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Goldene Zeiten: Aufziige in einem Luxushotel in Doha in Katar. Foto: Imago

Immer aufwarts

Die Entwicklung der Aufzugstechnologie ist mit vielen Erleichterungen verbunden / Von Axel Sturm

Fir Stefan Lochbiihler, den Maschinen-
bau-Ingenieur und Mitinhaber der Mann-
heim Firma Lochbiihler Aufziige, gibt es
mehrere Erfindungen im Bereich der Mo-
bilitat, die ein Segen fiir die Menschheit
waren. Und der bekennende Kurpfalzer
ist natiirlich stolz, dass die von ihm am
meisten geschitzten Erfinder direkt mit
der Metropolregion in Verbindung zu brin-
gen sind: Carl Benz, Karl Drais und Wer-
ner von Siemens, der 1880 in Mannheim
den elektrischen Antrieb prasentierte.

Noch heute wundern sich Archiolo-
gen und Ingenieure gleichermaflen, wie
es die alten Agypter geschafft haben, die
tonnenschweren Steine fiir den Bau der
Pyramiden so punktgenau abzusetzen.
Es war wohl Archimedes (287 bis 212
v.Chr.), der mit der Erfindung des Fla-
schenzuges die Grundlage der Mechanik
bereitete. Auch die Romer nutzten zum
Bau ihrer riesigen Tempel, Paldste und
Theater die neue Flaschenzug- und He-
beltechnik. Durch Treten eines groBen
Hohlrades wurde die Drehtechnik erfun-
den. Fiir alle Hebetechniken in der Anti-
ke war der Einsatz menschlicher oder tie-
rischer Korperkraft aber unverzichtbar.

Bereits 1203 wurde in einer Abtei an
der franzdsischen Kiiste ein Aufzug in-
stalliert, der iiber ein groBes Rad mit
Trittstufen verfiigte. Ein Esel liefert die
notige Hubkraft. 1743 gab in Frankreich
Konig Louis XV. einen mit einem Gegen-
gewicht arbeitenden Personenaufzug fiir
seine Privatgemécher in Versailles in Auf-
trag, was unterstreicht, dass der Aufzug
als konigliches Fortbewegungsmittel ge-
schatzt wurde.

Otis schnitt das Seil durch

Im Mittelalter waren beim Bau der Ka-
thedralen aber auch im Bergbau Hebehil-
fen unabdingbar. Bis ins 18. Jahrhundert
fanden die von den Romern entwickelten
Techniken der physikalischen Mechanik
Verwendung. Doch immer noch war man
auf die Muskelkraft von Mensch und Tier
angewiesen. Wind und Wasserkraft waren
zwar wertvolle Unterstiitzer, aber erst mit
der Erfindung der Dampfmaschine durch
James Watt wurde ein neues Zeitalter ein-
geleitet. Und diese Erfindung sollte auch
den Aufzugsbau in Gang bringen und
malgeblich beeinflussen.

Die Geburtsstunde des Aufzugsbaus
schlug in Amerika. In Manhattan schos-
sen die Hochhéuser um 1850 wie Pilze
aus dem Boden, und es wurde erforder-
lich, die schweren Lasten schnell und si-
cher in die Hohe zu transportieren. 1847
wurde am Broadway der erste Personen-
aufzug mit Dampfantrieb in Betrieb ge-
nommen. 1853 stellte Otis in New York
den ersten Aufzug mit Fangvorrichtun-
gen vor, die den Absturz der Kabinen ver-
hindern sollten. Otis leitete das Sicher-

heitszeitalter Gibrigens mit einem Eigen-
versuch ein. Er schnitt das Tragseil des
Aufzuges selbst durch. Die Plattform auf
der er stand, rauschte nicht in den t6dli-
chen Abgrund.

In New York bestanden weitere Mog-
lichkeiten, die Aufzugstechnik fortzuent-
wickeln. Die Wasserversorgung in Leitun-
gen war die Voraussetzung, um die Hy-
draulik-Aufzugstechnik zu entwickeln.
Man entnahm dem Leitungsnetz Druck-
wasser zum Heben des Aufzuges und 6ff-
nete ein Ventil, um den Aufzug wieder zu
senken. , Es wurden Fahrgeschwindigkei-
ten bis zu zwei Meter pro Sekunde er-
reicht", zieht Stefan Lochbiihler den Hut
vor den Entwicklungsleistungen der da-
maligen Ingenieure. Die Hydrauliktech-
nik hatte jedoch keine Zukunft, weil Kor-
rosion am Material zehrte und die Unfall-
gefahr dadurch stieg.

Der Aufzug mit Seilantrieb startete

Verbindet Alt und Neu: Aufzug an der AuBen-
wand. Foto: Sturm

um 1900 seinen Siegeszug. Konstrukti-
onsbedingt — die Seile wurden auf einer
Trommel aufgerollt — waren die Férderho-
hen jedoch begrenzt. Durch Einfithrung
des Treibscheibenantriebs, welche vom
Bergbau tiibernommen wurde, waren
jetzt groere Forderhohen moglich. Erst
die Einfithrung des elektrischen Antriebs
durch Werner von Siemens in Mannheim
war ein weiterer Meilenstein in der Ent-
wicklung - ein ganz entscheidender
Schritt sogar.

Personen- und Lastenaufziige wur-
den schon vor dem Ersten Weltkrieg auch
in Deutschland in groen Warenh&usern,
Biiro- und Geschaftshdusern und in mehr-
stockigen Hochhiusern eingebaut. Wie
der Mannheimer Historiker Hansjorg
Probst schrieb, gab es auch in der Quadra-
testadt einen ,,gewissen Wildwuchs bei
der Konstruktion von Aufziigen®“. Unfal-
le, die auch todlich endeten, blieben
nicht aus. Das Deutsche Reichsversiche-
rungsamt stufte Aufziige als eine der ge-
fahrlichsten Fortbewegungsmittel ein.
Heute gilt dies langst nicht mehr. Aufzug-
fahren sei fiinf Mal sicherer als Treppen-
steigen. Ein todlicher Unfall pro Jahr in
Europa wiirde durchschnittlich regis-
triert.

Der weltweite Bauboom bei der Hoch-
hauserstellung nach dem Zweiten Welt-
krieg war fiur die Aufzugsfirmen eine
neue Herausforderung. GroBle Anlagen,
mit vielen, nebeneinander verlaufenden
Kabinen wurden in die Geb&ude instal-
liert. Tausende von Menschen konnten da-
durch innerhalb kiirzester Zeit beférdert
werden. Eine hohe Fahrgeschwindigkeit
erwarteten die Nutzer eines Aufzuges
ebenso wie eine absolute Laufruhe. Meis-
terleistungen im Aufzugsbau sind Anla-
gen in mehreren hundert Meter hohen
Tirmen. Der langste Aufzugsschacht der
Welt, der 505 Meter lang ist, befindet sich
derzeit im Burj Khalifa in Dubai. Mit ei-
ner Geschwindigkeit von neun Metern
pro Sekunde setzt dieser Otis-Aufzug
auch bei der Geschwindigkeit MaBstébe.

Der Toshiba ist schneller

Noch schneller fahrt der Toshiba-Auf-
zug auf den 448 Meter hohen Taipei 101
Tower in Taipeh/Taiwan. Mit sage und
schreibe 16,8 Meter pro Sekunde, was 60
km/h entspricht, schiet der Aufzug in
die Hohe. Der bekannteste Aufzug
Deutschlands befindet sich im Miinchner
Olympiaturm. Mit einer Fahrtgeschwin-
digkeit von sieben Metern pro Sekunde
gehorte der Olympiaturmaufzug damals
zu den schnellen Aufziigen in der Welt.
Stefan Lochbiihler, der in seinem Berufs-
leben schon zahlreiche Aufziige entwi-
ckelt hat, mag es hingegen etwas ruhiger.
Thn faszinieren die Aufziige, die um 1900
gebaut wurden, viel mehr. Voller Respekt

spricht Lochbiihler iiber die Vorteile des
1876 in London entwickelten Paterno-
sters.

In der heutigen Zeit haben Elektronik
und Halbleitertechnik Einzug in den Bau
von Aufzugsanlagen gehalten. Mikro-
chips mit einer groffen Speicherkapazitat
entscheiden in Bruchteilen von Sekun-
den iiber die Zuteilung eines jeden Rufes,
um die jeweils ndchste Kabine dem Fahrt-
wunsch zuzuordnen.

Die getriebelosen, elektrischen Seil-
aufzlige leiteten um 1900 das Zeitalter
der Hochleistungsaufziige ein. Heute lau-
fen langst die Aufzilige der so genannten
zweiten Generation, die noch schneller,
bequemer und sicherer sind. Statt tradi-
tionelle Stahlseile werden heute auch Po-
lyurethangurte eingesetzt, die dreimal
langer halten sollen als herkémmliche
Stahlseile. Auch die Antriebs- und Steue-
rungstechnik hat sich revolutioniert. Die
Technik ist ausgefeilter, die Bauteile klei-
ner und kompakter geworden. Die Moto-
ren laufen heute leistungsfdhiger und
energieeffizienter, erlduterte Stefan Loch-
biihler.

Ein Segen fiir Behinderte

Das Design der Aufziige hat sich in
den letzten zehn Jahren gar nicht so sehr
verandert — aber das Thema Energieeffi-
zienz sei wichtiger denn je. In der Pla-
nung ist ein maf3geschneiderter Lochbiih-
ler-Aufzugstisch fiir eine bekannte Mann-
heimer Modeschopferin. Um ihre Desig-
nerstiicke wirkungsvoll zu présentieren,
soll ein hohenverstellbarer Prasentations-
tisch konstruiert werden.

Stolz ist das Unternehmen auf die
Konstruktion des Sonderaufzuges fiir
Klaus Tschira in der Villa Bosch im Hei-
delberger Schloss-Wolfsbrunnenweg fir
das dortige neue Tagungszentrum. Der
Aufzug mit seiner Glaskabine und dem
Glasgeriist mit Stahlteilen ist eine Augen-
weide, in der sogar schon Nobelpreistra-
ger in die Hohe gefahren sind.

Das grofle Thema der heutigen Zeit
sei die Barrierefreiheit in 6ffentlichen Ge-
béduden und Platzen. Aufziige sind ein Se-
gen fiir gehbehinderte Menschen. Zurzeit
diirfte es in Deutschland rund 600.000
Aufzugsanlagen geben.

Die Tradition der Aufzugsgeschichte
wachzuhalten ist fiir den Mannheimer
Hersteller eine Verpflichtung, wie Loch-
biihler sagt. Deshalb hat die Firma in Se-
ckenheim den 1911 erbauten Wasserturm
erworben, den die Seckenheimer liebvoll
,Glatzkopp“ nennen. Der Wasserturm
wurde zum Aufzugsmuseum umgebaut —
das iibrigens das einzige seiner Art in
Deutschland ist. Ein Panoramaaufzug be-
fordert die Gaste der Lochbiihlers in den
Kuppelraum, wo die Besucher einen faszi-
nierenden 360 Grad Rundblick auf die
Metropolregion genieen.

Indischer
Brite

Jaguar wird 75

Die Geschichte von Jaguar beginnt 1922.
Die Swallow Sidecar Company fertigt in
einem kleinen Werk in Blackpool Beiwa-
gen fiir Motorradgespanne. Erste Erfah-
rungen im Automobilbau sammelt das
Unternehmen ab 1927. Man baut kom-
plette Karossen fiir den Austin Seven,
den Morris Cowley und Fahrgestelle fiir
Swift, Wolseley, Standard und Fiat. Die
Réumlichkeiten werden bald zu eng,
1928 steht der Umzug in das 150 Kilome-
ter entfernte Foleshill am Nordrand von
Coventry an.

Trotz der wirtschaftlichen Depression
wird die erste Eigenkonstruktion, der
S.S. 1 von 1931, ein groBer Erfolg. Zwi-
schen 1936 und 1940 entsteht unter dem
seit 1933 neu eingefithrten Firmennamen
,»S.S. Cars” eine ganze Modellpalette. Sie
reicht bis zum S.S. 100 ,,3 % litre“ mit
125 ,Brems“-PS. Der Name Jaguar
taucht 1935 erstmals als Zusatzbezeich-
nung auf. Den Jaguar-Zusatz erhilt erst-
mals im Oktober 1935 ein S.S. 100-Mo-
dell: Die S.S. 2 % litre Limousine, die
vom Zylinderkopf-Spezialist Harry Wes-
lake eine Leistungsspritze von 73 auf 100
PS spendiert bekommt. Kenner assoziie-
ren mit den S.S. Jaguar-Modellen bald
Leistung und Kraft. Obendrein sind sie
deutlich giinstiger als vergleichbare Wett-
bewerber.

Ab Marz 1945 fallt die durch das Drit-
te Reich negativ besetzte Bezeichnung
»3.5.“ weg, als Markensignet der neuen
Jaguar Cars Ltd. ersetzt die springende
stidamerikanische Raubkatze die Schwal-
be der ehemaligen Swallow Company.

Die neue Ara beginnt mit einem Pau-
kenschlag: Mit dem XK 120 feiert zur
London Motor Show im Oktober 1948
der Urahn der bis heute existierenden
XK-Baureihe seine Premiere. Er begeis-
tert auf Anhieb das Publikum und verdn-
dert die bis dahin geltenden Vorstellun-
gen von einem Sportwagen grundlegend.
Auf den XK folgen die legendiren Renn-
wagen C- und D-Type. Sie dominieren in
den 1950er Jahren den Motorsport. Finf
Siege gibt es allein bei den 24 Stunden
von Le Mans.

Bis heute gilt der E-Type als einer der
aufregendsten Sportwagen aller Zeiten.
Sportwagen sind eine Facette des Jaguar-
Images, aber auch einige der fortschritt-
lichsten Luxuslimousinen ihrer Zeit kom-
men aus Coventry. Etwa der noch von Fir-

Der jiingste Jaguar: Der C-X 75.

mengriinder Sir William Lyons selbst ge-
zeichnete erste XJ aus dem Jahr 1968.
Oder der Mark IT (1959-67), der zu seine
Glanzzeit selbst auf Renn- und Rallyepis-
ten flott unterwegs war. In der mittler-
weile achten Generation schlie3t der ak-
tuelle Jaguar XJ 2010 — auch ohne grofle
sportlichen Ambitionen — den Kreis.

Der Sprung in die Moderne beginnt
fir Jaguar 2005: Mit dem Sportwagen
XK Coupé und dem XK Cabrio feiert ei-
ne neue Designsprache Weltpremiere.
2007 folgt der vielfach preisgekronte XF,
eine viertiirigen und flinfsitzige Limousi-
ne mit der Silhouette eines Coupés. 2009
unterzieht Jaguar die XK/XKR-Baureihe
einer Uberarbeitung und fiithrt eine neue
Generation von Diesel- und Benzinmoto-
ren ein. 2010 feiert der XJ Markteinfiih-
rung.

2008 tibernahm der indische Tata-
Konzern die Marke, die rund zwei Jahr-
zehnte zuvor von der Ford Motor Compa-
ny fir 4,8 Milliarden Mark gekauft wor-
den war. Gerhard Prien



