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Vergleichbarkeit von Anlagen

Energieeffizienz von Aufzugs-
anlagen und deren Komponenten

Frank Siebert, Sigmaringen

Die Richtlinie VDI 4707 Blatt 2
wurde im Oktober 2013 ver-
offentlicht. Der Vergleich von Auf-
zugsanlagen hinsichtlich ihrer
Energieeffizienz wird damit bereits
in der Planungsphase maoglich.

er weltweite Energieverbrauch
Dnirnmt stetig zu. In Kyoto wur-

den 1997 erstmals weitreichende
Mafsnahmen zum Klimaschutz und zur
Verringerung der Treibhausgase verein-
bart. Auf EU-Ebene wird der Thematik
durch verschiedene Mafinahmen Rech-
nung getragen. Zum Beispiel im Aktions-
plan fUr Energieeffizienz, der eine Re-
duktion des Energieverbrauchs von 20 %
bis 2020 vorsieht. Im Weiteren wurden
Richtlinien wie die 2010/31/EU (Rah-
menbedingungen Uber die Effizienz von
Gebauden), die 2006/32/EG (Endenergie-
effizienz und Energiedienstleistungen)
und die Okodesign-Richtlinie (EuP)
2005/32/EG, verabschiedet.
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Lift energy efficiency certificate according to VDI 4707

Energy efficiency class

Manufacturer: Company
Location: Straet
City
Lift model: Series/version
Lift type: electric operated passenger lift
Nominal load: 630 kg
Nominal speed: 1mis
Operating days per year: 365
Standby demand: Specific travel demand:
40 W (Energy demand 0,50 mWhi(kg) (Energy
class A) demand class A)

Usage category 2 according to VDI 4707
Comparision of energy efficiency classes is only possible
under equal usage

Date: 05.11.2009
Reference: VDI 4707 (Issue 03-2009)

Nominal demand per year (365 days of operation)
for nominal values as shown:

1%

v

550 kWh

Entwicklung von Energiepreisen

Fragen der Energieeinsparung sind
auch in okonomischer Hinsicht aktuel-
ler denn je. Die in Deutschland voran-
getriebene Energiewende in Folge des
Atomausstiegs und Mafinahmen zum
Erreichen der gesteckten Ziele zur Redu-
zierung des Treibhausgas-Ausstofdes sor-
gen flr steigende Energiepreise. Dabei
entfallen 40 % des Gesamtenergiever-
brauchs der Européischen Union bereits
auf Gebdude - Tendenz steigend. 3] Die-
se Umstande lassen es umso nétiger er-
scheinen, alle Energieeinsparpotenziale
in Gebduden unter die Lupe zu nehmen
und zu hinterfragen.

Der Aufzugsmarkt

Aufzugsanlagen werden im Kyoto-Pro-
tokoll sowie in den bisherigen EG- und
EU-Richtlinien nicht explizit erwdhnt.
Geschitzte 690 000 [4] Anlagen sind in
Deutschland im Einsatz. Jahrlich kom-
men ca. 2 % Neuanlagen hinzu. Ein im-
menses Einsparpotenzial, wenn man be-
denkt, dass die Anschaffungskosten
Uber die ca. 20-jahrige Lebensdauer ei-
nes Aufzugs bei nur 25-30 % der Ge-
samtkosten liegen. Die Betriebskosten
sind damit wesentlich héher als die An-
schaffungskosten. [5]

VFA-Software Energy Label: Aufzugs-
Energiezertifikat nach VDI 4707 Blatt 1

VDI Richtlinien 4707 Blatt 1 und 2

Um dieses Energieeinsparpotenzial zu
nutzen, fehlte es bislang an geeigneten
Standards zur Ermittlung des Energiebe-
darfs von Aufzugsanlagen anhand ein-
heitlicher Kriterien. Zu unterschiedlich
sind die Anlagen in ihrem Nutzungspro-
fil. Diese Lucke wurde im Marz 2009
durch die Richtlinie VDI 4707 Blatt 1 ge-
schlossen. Sie ermoglicht es erstmals,
Aufzugsanlagen mit definierten Mess-
verfahren und durch Kategorisierung
der Nutzung von Aufzugsanlagen zu be-
werten. Die sich daraus ergebende Ener-
gieeffizienzklassen-Ermittlung ermaog-
licht es nun, Aussagen zur Energieeffi-
zienz bestehender Anlagen zu treffen.
Die Klassifizierung wird, ahnlich wie beil
Gebauden oder Waschmaschinen, durch
einen Grofsbuchstaben von A bis G ange-
geben (Bild 1). Die Richtlinie VDI 4707
Blatt 1 ermoglicht so einen Vergleich von
Aufzugssystemen unterschiedlicher
Hersteller bei gleicher Nutzung und
schafft damit die notwendige Trans-
parenz.
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2009 hat der VFA-Interlift (siehe Kas-
ten) dazu die Software ,EnergyLabel he-
rausgegeben, die bei der Anwendung
dieser Richtlinie hilft. Dieses Rechenpro-
gramm unterstiitzt Aufzugshersteller,
-betreiber und Serviceunternehmen bei
der Erstellung von Energiezertifikaten
fir Aufziige nach VDI 4707.

Eine Vergleichbarkeit von Anlagen in
der Planungs-/Angebotsphase oder zu
Modernisierungszwecken war damit je-
doch noch nicht méglich, da Blatt 1 kei-
ne Methoden flr die Berechnung des
Fahrt- und Stillstandsbedarfs enthielt.
Ebenso war die Messung des Stillstands-
bedarfs von Blatt 1 ohne Beriicksichti-
gung der Aufweckzeit des Aufzugs nicht
praxisgerecht. Diese Lucke hat das im
Oktober 2013 verabschiedete Blatt 2 der
Richtlinie (Energieeffizienz von Kom-
ponenten) nun geschlossen. Blatt 2
,(..)beschreibt die vom Komponenten-
hersteller anzugebenden Kenndaten
und deren Ermittlung. Sie gibt auch ein
explizites Vorgehen fiir die Energiebe-
darfsrechnung eines vollstandigen Auf-
zugs auf Grundlage der eingesetzten
Komponenten vor. (2]

Um Vergleichbarkeit zu schaffen, defi-
niert die Richtlinie Nutzungskategorien
fiir Aufziige, Betriebsmodi fur ihre Kom-
ponenten und Aufweckzeiten bzw. Reak-
tionszeiten fiir die drei festgelegten
Standby-Modi. Blatt 2 liefert die notwen-
digen Methoden, um die Energieeffi-
zienzklasse rechnerisch zu ermitteln
und um alle fiir den Energiebedarf re-
levanten Einflussfaktoren zu berlck-
sichtigen.

Der VFA-Interlift e.V. hat an der Entste-
hung durch die Entsendung ehrenamtli-
cher Mitarbeiter aus Mitgliedsunterneh-
men in dem Richtlinien-Ausschuss VDI
4707 aktiv mitgewirkt. Der VFA-Interlift
e.V. ist ein mittelstandischer Industrie-
verband mit ca. 180 Mitgliedsunterneh-
men, die rund 1 Mrd. Euro im Jahr um-
setzen. Die VFA-Mitglieder sind Auf-
zugs- und Komponentenhersteller so-
wie Planer, Software-Anbieter, War-
tungsunternehmen, Presse und sonstige
Dienstleister. Experten aus VFA-Mit-
gliedsfirmen beteiligen sich aktiv in den
Gremien von DIN, CEN, ISO und VDI an
der Entwicklung neuer technischer Re-
geln. Der Fachausschuss Aufzugstechnik
im VDI wird von VFA-Mitgliedern gelei-
tet. www.vfa-interlift.de
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Der Standby-Bedarf
eines Aufzuges

Der Stillstandsbedarf (Standby-Be-
darf) ergibt sich aus dem Leistungs-
bedarf aller Komponenten in Abhéngig-
keit ihrer Betriebsmodi nach finfminii-
tigem Stillstand des Aufzugs.

,2Hohe Energiespar-Potenziale bieten
insbesondere die Stillstandsphasen. Dies
héangt vor allem damit zusammen, dass
die durchschnittliche Stillstandszeit ei-
nes Aufzugs rund dreimal hoher liegt als
die durchschnittliche Fahrzeit. In Wohn-
gebduden verbrauchen Aufzugsanlagen
allein im Ruhezustand rund 70 % des
jahrlichen Energiebedarfs (...)* [6]. Dies
legt nahe, nicht bendtigte Komponenten
einfach abzuschalten ohne die Sicher-
heit der Anlage einzuschrianken. Aufier-
dem missen die verwendeten Kom-
ponenten flir die Anzahl der zu erwar-
tenden Schaltzyklen ausgelegt sein und
die Aufweckzeiten der Komponenten
durfen fir den Nutzer nicht stérend wir-
ken. Um Komponenten addquat be-
schreiben zu kénnen, wurden in Blatt 2
vier Betriebsmodi festgelegt. Der Be-
triebsmodus PO beschreibt eine Kom-
ponente, die in Funktion ist. SO, S1 und
S2 definieren Energiesparmodi (Stand-
by-Modi). Komponenten, die sich im Mo-
dus SO befinden, kénnen in weniger als
250 ms, d.h. im Prinzip ohne nennens-
werte Verzogerung, aktiviert werden.
Komponenten im Schlafmodus S1 sind
in weniger als drei Sekunden betriebsbe-
reit. Der Betriebsmodus S2 beschreibt ei-
nen sog. ,Soft-Off-Modus“. Hier kénnen
Komponenten innerhalb von 60 Sekun-
den geweckt werden. Bei Komponenten,
die langer als 60 Sekunden zum Auf-
wecken bendtigen, wird angenommen,
dass diese im Betriebsmodus PO verblei-
ben. Zu beachten ist ferner, dass sich
Aufweckzeiten kumulieren kénnen.

Durch die Definition dieser Betriebs-
modi kénnen Komponentenhersteller
nun einheitlich die unterstiitzten Be-
triebsmodi mit deren Wirkleistung je
Komponente angeben. Der Aufzugs-
bauer entscheidet letztlich, welche
Modi in welcher Situation gewahlt bzw.
eingesetzt werden und kann rech-
nerisch den Stillstandsbedarf bereits
in der Planungsphase ermitteln und
angeben.

Eine Aufgliederung der Komponenten,
die vollstdndig durch die Betriebsmodi
PO, SO, S1 und S2 beschrieben werden, ist
in Bild 2 dargestellt.

Die wichtigsten Komponenten zur Re-
duzierung des Stillstandbedarfs sind
zum einen die Kabinenbeleuchtung, die

Aufzugtechnik

rund ein Drittel des Energiebedarfs eines
Aufzugs im Stillstand ausmacht, zum
anderen die Tlrantriebe, die wiederum
etwa ein Drittel ausmachen. Das letzte
Drittel verteilt sich auf die Uibrigen Kom-
ponenten, wie Steuerung, Frequenzum-
richter und Anzeigen.

Der Fahrtbedarf einer
Aufzugsanlage

Neben dem Stillstandsbedarf ist stets
auch der Fahrtbedarf einer Aufzugsanla-
ge flr deren Gesamtenergieeffizienz re-
levant. Hierzu wird der Leistungsbedarf
aller Komponenten bei einer Referenz-
fahrt ermittelt. Dieser Fahrtbedarf ist
auf kg Nutzlast pro m Foérderhdhe nor-
miert.

Neben der Nutzlast und der Férderho-
he sind Geschwindigkeit, Beschleuni-
gung, Verzogerung, Reibung, Energie-
rickgewinnung, Zeiten fir das Tir(en)
offnen, offen halten und schliefZen so-
wie die technische Ausstattung (Anzei-
gen, etc.) des Aufzugs weitere Einfluss-
faktoren.

Ob nun eher die Optimierung des Still-
standsbedarfs oder die des Fahrtbedarfs
im Fokus liegen sollten, héngt von der
Nutzung der Anlage ab. Schwach fre-
quentierte Aufzige bieten das meiste
Einsparpotenzial beim Stillstandsbedarf.
Dagegen ist bei sehr stark frequentier-
ten Anlagen eher auf die Optimierung
des Fahrtbedarfs zu achten.

Nutzungskategorien von
Aufzugsanlagen

Um die Einordnung einheitlich nach
standardisierten Parametern vorneh-
men zu konnen, wurden in Blatt 1 funf
Nutzungskategorien flir Aufziige fest-
gelegt. Die Nutzungskategorien unter-
scheiden sich in der durchschnittlichen
Fahrzeit pro Tag in Stunden (ermittelt
aus mittlerer Fahrtenzahl und mittlerer
Fahrtdauer).

In die Nutzungskategorie 1 fallen Auf-
zlge mit sehr geringer Nutzung mit ei-
ner durchschnittlichen Fahrzeit von bis
zu 0,2 Stunden pro Tag. Aufzlige der
Nutzungskategorie 2 unterliegen mit ei-
ner tdglichen Nutzungsdauer von
durchschnittlich 0,5 Stunden immer
noch einer eher geringen Nutzungs-
intensitdt. Von einer mittleren Nut-
zungsintensitdt (Nutzungskategorie 3)
kann bis zu einer durchschnittlichen
Fahrzeit des Aufzugs von 1,5 Std. pro Tag
gesprochen werden. Nutzungskategorie
4 klassifiziert Aufzlige mit einer durch-
schnittlichen téglichen Fahrzeit von drei
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Komponenten, die vollstdndig durch die Betriebsmodi PO,
S0, 51 und S2 beschrieben werden
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Stunden. Die funfte Nutzungskategorie
umfasst Anlagen mit einer durch-
schnittlichen Nutzungsdauer ab sechs
Stunden téglich.

Zu beachten ist hierbei, dass die Ein-
ordnung einer Aufzugsanlage in eine
Nutzungskategorie entscheidenden
Einfluss auf die Ermittlung der Energie-
effizienzklasse nimmt. Dies bedeutet
im Umkehrschluss, dass nur Aufzlge
miteinander verglichen werden kon-
nen, wenn die Nutzungskategorie ein-
heitlich gewdhlt wurde. Aufderdem
kann sich im Lauf der Zeit durch eine
Umwidmung eines Gebdudes ein ver-
andertes Nutzungsverhalten ergeben.
Da die Energieeffizienzklasse einer Auf-
zugsanlage mafigeblich von der Nut-
zungsintensitat abhéngt, wire hier eine
erneute Ermittlung der Energieeffizienz
notwendig. Durch rechtzeitige Moderni-
sierungsmafinahmen kann durch Opti-
mierung des Fahrtbedarfs bei intensive-
rer Aufzugsnutzung oder durch Opti-
mierung des Stillstandsbedarfs bei ver-
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minderter Nutzungshdufigkeit wieder
eine bessere Energieeffizienzklasse er-
reicht und Betriebskosten eingespart
werden.

Fazit

Die VDI Richtlinien 4707 Blatt 1 und 2
ermoglichen es erstmals, Aufzugsanla-
gen Dbeziglich ihrer Energieeffizienz
herstelleribergreifend zu vergleichen.
Durch die Ergdnzungen aus Blatt 2 kon-
nen Anlagen nun bereits in der Planungs-
phase bewertet und miteinander vergli-
chen werden. ,Das Ziel der Richtlinie ist
die globale Einsparung von Energie. Die-
ses Ziel hat sie schon heute erreicht, da
die alleinige Ankindigung dazu gefiihrt
hat, das sich viele Hersteller von Kom-
ponenten und Aufziigen mit dem Thema
beschaftigt und dann energiesparende
Produkte entwickelt haben.“ [5] Nicht zu-
letzt bieten Technologien zur Energieein-
sparung auch eine wirtschaftliche Chan-
ce flir innovative Unternehmen.
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