtgrube bei in einer
Haltestelle mit offener Tur stehendem Fahrkorb die Tur
plétzlich der Wirkung der automatischen
SchlieRReinrichtung Uberlassen wiirde. Die Turen wiirden
sich dann selbsttatig in Bewegung setzen, was ja aber
nach Punkt d) nicht sein darfl Was soll also tatséachlich mit
der Ansteuerung des Turantriebs bei Aktivierung der
Grubeninspektionssteuerung geschehen?

b) Sollte es ok. sein, dass die Tiuren 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 betétigt werden oder zusétzliche, an
der Inspektionssteuerung vorhandene Tirsteuertasten

zu a): Den Tirantrieb nicht mehr ansteuern.

zu b): Nein. Es ist nichts Weiteres zu beachten.
zu cl): Ja, wie bisher.

zu c2): Obsolet, siehe cl).

dafal04 20160314.docx

Seite 57



Wortlaut EN 81-20

Frage

Antwort

betétigt werden. Da das auch von der Schachtgrube aus
so geschehen 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 erténen?

5.12.1.5.2.1 Der Inspektionsschalter muss in der
Inspektionsstellung folgende funktionalen
Bedingungen gleichzeitig erfullen:

f) Die Geschwindigkeit des Fahrkorbs darf 0,30 m/s
dann nicht Gberschreiten, wenn der freie vertikale
Abstand Uber Standflachen auf dem Fahrkorbdach
(siehe 5.2.5.7.3) oder in der Schachtgrube
hoéchstens 2,0 m betragt.

Gilt diese Begrenzung der Geschwindigkeit auch fur 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, unabhéangig vom Abstand, mit max.
0,63 m/s entfernen?

Wir schlagen vor, dass die Grenze von max. 0,3m/s nur
fur die Anndherung an die beiden Schachtenden gilt.

Beim Entfernen kénnte man zwar eine héhere
Geschwindigkeit akzeptieren, aber die Anforderung
unterscheidet nicht beztglich der Fahrtrichtung und gilt
demnach fur beide Richtungen.

5.12.1.5.2.2 Rickkehr zum Normalbetrieb

Die Rickkehr zum Normalbetrieb des Aufzugs darf
nur nach Ruckstellung des Inspektionsschalters in
die Normalstellung erfolgen.

Dartber hinaus darf eine in der Schachtgrube von
der Inspektionssteuerung bewirkte Riickkehr in den
Normalbetrieb nur unter den folgenden
Bedingungen erfolgen:

a) Schachttiren, die einen Zugang zur
Schachtgrube ermdglichen, sind geschlossen und
verriegelt.

Hier werden Anforderungen an das Zurtckstellen in den
Normalbetrieb gestellt, fir den Fall dass die
Grubeninspektionssteuerung deaktiviert wird.

Frage 1:

Wenn die genannten Bedingungen beim Deaktivieren der
Grubeninspektionssteuerung nicht erfillt sind, in welche
Betriebsart soll die Steuerung dann wechseln?

Durfen Turantriebe wieder angesteuert werden?
Mussen Lichtgitter und Turauftaster wieder funktionieren?
Durfen offene Turen zugesteuert werden und elektrische

Frage 1:

In diesem Zustand dlrfen Turantriebe wieder angesteuert
werden . Lichtgitter und TUR AUF-Taster missen wieder
funktionieren.

Frage 2:

Nein, es gibt keine Anforderung fir ein dauerhaftes
Stillsetzen, sofern die Bedingungen dafur erfullt sind.
Frage 3:

Die Anforderung gilt nur fur das Ricksetzen in den
Normalbetrieb. Die anderen Steuerungen kénnen weiter
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b) Alle Notbremsschalter in der Schachtgrube sind | Verriegelungsgleitbahnen angesteuert werden, damit die normal funktionieren, sofern die Bedingungen erflllt sind.

nicht betétigt. Bedingungen erfullt werden kénnen? Frage 4:
Frage 2: Die Ruickstellung kann sofort nach Verlassen der
Wenn die Bedingungen nicht erfullt sind, muss sich die Schachtgrube erfolgen, auch wenn noch die
Steuerung dies ja merken, damit sie nicht vor Erfillung Inspektionssteuerung auf dem Fahrkorb oder die
der genannten Bedingungen wieder in den Normalbetrieb | Rickholsteuerung eingeschaltet ist.
zurtickkehrt.

Muss sich die Steuerung das auch tber 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 erfullt sind? Oder sollen
diese erst nach Erfullung der Bedingungen funktionieren?

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 zurtickkehren?

Oder soll der Normalbetrieb, wenn die
Grubeninspektionssteuerung einmal aktiviert war,
grundsétzlich immer nur dann méglich sein wenn die
genannten Anforderungen erfllt sind?
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5.12.1.5.2.2 Riickkehr zum Normalbetrieb

Die Rickkehr zum Normalbetrieb des Aufzugs darf
nur nach Rickstellung des Inspektionsschalters in
die Normalstellung erfolgen.

Dariiber hinaus darf eine in der Schachtgrube von
der Inspektionssteuerung bewirkte Rickkehr in den
Normalbetrieb nur unter den folgenden
Bedingungen erfolgen:

a) Schachtturen, die einen Zugang zur
Schachtgrube ermdglichen, sind geschlossen und
verriegelt.

b) Alle Notbremsschalter in der Schachtgrube sind
nicht betatigt.

c) Die elektrische Ruckstelleinrichtung auRerhalb
des Schachts ist wirksam:

1. in Verbindung mit dem
Notentriegelungsschlissel, der zu der Tur
gehort, die der Zugang zur Schachtgrube
ist;

2. nur zuganglich fir befugten Personen,

z. B. innerhalb des verschlossenen
Schranks in unmittelbarer Nahe der Tur,
die der Zugang zur Schachtgrube ist.

Es miissen 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.

Im Punkt 5.12.1.5.2.2 werden die Bedingungen a), b) und
¢) genannt, die erfillt sein miissen um von der
Inspektionssteuerung in der Schachtgrube eine Riickkehr
in den Normalbetrieb zu bewirken. Wéhrend a) und b)
vollkommen klar sind, ist c) absolut unklar.

Frage 1:
Es ist hier ohne weiteren erkennbaren Zusammenhang

von einer ,elektrischen Riickstelleinrichtung aulRerhalb
des Schachts” die Rede.

Was ist damit gemeint?

Was soll damit zuriickgestellt werden? Etwa die
Grubeninspektionssteuerung damit der Aufzug in den
Normalbetrieb zurtickkehrt?

Frage 2:

In den Unterpunkten 1) und 2) wird etwas uber die
Funktionsweise dieser Ruckstelleinrichtung und tber ihre
Zugéanglichkeit fiur bestimmte Personenkreise gesagt.

Es geht also um rein gestalterische Gesichtspunkte.
Anscheinend muss diese omindse Ruckstelleinrichtung
aullerhalb des Schachts nie betatigt werden, als
Bedingung fur das Rickkehren in den Normalbetrieb ist es
ja ausreichend, dass sie wie beschrieben gestaltet ist.

Ist das korrekt?

Frage 1:

Ja, die Grubeninspektionssteuerung soll zurtickgestellt
werden.

Frage 2:
Dies ist nicht korrekt.
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Frage

Antwort

5.12.1.5.2.2 Rickkehr zum Normalbetrieb

Die Ruickkehr zum Normalbetrieb des Aufzugs darf
nur nach Rickstellung des Inspektionsschalters in
die Normalstellung erfolgen.

Daruber hinaus darf eine in der Schachtgrube von
der Inspektionssteuerung bewirkte Rickkehr 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.

c) Die elektrische Rickstelleinrichtung auf3erhalb
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 zugénglich, z. B. in
einem verschlossenen Schrank in unmittelbarer
Nahe der Tir, 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.

Frage 1:

Ist bei jedem Aufzug eine elektrische Ruckstelleinrichtung
im Bereich des Schachtgrubenzugangs auf3erhalb des
Schachts notwendig, die bei jedem Aufzug explizit betéatigt
werden muss um nach Deaktivieren der
Grubeninspektions-steuerung wieder in den Normalbetrieb
zu gelangen?

Frage 2:

Falls so eine elektrische Riickstelleinrichtung bei jedem
Aufzug erforderlich sein sollte, dann wére sie
tiblicherweise wohl ein Schliisseltaster oder Ahnliches,
der ein elektrisches Signal an die funktionelle
Aufzugsteuerung geben wirde, welches es dieser erlaubt
wieder den Normalbetrieb aufzunehmen.

Ist damit etwa gemeint, dass man auch einen
Ruickstelltaster in eine Schachttiir einbauen darf, der
dann, quasi ,nebenbei“, bei Betatigung der
Notentriegelung automatisch mit betétigt wird?

Antwort Frage 1:

Nach Betatigung der Inspektionssteuerung in der
Schachtgrube muss immer eine Rickstellung von
aullerhalb des Schachtes erfolgen.

Antwort Frage 2:

Dies konnte beispielsweise so ausgefuhrt werden
(verschlusselter Ruckstelltaster oder mit Notentriegelung
gekoppelt).
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Frage

Antwort

5.12.1.5.2.3

a) eine in Reihe geschaltete Verbindung des
Fahrtrichtungs- mit dem Fahrtaster.

Diese Taster missen den folgenden in EN 60947-
5-1:2004 festgelegten Kategorien angehdren:

AC-15 far Sicherheitskontakte in
Wechselstromkreisen;
DC-13 far Sicherheitskontakte in

Gleichstromkreisen.

“Sicherheitskontakte” werden in 5.11.2.2 beschrieben. Da
es keine Definition fiir Sicherheitskontakte in der

EN 60947-5-1:2004 gibt, missen Sicherheitskontakte
5.11.2.2 erfiillen.

Muissen die in 5.12.1.5.2.3 a) erwdhnten
Sicherheitskontakte alle Anforderungen aus 5.11.2.2
erfullen?

Nein. Das ist ein Fehler in der Norm. In der Norm sollte
es heil3en:

AC-15 fir Kontakte in Wechselstromkreisen;
DC-13 fiir Kontakte in Gleichstromkreisen.

5.12.1.7 Schutz bei Wartungstéatigkeiten

Die Steuerung muss mit Einrichtungen versehen
werden, die eine Reaktion des Aufzugs auf
AuBenrufe und auf durch Fernzugriff gegebenen
Befehle verhindern, den Betrieb der automatischen
Taren unwirksam machen und wéhrend
Wartungstatigkeiten zumindest Rufe in die
Endhaltestellen erméglichen. Diese Einrichtungen
mussen eindeutig gekennzeichnet sein und durfen
nur befugten Personen zugénglich 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 Turen in dieser
~Wartungsbetriebsart“ nicht mehr aufgehen durfen, also
von der Aufzugsteuerung nicht mehr aufgesteuert werden
durfen.

= Missen die Tiren wahrend dieses ,Wartungsbetriebs*
auch mit max. 300N vom Fahrkorbinneren aus
aufgeschoben werden kénnen?

Nein

5.12.1.8.3 Die Uberbriickungsein-richtungen
fur Schacht- und Fahrkorbtiir miissen an dem Wort
"BYPASS" erkennbar sein, das an ihnen oder in der
Nahe geschrieben steht. Zusétzlich missen die zu
tiberbrickenden Kontakte mit Kennzeichnungen in
Ubereinstimmung mit den elektrischen
Schaltplanen versehen sein.

Frage 1:

Was soll an den zu Gberbriickenden Kontakten
gekennzeichnet werden?

Diese sind ja die Schachtttir- und
Schachttlrverriegelungskontakte im Schacht, bzw. die
Kabinentiurkontakte am Fahrkorb. Sollen diese mit dem
Betriebsmittelkennzeichen der Uberbriickungseinrichtung

Das Wort , Bypass ‘ oder das Piktogramm miissen an
der Einrichtung zur Uberbriickung angebracht werden.
Zusétzlich missen die elektrischen
Sicherheitseinrichtungen die gebrtickt werden (z.B.
Riegelschalter) mit dem Kennzeichen aus dem
Schaltplan versehen sein.
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Frage

Antwort

Alternativ kann das in Bild 23 dargestellte
Schaltzeichen zusammen mit dem bei elektrischen
Schaltplanen tblichen Betriebsmittelkennzeichen
verwendet werden.

gekennzeichnet werden?

Oder soll vielmehr die Uberbriickungseinrichtung selbst
gekennzeichnet werden, und zwar mit den
Betriebsmittelkennzeichen der Kontakte, die durch sie
Uiberbriickt werden?

Falls dies gemeint ist:

Es kann ja fur jeden Schachttiirkontakt und jeden
Schachttlrverriegelungskontakt ein eigenes
Betriebsmittelkennzeichen geben. Da kénnen also sehr
viele Betriebsmittelkennzeichen zusammen kommen.
Allein von den Platzverhaltnissen her wird es nicht immer
méglich sein die Uberbriickungseinrichtung mit allen
diesen Betriebsmittelkennzeichen zu kennzeichnen.

Frage 2:

Wofur kann das in Bild 23 dargestellte Schaltzeichen
alternativ verwendet werden?

Fur das Wort ,BYPASS“?

Oder fir die ,Kennzeichnung der zu tGberbriickenden
Kontakte?

5.12.1.8.3

Der Aktivierungszustand der
Uberbriickungseinrichtung muss eindeutig
angezeigt sein.

Die folgenden Bedingungen fiir deren Funktion
mussen erfullt werden:

d) Ein eigenes Uberwachungssignal muss
vorhanden sein um festzustellen, ob sich die
Fahrkorbtir(en) in Schlielstellung befindet, damit
eine Bewegung des Fahrkorbs mit Giberbrickten
FahrkorbschlieRkontakten zugelassen wird. Dies

Frage 1:
Welche Anforderungen gelten fir das ,eigene
Uberwachungssignal“?

Muss dieses von einem zuséatzlichen Tirkontakt stemmen,
der denselben Anforderungen wir der zu tberbriickende
Tirkontakt genligen muss?

Oder reicht fur dieses Signal ein
nichtsicherheitsbezogenes Statussignal eines
mikroprozessorgesteuerten elektronischen Tirantriebs
aus, der Uber eine Meldeleitung oder tiber eine
Busschnittstelle an die Aufzugsteuerung meldet ob die Tur
geschlossen ist oder nicht?

Frage 1:
Es gilt der letzte Absatz von Frage 1.

Frage 2:
gegenstandslos, siehe Frage 1.
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gilt auch, wenn Fahrkorbschlie3- und Frage 2:
Verriegelungskontakte miteinander kombiniert Wie muss diese ,eigene Uberwachungssignal®
werden. 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
»1Ur ist geschlossen” anliegt?
Oder muss das Uberwachungssignal wie eine ,elektrische
Sicherheits:.einrichtung“ behandelt werden, die direkt in
Reihe zur Uberbriickungseinrichtung geschaltet sein
muss, so dass der Sicherheitskreis auch im
»~Uberbrickungsbetrieb der Fahrkorbtliren® nur dann
geschlossen ist wenn das Uberwachungssignal , TUr ist
geschlossen® meldet?
Letzteres wurde nur Sinn machen wenn das
Uberwachungssignal selbst entsprechenden
Sicherheitsanforderungen gentigen wirde (siehe Frage
1).
5.12.1.9 Verhinderung des Normalbetriebs Frage 1: Frage 1:
bei fehlerhaften Tirkontaktkreisen Muss die Verhinderung des Normalbetriebs (iber einen Ja, wenn der Zustand anschlieRend noch vorhanden ist.
Die ordnungsgemafe Funktion der elektrischen Stromausfall / Gber einen Reset hinweg erhalten bleiben? | Frage 2:
Sicherheitseinrichtung zur Feststellung der Frage 2: Es darf niemand, , wenn der Zustand weiterhin besteht.

Schlief3stellung der Fahrkorbtur (5.3.13.2), der . .
elektrischen Sicherheitseinrichtung zur \KjVer da}rbf dl_est;en I;ehledrzu’s?tand (Verhinderung des Frage 3:
Uberwachung des Eingriffs der ormalbetriebs) beenden

. Eine normale Uberwachung ist ausreichend.
Schachttiirverriegelung (5.3.9.1) und des in Darf das auch der Aufzugswarter?

Az A Frage 4:

5.blzlllgf.ts 9 genannte Ubek:\/\éachunk?i&gbnalsdmuss Frage 3: Di:1 i:1 letzten Abschnitt der Frage beschriebene
Uberprift werden, wenn sich der Fahrkorb in der L - Lo 4 :

Entriegelungszone befindet, die Fahrkorbtiir Ist fur diese Uberwachung eine in der Software der MaRnahme ist so nicht gefordert.

nichtsicherheitsbezogenen Aufzugsteuerung realisierte F 5
Uberwachungsfunktion (analog zur Laufzeitiberwachung) ~fage .
ausreichend? Ja, alle 3 Abschnitte miissen separat tiberwacht werden.

gedffnet ist und die Verriegelung der Schachttur
aufgehoben ist.

Werden Einrichtungen als fehlerhaft erkannt, muss
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der Normalbetrieb des Aufzugs verhindert werden. Wir meinen, da fir diese Uberwachung keinerlei SIL- Frage 6:
Anforderung genannt wird, dass das ausreicht! Ja.
Frage 4: Frage 7:
Ob ein Kontakt im Sicherheitskreis offen oder geschlossen Ja, es muss nur der Normalbetrieb verhindert werden.
ist wird ublicherweise dadurch detektiert, ob an seinem .
Frage 8:

Ausgang das Potential des Sicherheitskreises vorhanden
(= Messbar) ist, oder nicht.

Die genannten Sicherheitseinrichtungen zur Feststellung
der SchlieRstellung Fahrkorbtiir und zur Uberwachung des
Eingriffs der Schachttirverriegelung sind im
Sicherheitskreis in Reihe geschaltet.

Solange der erste Kontakt der Reihenschaltung
ordnungsgeman gedffnet ist, liegt an den in der
Reihenschaltung dahinter liegenden Kontakten aber kein
Sicherheitskreispotential mehr an. Es ist dann nicht mehr
moglich festzustellen, ob auch die in der Reihenschaltung
dahinter liegenden Kontakte ordnungsgeman gedffnet
sind, oder nicht.

Die ordnungsgeméRe Funktion der
Schachttirverriegelungskontakte kann also so ohne
weiteres gar nicht gepruft werden, solange die im
Sicherheitskreis davor liegenden Fahrkorbtirkontakte
ordnungsgemalf 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
gepruft werden soll. Diese Elektronik wirde dann aber
einen neuen Schwachpunkt darstellen, der zur
Uberbriickung der iiberwachten Kontakte fiihren kénnte!
Insgesamt glauben wir nicht, dass die Sicherheit unter
dem Strich dadurch gesteigert werden wiirde!

Ja, diese Fahrten gehéren zum Normalbetrieb.
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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 wiirde?

Eine Uberbriickung im Sicherheitskreis wiirde dann nur

dann detektiert werden, wenn Fahrkorbttirkontakte und

Schachttlrverriegelungskontakte gleichzeitig tberbriickt
waren.

Bei Schachttiiren mit separaten Schachttiirkontakten
mussten diese auch noch mit Uberbriickt sein, damit eine
Uberbriickung erkannt wird.

Oder muss auch bereits ,mittendrin®, jeweils nach den
Fahrkorbtiirkontakten, nach den Schachttiirkontakten und
nach den Schachttiirverriegelungskontakten, ein
,Diagnoseabgriff‘ vorhanden sein, die alle von der
Aufzugsteuerung tiberwacht 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 Tur
innerhalb einer Turzone von Hand aufgeschoben wird.
Ansonsten bestlinde sofort wieder das Problem, dass bei
aktivierter Inspektionssteuerung der Sicherheitskreis
bereits vor den Turkontakten geéffnet ist und somit kein
Spannungspotential zu Beurteilung der Schlie3stellung
der Turkontakte zur Verfigung steht.

Ist unsere Ansicht korrekt?
Frage 7:

Wenn ein Fehler erkannt wurde, soll bzw. darf die
Inspektionssteuerung und die Riickholsteuerung dann
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noch funktionieren?

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
Schlisselschalter aktiviert)?

5.12.1.9 Verhinderung des Normalbetriebs bei
fehlerhaften Turkontaktkreisen

Die ordnungsgemalRe Funktion der elektrischen
Sicherheitseinrichtung zur Feststellung der
Schlie3stellung 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
Uberprift werden, wenn sich der Fahrkorb in der
Entriegelungszone befindet, die Fahrkorbtir
gedffnet ist und die Verriegelung der Schachttur
aufgehoben ist.

Werden Einrichtungen als fehlerhaft erkannt, muss
der Normalbetrieb des Aufzugs verhindert werden

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 (Uberbriickten?)
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.

Fragel:

Die Steuerung kann die Beseitigung des Fehlers nur
detektieren, wenn die Tur AUF-gesteuert wird, denn bei
geschlossener Tir sind die Turkontakte korrekterweise ja
sowieso geschlossen. Wie soll das nun bei einem
Hydraulikaufzug realisiert werden?

Zu Frage 1:

Die Normalfahrt darf automatisch wieder aufgenommen
werden wenn der Fehler nicht mehr besteht. Es besteht
kein Unterschied zum Seilaufzug.

Zu Frage 2:

Eine dauerhaft aufgesteuerte Tur ist nicht der richtige
Ansatz. Zum einen fordert die Norm nicht dass die Tur
dauerhaft offen stehen muss.

Zu Frage 3:
Nein

Zu Frage 4:

Diese beschriebene Mdglichkeit besteht und eine erneute
Turéffnung zur Feststellung des Fehlerzustandes wird
von der Norm nicht ausgeschlossen. Die Betrachtung
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Antwort

Frage 2:

Darf/soll die Tur AUF-gesteuert bleiben, um das Ende des
fehlerhaften Zustand des Turkontaktkreises detektieren zu
kénnen?

Bei einem Hydraulikaufzug wére 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 Tir doch lieber ZU-gesteuert werden?

kann im Rahmen einer Risikoanlayse erfolgen.

6.3.1¢C)

siehe auch 5.9.2.2.9
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Klarung
durch

Revision
Kenntnis EK 3

z | A
w | m
0|z

5.1.1 Zweck und Umfang der Priifung a) Was bedeutet ,,ausreichend bemessen“? Wir wissen, dass diese Unterschiede b| | x| -

Das Sicherheitsbauteil/die Sicherheitseinrichtung | Bedeutet dies, dass Auslegungsberechnungen in der Terminologie zwischen der

wird einer Reihe von Prifungen unterzogen, um allumfassend gepruft werden mussen, z.B. deutsche_n und engllsche_n )

festzustellen, ob es/sie nach Bauart und Verbindung Bremsscheibe — Treibscheibe via Textversion der Norm existieren.

Ausfiihrung den Forderungen der vorliegenden Treibscheibenwelle? Dleze Anfordlllerungl?n auf Englisch

Norm entspricht. Es muss insbesondere geprift b) Was bedeutet ,,im Laufe der Zeit“? wurden als allgemeine

werden, ob die mechanischen, elektrischen und B) q dies bis néichste W der Prif Hintergrundinformationen gegeben

elektronischen Teile der Einrichtung ausreichend el iutetz 1es hls nacb ste \ Iim;tnzg ozgr\] ;u ung, und sollen begriinden, warum es

bemessen sind und ob die Einrichtung im Laufe Wwelc _erto eitrahmen (beispielhaft 2 - ahre) ist erforderlich ist, bestl__mmte

der Zeit nicht ihre Wirksamke:it verliert, gemeint: Komponenten zu prifen. Es wurde

insbesondere durch VerschleiR oder Altern. Muss | ¢) Was bedeutet ,,VerschleiB*“? nicht beabsichtigt, diese in Bezug zu

das Sicherheitsbauteil besonderen Forderungen | Dieser ist abhangig von den Betriebsbedingungen | APmessungen oder Werte .

(staub-, wasser- oder explosionsgeschutzte (Laufzeit, Betriebsstunden) und durchzufihrenden | Puchstablich zu lesen. Es sind keine

Bauart) gentigen, mussen zusatzliche Prifungen | Prifungen (wiederkehrend und im Rahmen der gemaf der EN 81-1/2 zusétzlichen

mit den entsprechenden Kriterien durchgefiihrt Wartung) sowie ungewollten betrieblichen Anforderungen an die Prifungen

werden Ausldsungen. vorhanden.

Originaltext (Englisch):

We understand that these are
differences in the terminology

Welche Aussage soll hier getroffen werden?
Werden Dauerversuche (wie bei TV) in derzeit
unbestimmter Anzahl und Ausfihrungskriterien between the German and English text

notwendig? .
) ) ) ) ) version of the standard. These
d) Die Bedingung, dass die Bremse in der Nahe der | yequirements in English were intended

Treibscheibe sein muss, ist entfallen. as generic background information to
Beutet dies, dass die Welle zwischen Bremse und give reasoning as to why specific
Treibscheibe nach EN 81-50, 5.1.1. berechnet components were required to be type
werden muss und diese Berechnung gepruft werden | tested. They were not intended to be
muss? read literally in terms of specific

dimensions or values. These are not
additional requirement to the existing
EN81-1/2 type tests.
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¢) Verwendung in Anlagen mit Ausgleichsseilen

Ausgleichsketten und —gurte werden aber ebenfalls
in Aufzugsanlagen eingesetzt.

a) Was soll dieser Abschnitt aussagen?
b) Warum werden nur Ausgleichsseile erwahnt?

generischer Begriff fir alle Arten von
Ausgleichseinrichtungen
herangezogen.

b) Siehe oben. Der Wortlaut wird bei
der 1. Anderung der EN 81-50 in
"Ausgleichsmittel" geandert werden.

S| S5
S|\w| 55
w| 2| x¥©
=
g % =z -
w | m
X O >
5.15 Elektronische Bauteile — Dies befindet sich nicht in Ubereinstimmung mit dem | EN 60947-5-1 behandelt Schiitze und | ¢ | (X) | x -
Fehlerausschlisse Originaldokument der Einspruchsphase, das den keine Relais, weshalb der zweite Tell
Tabelle 3, Punkt 3.5 Wortlaut wie folgt geéndert haben sollte: dieses Satzes gestrichen sein sollte,
i i da es sich um einen redaktionellen
(b) Das VerschweiRen der Kontakte kann nicht | »(P) Das VerschweilSen der Kontakte kann nicht Fehler handelt
ausgeschlossen werden. ausgeschlossen werden. . . S “
_ . Es treffen jedoch die Annahmen aus den Normen, Dies wird bei der nachsten Anderung
E_ntspr_echen die Relais jedoc"h EN 60947-5-1_und die die Anwendung der vorliegenden Norm der Norm korrigiert.
sind die Kontakte zwangsgefuhrt, so treffen die verlangen (z. B. EN 81-20:2014, 5.10.3.1.2 und
Annahmen aus den Normen, die die Anwendung 5.10.3.1.3), zu.*
der vorliegenden Norm verlangen (z. B. EN 81-
20:2014, 5.10.3.1.2 und 5.10.3.1.3), zu.
5.2.2.3 siehe auch EN 81-20, 5.3.9.1.7
5.4.2.2.2 Prufdurchfihrung Die Anforderung legt nicht fest, bei welcher Ja c| (x| x -
Auslésegeschwindigkeit die Priifung vorgenommen
Es mi stzlich mindest y h werden sollte. Wir vermuten, dass es fir die grof3te
§tmgssenBzus?“z ICh mindes gnshzwe(lJ gersuc 3 eingestellte Auslésegeschwindigkeit des Begrenzers
mit_€einer Beschieunigung zwischen > 9n UNA T gelten sollte. Ist unser Verstandnis korrekt?
1 g, durchgefiihrt werden, um den freien Fall zu
simulieren und nachzuweisen, dass keine
Schéadigung verursacht wurde.
5.7.1.2 Der Abschnitt erwahnt nur Ausgleichsseile. a) "Ausgleichsseil" wird hier als c|l (X | x -
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5.8.3.25 Prufdurchfihrung far die
Selbstiberwachung

(2) Zusatzlich muss die Leistungsfahigkeit der
Selbstiberwachung, 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.

5.14.34 Der StoRRkdrper muss in
Ubereinstimmung mit der Norm, die diese
Prifung fordert (z. B.
EN 81-20:2014, 5.3.5.3.2), auf die erforderliche
Fallhéhe gebracht und freigegeben werden.

Wenn es nicht mdglich ist, den festgelegten
Auftreffpunkt im maRgebenden Bereich des
Prifkorpers zu treffen (wenn z. B. die Breite des
Turblatts weniger als 240 mm betragt), muss der
StoRRkdrper so nahe wie méglich 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 mdéglich, Prifkdrper schlagt
schon auf Turrahmen und néchstes Turblatt

Der Auftreffpunkt muss dann seitlich
verschoben werden und ggf. muss in
Kauf genommen werden, dass beim
Auftreffen auch Tirrahmen oder
andere Turblatter getroffen werden.

5.14.3.6 .... Fahrkorbttiren und
Fahrkorbwande miissen fahrkorbseitig geprift
werden.

a) Wir liefern nur die Turen als Komponente. Gibt es
eine Definition eines Probekdrpers der Kabine?

b) Wie sollen die Kabinen geprift werden, wenn die
Kabinenmal3e dies nicht zulassen? Soll das an einer
separaten Wand erfolgen?

zu a) Es gibt keine konkreten
Anforderungen an den Prifaufbau.
Als Worst Case kann von einem
steifen Prufaufbau ausgegangen
werden.

zu b) Kabinenwénde kdnnen auch an
einem Prufaufbau geprift werden.

o ..
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C13

Es fehlt die Erlauterung des Formelzeichens o,

Bezieht sich g,, auf Druckspannungen?

g, ,wie in C.2.2.2 angegeben, bezieht

sich auf "Druckspannungen” und wird
entsprechend bei den Formelzeichen
aufgenommen.

Gleichzeitig sollte das in C.2.3.2
angegebene oy in 0, gedndert
werden.

Eine entsprechende Korrektur wird bei
der 1. Anderung der EN 81-50
erfolgen.

Revision

Kenntnis EK 3

Klarung

CEN

durch:

NB-L

~—
ke

C.222

Die Gleichung in C.2.2.2 behandelt

Druckspannungen. Der Titel von C.2.2.2 "Knicken"

sollte daher entsprechend geandert werden.
Stimmt diese Annahme?

Ja.

Da Knicken bereits fiir das
Ansprechen der Fangvorrichtung
berechnet wurde, besteht keine
Notwendigkeit, dieses nochmals fiir
geringere Lastbedingungen
durchzufiihren.

Dies gilt auch fur C.2.3.2.

Der Titel dieser Abschnitte wird bei
der nachsten Ausgabe der EN 81-50
korrigiert.

®)

Anmerkung: ,x' bedeutet erfolgt; ,(x)' bedeutet erforderlich
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