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Dr. W. G. Kahlmann

Fahrtreppen
in Verkehrsanlagen

Die Fahrtreppe ist langst zu einem
notwendigen und allgemein bekann-
ten Verkehrsmittel geworden. Tau-
sende von Fahrtreppen versehen in
der ganzen Welt ihren Dienst und
beférdern Tag flr Tag weit Giber 100
Millionen Menschen. Die genaue
Kenntnis der Eigenschaften und
Méglichkeiten dieses Beférderungs-
mittels ist jedoch sehr wenig ver-
breitet. Um seine allgemeine tech-
nische Konzeption, seine konstruk-
tiven Einzelheiten, seine Wirkung
bei Bau- und Verkehrsplanungen
verschiedenster Art und seine wirt-
schaftlichen Vorteile wei nur ein
kleiner Kreis von Fachleuten. Fahr-
treppen sind eine Spezialitat. Es gibt
lber sie kaum Literatur, weder in
Biichern noch unter den Artikeln der
Ingenieurzeitschriften. Die einzige
spéarliche Dokumentation ist in den
Akten der Patentamter verstreut und
nur schwer zugénglich.

Hier wird ein allgemeiner Uberblick
liber das Gebiet der Fahrtreppen und
deren Anwendung in &ffentlichen
Verkehrsanlagen (Bahnhéfen, FuB3-
géngertunnels usw.) gegeben.

Die Standorte der Fahrtreppenpro-
duktion sind leicht zu zéhlen. Im
Gegensatz zum Aufzugsbau, der an
sehr zahlreichen Fabrikationsstétten
verschiedener GroBe stattfindet,
konzentriert sich die Fertigung von
Fahrtreppen in verhéltnismaBig we-
nigen Werken. Mit der Herstellung
von Aufzligen befassen sich viele
hundert Firmen in allen funf Erdtei-
len, und zwar nicht ausschlieBlich
in den Gebieten mit hochentwickel-
ter Industrie. Wer Fahrtreppen be-
schaffen will, hat dagegen nur mit
einigen Herstellern zu tun; in der
westlichen Welt sind zusammen
rund zwanzig Produzenten vorhan-
den. Vier dieser Werke kénnen als
Grof¥firmen der Branche bezeichnet
werden, die Fahrtreppen industriell
mit Stlickzahlen von dreiBig bis vier-
zig Einheiten pro Monat produzieren.

Der Bedarf an Fahrtreppen hat sich
nach dem zweiten Weltkrieg verviel-
facht. Wenn auch Zahlenangaben
lber die jahrliche Weltproduktion
nicht greifbar sind, so ist doch an-
zunehmen, daB sie im Augenblick
bei mindestens fiinfzehnhundert Ein-
heiten liegt. Das ist schon eine ganz
beachtliche Zahl, und sie wird sicher
in naher Zukunft weiter ansteigen.

Geschichtliche Entwicklung

Der Grundgedanke der Fahrtreppe
ist klar und einfach: kontinuierliche
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Beférderung von groBen Personen-
mengen zwischen zwei aufeinander-
folgenden Stockwerken. Ihr erstes
Anwendungsgebiet fand diese ldee
in den Waren- und Kaufhausern, die
gegen Ende des 19.Jahrhunderts
in vielen Landern emporwuchsen,
lebendiger Ausdruck der Industriali-
sierung und der immer weiter gehen-
den okonomischen Arbeitszusam-
menfassungingroBen Unternehmen.
Die damit gegebenen Transport-
probleme I6ste man mit Aufzligen,
wie es den damaligen technischen
Méglichkeiten entsprach, denn zu
jener Zeit war nur der Aufzug als
ausgereiftes, sicheres Vertikaltrans-
portmittel fiir Personen anzusehen.

«Bewegliche Treppen» waren zwar
schon erfunden, aber noch viel zu
primitiv. und gefahrlich. Eine 1896
zum Patent angemeldete Erfindung
dhnelte zum Beispiel den «Steige-
kiinsten» in alten Bergwerken oder
entsprechenden Jahrmarktsattrak-
tionen. Die erste neuzeitliche Fahr-
treppe wurde auf der Pariser Welt-
ausstellung von 1900 gezeigt und
1902 das erste deutsche Fahrtreppen-
patent beantragt. Im Jahre 1903 fin-
den wir eine Veroffentlichung tber
den Prototyp einer «Klimax» ge-
nannten beweglichen Treppe (Bild 1).
In Deutschland ging die erste
Fahrtreppe 1906 im Warenhaus
Wertheim am Leipziger Platz in
Berlin in praktischen Betrieb.

Auch o6ffentliche Verkehrsbetriebe
verwendeten hier und da schon friih-
zeitig das neue Transportmittel: Die
erste Fahrtreppe in einer Verkehrs-
anlage kam 1911 auf dem Londoner
U-Bahnhof Earls Court zum Einbau,
und die Pariser Métro folgte 1913/14.

Die Grundelemente des Fahrtrep-
penbaus sind also seit mehr als
einem halben Jahrhundert bekannt.
Heute wie vor 60 Jahren werden ein-
zelne Stufen mit einem Kettenpaar
zu einem endlosen Band zusammen-
gefligt. Heute wie damals wird das
Stufenband Ulber Kettenrader von
einem Mechanismus angetrieben
und l&uft an den Fahrtreppenenden
in feste Kammplatten ein.

Zum sicheren Halt der Fahrgaste
dienen beiderseitige, synchron mit
dem Stufenband angetriebene Hand-
laufe. Man setzte sie anfangs aus
vielen kleinen Lederstlickchen zu-
sammen, kam aber bald nach dem
ersten Weltkrieg auf den endlos vul-
kanisierten ~ Gummihandlauf  mit
Leineneinlagen.

Damit stand die Konstruktion der
Fahrtreppe fertig da, wie wir sie
heute kennen und anwenden. Im
Detail gab es noch manche Vervoll-
kommnung, grundséatzliche Neue-
rungen aber schienen bei der gestell-
ten Aufgabe nicht méglich und er-
folgten auch bis nach dem zweiten
Weltkrieg nicht (Bild 2).

Noch heute begegnen wir gelegent-
lich auf Stadt- und U-Bahnhéfen
Fahrtreppen aus jener fritheren Zeit.
lhre holzernen Balustraden und Stu-
fenbeldage sehen nicht besonders
ansprechend aus. Diese Anlagen
waren auch sehr schwer und sind
nach Art der handwerklichen Einzel-
fertigung hergestellt worden - zu
entsprechend hohen Preisen. Hinzu
kamen wegen der groBen Eigen-
gewichte der alteren Fahrtreppen
regelmaBig kostspielige Nebenar-
beiten oder umfangreiche Verstar-
kungen in vorhandenen Bauwerken.
Einen ebenso komplizierten Ablauf
hatte die Montage. Sie wurde Teil

Innenbalustrade ~<]

Stufenbelag  —_|

Stutenband < |

Tragkonstruktion———

1
Die bewegliche Treppe «Klimax» aus dem
Jahre 1903.

/Gumm/ - Handlauf

Obere Abdeckung

’ \AuGenverk/e/dung
Fahrtreppentbreite - 8

2
Schnitt durch eine Fahrtreppe.

3
Fahrtreppenbatterie im College Grove
Shopping Center in San Diego, USA.

Stufenbau.
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Drei Fahrtreppen in Parallelanordnung
auf dem Bahnhof SteinstraBe der Ham-
burger Untergrundbahn. Férderhéhe 8 m.
Diese Anlage ist mit Umsteuerungsknop-
fen zum Umschalten auf Langsamfahrt
durch die Benutzer ausgeriistet.

um Teil am Einbauort vorgenom-
men, beanspruchte pro Einheit 4 bis
8 Wochen und verursachte ebenfalls
erhebliche Kosten. Alle diese
Schwierigkeiten hinderten damals
die dffentlichen Verwaltungen meist
daran, nennenswerte Stickzahlen
einzuplanen.

Eine grundlegende Verbesserung
ergab sich erst um 1950, als einige
europaische Hersteller den veralte-
ten, zeitraubenden und storenden
Vorgang des Zusammenbaues der
einzelnen Teile auf der Baustelle
verlieBen und die Fahrtreppe voll-
standig in der Werkstatt vorfabri-
zierten. Damitwar der entscheidende
Schritt von der teuern Einzelfabrika-
tion zurindustriellen Serienfertigung
getan. Steigende Produktionszahlen
bei sinkenden Preisen trafen auf
einen Markt, der Fahrtreppen zur
Lenkung des Menschenstromes an
den Brennpunkten des modernen
Verkehrs dringend brauchte. Blieb
frither die Fahrtreppe im wesent-
lichen auf Warenhaser und einige
vorhandene groBe U-Bahn-Netze
beschrankt, so konnte man jetzt die
in den neuen Ballungszentren der
Stadte auftretenden Beforderungs-
probleme zeitgemaB und sicher
16sen:in FuBgangerunterfiihrungen,
neuen Schnellbahnstationen, auf
Flugplatzen, Messen, Ausstellun-
gen usw. sind Fahrtreppen oft das
einzige Mittel, den FuBgéangerver-
kehr kontinuierlich zu bewaltigen,
vom librigen Verkehr zu trennen und
damit allen Teilnehmern am Ver-
kehrsgeschehen mehr Sicherheit,
Schnelligkeit und Bequemlichkeit zu
bieten.

V6
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Untergrundbahnhof in Wandsbek-Markt,
Hamburg. Dieser neue Bahnhof besitzt
insgesamt elf Fahrtreppen, davon sieben
in wetterfester Ausfiihrung. Hier Aus-
schnitt aus dem Gesamtkomplex, eine
Batterie von drei parallelen Fahrtreppen
mit Innenbalustraden aus rostfreiem
Stahl.

Die industrielle Vorfabrikation er-
streckt sich ebenfalls auf die bis
dahin am Bau aufgebrachte, friiher
aus Mortelputz bestehende AuBen-
verkleidung, die man neuerdings
aus leichten feuerhemmenden Bau-
stoffplatten oder aus Stahlblech her-
stellt und ebenfalls im Werk an der
Fahrtreppe befestigt.

Uberhauptist Gewichtsersparnis bei
erhohter Steifigkeit und Prazision
aller Teile das wesentliche Kenn-
zeichen des modernen Fahrtreppen-
baus. Erst durch sie bot sich die
Moglichkeit, die Einheiten in einem
Stiick herzustellen, zu versenden
und auch zu montieren, ein Verfah-
ren, das dem Fahrtreppeningenieur
von heute in Europa ganz gelaufig
ist. In den USA haben die Gewerk-
schaften seine Einflihrung bisher
verhindert. Dort werden auch nahe-
zu alle Fahrtreppen weiterhin ein-
geputzt (Bild 3).

Bei fertig vorfabrizierten GrofBein-
heiten muB3 der Lieferant sicher sein,
daB die betreffende Maschinen-
anlage betriebsbereit ist, wenn sie
die Werkstatt verlaBt. Flr Fahrtrep-
pen bedeutet dies, dal am Bau usw.
nur noch kleine Nacharbeiten und
Feinregulierungen erfolgen. Vordem
Versand findet daher im Hersteller-
werk ein Probelauf von 12 bis 16
Stunden statt.

Technische Hauptdaten

Eins miissen die planenden Archi-
tekten und Ingenieure wie auch die
ausschreibenden Behdrdenim Auge
behalten: Es besteht ein wichtiger
Unterschied zwischen der normalen
Warenhausfahrtreppe und der Fahr-

Fahrtreppe 35°

TYPE 3EK35 4EK35 SEX35

derk h|| 6000 Pers. | 7000 Pers. | 8600 Pers.
Stufenbreite S 62 em 82w 12a
RuBere BreiteB| 1.22 m 142 m 182

2 Stwbon lom horizontalon Auslewt

Fahrtreppe 30°

TYPE 3 EK 30 4EK30 | S5EK30
Farderleistung/h| 6000 Pers. | 7000 Pers. | 8000 Pers.
Stufenbreite S 62 em 82 cm 1,02 m
KuBere BreiteB[ 1.22m | 1.42m 1,62 m

Auflagerdiiicke aus Eigenlast+ 2 facher Personenlast
Lange
Steigungs forder: | 2wignen | o enpeite mStutenteite  -8am|Stufenireite 102
Wit aee h’,‘,‘éﬂﬁﬁ’,} Fahr!rep,p;vbry/e:(?ZmFahrfreppmbrail@{LZm \Farrtreppentrelfe:]62mi
o H L
Qo Qu Qo Qu Qo Qu
m m t t t t t t

300 | 698 55 50 62 57 66 6/

350 9.70 58 53 66 6, 70 65

35° | 400 10,41 6/ 56 70 65 75 70

450 11,13 65 60 T4 69 79 74

5,00 11,84 6.8 63 78 73 83 78

550 12,56 71 66 82 17 87 82

300 990 59 54 67 62 72 67

350 10,76 63 58 72 67 77 n

30° 400 1,63 67 62 77 72 8! 76

450 12,49 i 66 82 77 86 al

500 1336 15 70 86 81 91 86

550 1223 79 T4 9 86 96 Ll

Breite des Deckendurchbruchs im Gebdude -« Fahrtreppenbreite + 6cm

Abmessungen und Auflagerdriicke
fiir Fahrtreppen mit 35° und 30° Stei-
gung.



7

Fahrtreppe von 7 m Férderhdhe auf dem
Bahnhof Mecheln, Belgien.

8

Untergrundbahnhof in Wandsbek-Markt,
Hamburg. Zwei Fahrtreppen des 6stlichen
Ausgangs.

9

Zwei Fahrtreppen des FuBgéangertunnels
Opernplatz in Wien.

10

10

FuBgangertunnelanlage am Jahnplatz in
Bielefeld. Die mit Fahrtreppen versehenen
Ausgange sind tiberdacht.

1"

Wetterfeste Fahrtreppe im Regen: Aus-
gang Steindamm des FuBgéangertunnels
an der U-Bahn-Station Hauptbahnhof in
Hamburg.

treppe in einer Verkehrsanlage.
Anders als im Warenhaus, wo stets
Verkaufspersonal anwesend ist, das
die Personenbeférderung liberwacht
und bei Zwischenfallen helfend ein-
greifen kann, fehlt in offentlichen
Verkehrsanlagen meist die laufende
Beobachtung und Uberwachung des
Publikums. An die dort laufenden
Fahrtreppen miissen daher beson-
ders hohe Anspriiche in bezug auf
Funktion und Sicherheit gestellt
werden. Diese Forderungen wirken
sich in erster Linie im Steigungs-
winkel, den Abmessungen der Stu-
fen, der Bewegungsgeschwindigkeit
des Stufenbandes und der Konstruk-
tion von Antriebsmaschine und Ba-
lustraden aus. Hierzu einige Detail-
angaben, die bei Planung und Aus-
schreibung solcher Anlagen be-
achtet werden sollten.

Der Steigungswinkel ist vorzugs-
weise 30°, was besonders bei Ab-
wartsfahrt und groBeren Forder-
héhen hinreichende Annehmlich-
keit gewahrleistet. In FuBganger-
tunneln und ahnlichen Bauwerken,
deren Forderh6hen etwa 5 m nicht
Ubersteigen, kann man mit 35° Stei-
gung arbeiten.

Die Stufentiefe betragt bei allen
neueren Fahrtreppen mit Riicksicht
auf sicheres Stehen der Fahrgaste
40 cm, wahrend als Stufenbreiten
etwa 60 cm, etwa 80 cm und etwa
100 cm verfligbar sind. Uber etwa
100 cm geht man nicht hinaus, weil
sonst bei starkem Andrang auf einer
Stufe eine dritte Person Platz finden
wirde, die keinen Halt mehr am
Handlauf hatte und stiirzen kénnte.
Fahrtreppen mit 30° Steigung und
etwa 100 cm breiten Stufen gestat-
ten, daB sich eine Person - auf einer
Stufe stehend - von einer zweiten,
weiterlaufenden Person ohne Be-
hinderung lberholen 1aBt. Esist des-
halb ratsam, in Verkehrsanlagen,
wo es auf scharfste Platzausnutzung
nicht so sehr ankommt, diesen Typ
zu wahlen, zumal da durch Weiter-
laufen der Benutzer wahrend der
Fahrt sich die Forderleistung der
Treppen beachtlich steigert.
Konstruktiv bestehen die Stufen ge-
wohnlich aus einem Stahlkdrper mit
geripptem Aluminiumbelag (Bild 4).
Das Verlangen nach groBtmoglicher
Sicherheit hat die Teilung der Belag-
rippen immer enger werden lassen.
Ausschreibungen beruhen neuer-
dings zunehmend auf der amerika-
nischen Vorschrift, die drei Rippen
pro Zoll Stufenbreite verlangt. Dies
entspricht einer Rippenteilung von
8% mm bei 5% mm Lichtweite zwi-
schen den Rippen. Zugleich muf3
die Tiefe des Kammeingriffes in das
Stufenband mindestens 8 mm be-
tragen. Die Stufenrollen besitzen
eine gegen Ole und Fette unempfind-
liche Laufbandage und sind mit
staubdicht gekapselten Kugellagern
zu versehen. Jede Stufe sollte mit
vier Rollen (nicht nur zwei) ausge-
ristet sein.

Als Stufenbandgeschwindigkeit hat
sich aus Sicherheitsgriinden 0,50
m/sec international durchgesetzt.
Auch die vier Fahrtreppen des im
Bau befindlichen FuBgéngertunnels
unter dem Nord-Ostsee-Kanal bei
Rendsburg, die je 274 m Hoéhenun-
terschied in einem Zug liberwinden
werden, erhalten diese Geschwin-
digkeit. Bei so groBen Férderhéhen
kommt in Einzelfallen auch 0,65 m/
sec oder 0,75 m/sec vor. In London
laufen die Fahrtreppen der U-Bahn
von 81 FuB = etwa 25 m Hohe mit
0,90 m/sec. Kindern und Gebrech-

lichen kann Umsteuerung auf Lang-
samfahrt das Betreten von GroB-
anlagen erleichtern (Bild 5).

Besondere Aufmerksamkeit ist dem
Ubergang vom festen Boden auf das
Stufenband und umgekehrt zu wid-
men. Zunachst muBl der Benutzer
auf eine Schrittlange vor dem Kamm
den Handlauf greifen kénnen, damit
er sich der Bewegung der Fahrtreppe
anpalt. Die Balustradenkdpfe mit
den Handlaufumkehrungen sind ent-
sprechend wenigstens 80 cm vor die
Kammspitzen zu legen. Ferner flihrt
man am oberen und unteren Aus-
lauf je zwei Stufen waagrecht. Fahr-
treppen mit sehr groBen Forder-
héhen oder Geschwindigkeiten von
mehr als 0,50 m/sec haben minde-
stens je drei waagrechte Auslauf-
stufen, und wenn planmé&Big Fahr-
radbeférderung vorgesehen ist, er-
hoéht sich diese Zahl auf vier bis flinf.

Aus Stufentiefe, Stufenbreite und
Geschwindigkeit 1aBt sich leicht die
theoretische stiindliche Forderlei-
stung einer Fahrtreppe errechnen
zu

Qi v .
M= =3 3600, worin bedeuten:

Q:= Anzahl der Personen auf einer
Stufe,

T = Stufentiefe in Metern,

v = Stufenbandgeschwindigkeit in
m/sec,

M = Férderleistung in Personen pro
Stunde.

Beispielsweise betragt die Gesamt-
forderleistung einer Zwei-Personen-
Fahrtreppe mit 0,5 m/sec Geschwin-
digkeit

_2:05

M S - 3600 = 9000 Pers./Std.

Diese Leistung ist aber praktisch
nicht erreichbar, da auch bei stark-
stem Verkehr immer wieder einzelne
Stufen ausgelassen werden und frei
bleiben. Man kann deshalb nur mit
einer Ausnutzung der theoretischen
Gesamtforderleistung von 75 bis
859% rechnen. Andererseits steigert
sich, wie oben erwahnt, die Forder-
leistung, wenn die Fahrgéaste wah-
rend der Fahrt weitergehen.

Fir den Antrieb werden in der Regel
Drehstrom-KurzschluBankermotoren
verwendet. Die oben in der Fahr-
treppe liegende Antriebsmaschine,
die die im Elektromotor erzeugte
Triebkraft auf die Kettenrader des
Stufenbandes Ubertragt, muB dem
schweren Dauerbetrieb einer Ver-
kehrsanlage entsprechend beson-
ders kraftig bemessen sein und
sollte, wenn moglich, keine Glieder
enthalten, die reiBen oder rutschen
kénnen. AuBerhalb Deutschlands
sind zum Beispiel in Ausschreibun-
gen offentlicher Verkehrsunterneh-
men Maschinen mit Keilriemen nicht
zugelassen. Sogenannte «form-
schllissige» oder «direkte» Antriebe

mit Schneckengetriebe und/oder
Zahnradvorgelege werden bevor-
zugt.

Innenbalustraden miissen robust

und absolut stoB- und kratzfest sein.
Sehr gut bewahrt hat sich Stahlblech
mit farbiger, bei etwa 900° C auf-
gebrannter Dreischichtemaillierung.
Stahlblech mit 140°-C-Einbrenn-
lackierung, Kunststoffbeschichtung
oder Resopalbelag kommt seltener
vor. Das hochstwertige Material
ist rostfreier Stahl (Bild 6); leider
steht seiner Verwendung in Europa
fast immer der sehr hohe Preis ent-
gegen.



KWC-Armaturen sind fortschrittlich und
wegweisend. Hier eine weitere KWC-
Neuentwicklung, die in intensiven Ver-
suchen erprobt und. erfektuomerthrde

Aktlengesellschaft' ar er, Weber & Cieg
Armaturenfabrik tailguesserel
Warmpresswerk

5726 Unterkulm AG Telefon 064/461144

KWC- Neu ist - neben der elastischen Stopfbilichse - die
Radiatorventil verbliiffende Einfachheit der Voreinstellung. Es

g v wird kein Spezialwerkzeug mehr benotigt! Ininten-
mit elaft'SCher siven Versuchen wurde das neue Radiatorventil
Stopfbiichse schonungslos getestet. Resultat: unverwiistliche,

wartungsfreie Konstruktion; vollkommene Sicher-
heit in bezug auf Abdichtung. Die hervorragende
unterlineare Reguliercharakteristik des friiheren
Modelles wurde beibehalten. Hingegen wird das
neue Radiatorventil jetzt in der gleichen Grundaus-
flihrung mit Handrad oder Deckkappe geliefert.
Jede Handradausfiihrung kann nachtraglich mit
einer Deckkappe ausgeriistet werden. Verlangen
Sie Prospekte.

Aktiengesellschaft Karrer, Weber & Cie.
5726 Unterkulm, Telephon 064 /461144

Die obere Abdeckung der Balustra-
den besteht lblicherweise aus elo-
xiertem Aluminium. Es ist profiliert,
um sichtbare Kratzer zu vermeiden.
Auch rostfreier Stahl und Stahlblech
mit den weiter oben erwahnten Ober-
flachenbehandlungen werden be-
nutzt.

Die Steuerung einer Fahrtreppe ist
im Vergleich zu dem bei automati-
schen Aufzligen notigen Aufwand
verhaltnismaBig einfach. Intermit-
tierender Betrieb mit Photozellen
oder Kontaktmatten sowie vollauto-
matischer Betrieb (iber Schaltuhr
und Zeitprogramm sind mit ent-
sprechenden Zusatzeinrichtungen
moglich. Das Programm kann etwa
so aussehen:

5.00 Uhr ........ Einschalten
5.00 bis 9.45 Uhr Dauerbetrieb
aufwarts

9.45 bis 14.35 Uhr Intermittieren-
der Betrieb auf-
warts
Dauerbetrieb
abwarts
Intermittieren-
der Betrieb auf-
warts
Ausschalten

14.35 bis 18.00 Uhr

18.00 bis 24.00 Uhr

2400 Uhr coveeaus

Die Programmfolge liegt fest, doch
sind die Programmwechsel beliebig
verschiebbar. Zu beachten ist, daB
der intermittierende Betrieb mit oder
ohne automatische Programmschal-
tung mit Leuchttransparenten «Ge-
sperrt» oder Tastphotozellen ge-
koppelt werden muB, die verhindern,
daB beim Einschalten oder Umkeh-
ren der Bewegung eine Person sich
auf der Fahrtreppe befindet, die das
Stufenband entgegen der vorgewahl-
ten Stufenbandrichtung betreten hat
(spielende Kinder).

EinbaumaBe und Auflagerdricke

Die Tabelle auf Seite V6 gibt als
Unterlage bei Vorplanungen fir die
Steigungswinkel a = 35° und « = 30°
und die Stufenbreiten 62, 82 und 102
cm EinbaumaBe und Auflagerdriicke
fir einige mittlere Forderhéhen. Die
Tabellenwerte gelten nurals Anhalts-
punkte, da kleinere Abweichungen
je nach Fabrikat moglich sind.

Férderhohen von mehr als 6 bis 7 m
erfordern auBBer den beiden Endauf-
lagern eine oder mehrere Mittelunter-
stlitzungen. Bei Hohenunterschie-
den Uber etwa 10 m vergréBern sich
die Fahrtreppenbreiten um 5 bis 15
cmgegeniberdenTabellenangeben.

Transport und Montage

Die Kostenfaktoren Transport und
Montage sind durch die moderne,
vorfabrizierte Fahrtreppenkonstruk-
tion radikal gesenkt worden. Der
Transport erfolgt, soweit Landver-
bindungen vorhanden sind, mit der
Eisenbahn auf offenen Tiefladewa-
gen. Fiirden Wegvom Herstellerwerk
zum Verladebahnhof und von der
Entladestelle zum Einbauort werden
pro Einheit zwei luftbereifte ein-
achsige Fahrgestelle und als Zug-
fahrzeug ein normaler Lastwagen-
traktor verwendet.

Das Einbringen in das betreffende
Bauwerk kann auf verschiedene
Weise erfolgen. In Hochbauten
bringt man die Fahrtreppe in einem
Stiick durch eine Offnung von etwa
3 m Breite und 3 m Hoéhe in der
AuBenwand hindurch bis zur Ein-
baustelle und zieht sie anschlieBend
mit handbedienten Greifzliigen auf
die Auflager hoch. Besteht Zugangs-
moglichkeit vom Biirgersteig aus,
wie etwa bei einem FuBganger-

tunnel, dann wird mit einem oder
zwei Autokranen von der StraBe
nach unten montiert. Fiir Bahnhofe
von Eisenbahnen, Stadt- und Unter-
grundbahnen bestimmte Fahrtrep-
pen werden meist auf der StraBBe zu
einem oberirdischen Betriebsbahn-
hof transportiert, auf Rollbécke ge-
setzt, mit Zugtriebwagen lber Gleis
an den Einbauort gefahren, seitlich
auf den Bahnsteig tibernommen und
anschlieBend auf die Auflager ge-
zogen. Diese Methode erfordert zu-
vor genaue Priifung des Lichtraum-
profils und der Krimmungsradien
der Bahnstrecke. Alle drei Verfahren
dauern normalerweise nur wenige
Stunden.

Sind die Stlitzen oder Decken in
einem Verkehrsbhauwerk so unglin-
stig gelegen oder die Forderhdhe so
groB3, daB3 das Einbringen in einem
Stlick unmoglich ist, dann wird die
Fahrtreppe in zwei oder mehr Sek-
tionen geteilt angeliefert und bei der
Montage zusammengesetzt. Alle
mechanischen Teile sowie die elek-
trische Verkabelung sind an den
SektionsstéBen mit PaBstiicken und
Kupplungen versehen.

Die SchluBarbeiten - Verbindung
mitdemelektrischen HauptanschluB3,
Anbringen einiger Verkleidungs-
felder, Funktionsprifung — nehmen
pro Einheit4 bis 8 Tage in Anspruch.

Praktische Anwendung in Verkehrs-
anlagen

Unter Fahrtreppen in Verkehrsan-
lagen wollen wir hier nicht samtliche
Einheiten verstehen, die auBerhalb
der Warenhauser, Kaufhauser, Su-
permarkte usw. liegen. Verwaltungs-
geb&dude und Restaurants zum Bei-
spiel weisen betrieblich die gleichen
Bedingungen auf, dainihnen der Pu-
blikumsverkehr dauernd vom Haus-
personal Ulberwacht werden kann.
Die besonderen Erfordernisse an
Konstruktion und Sicherheit der
Fahrtreppen finden sich in folgenden
Verkehrsanlagen:

Bahnhofen von Eisenbahnen des 6f-
fentlichen Verkehrs, Stadtbahnen,
Untergrundbahnen und U-Stra-
Benbahnen,

FuBgangertunneln,

Flughéafen,

Messen und Ausstellungen,

Bergwerken und Hittenwerken.

Der Einbau einer Fahrtreppe erfolgt
vielfach unmittelbar neben einer
festen Treppe. Bild 7 zeigt eine
solche Anlage vor ihrer Indienst-
stellung auf dem Bahnhof Mecheln
der belgischen Staatsbahnen. Ge-
gen die feste Treppe ist eine ge-
kachelte Wand gezogen, die die
Fahrtreppe abtrennt, so daB sie
in einer Art Trog liegt. Plastikstrei-
fen dichten den Spalt zwischen Ba-
lustraden und Wanden. Im Aufri3
weichen die Gehlinien beider Trep-
penanlagen erheblich voneinander
ab, weil die feste Treppe flacher ver-
lauft und Zwischenpodeste hat. Die-
ses Problem stellt sich immer bei
groBeren Forderhohen.

Wenn in der Breite gentigend Raum
vorhanden und starkerer Verkehr zu
erwarten ist, werden zwei Fahr-
treppen beiderseits einer festen
Treppe eingebaut. Bild 8 stellt diese
Anordnung am Ostausgang des
Hamburger U-Bahnhofs Wandsbek-
Markt dar. Hier, wie auch bei der
Anlage Bild 6, ist die Uberschnei-
dung von fester Treppe und Fahr-
treppe eleganter geldst: die AulBen-
verkleidung der Fahrtreppe dient als
Trennwand und tragt zugleich das
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Gelander der festen Treppe. In
Bild 6 ist ferner die damit zusammen-
hangende Kehrrinne zum leichten
Reinigen der festen Treppe erkenn-
bar.

Auf Bild 9 gleicht die feste Treppe
bis zu den Handleisten den mit 30°
Steigungswinkel konstruierten bei-
den Fahrtreppen. Das StufenmalB
der festen Treppe muBte dazu etwas
steiler sein, als dies sonst bei 6ffent-
lichen Verkehrsanlagen iblich ist.
In Einzelfallen - bei sehr groBen For-
derhdhen und besonders starkem
Verkehr — ist es zweckmaBig, drei
Fahrtreppen parallel nebeneinander
zu legen. Die Bilder 6 und 8 geben
zwei Beispiele aus neuerer Zeit.
Weitere Anlagen dieser Art befin-
den sich in den tiefen Stationen der
Stockholmer und der Londoner
Untergrundbahn.

Wetterfeste Fahrtreppen

Mit dem immer mehr zunehmenden
Kraftfahrzeugverkehr stieg die Zahl
der auf der StraBe get6teten und ver-
letzten FuBgénger sprunghaft an.
Die 6ffentliche Hand stand also vor
der Notwendigkeit, an den Brenn-
punkten der Stadte kreuzungsfreie
Ubergange in Form von FuBgéanger-
tunneln mit Fahrtreppen zu schaf-
fen, da Erfahrungen bei friiheren
Bauten bewiesen haben, daB das
Publikum Anlagen ohne mechani-
sche Beforderungsmittel ablehnt.
Auch die architektonische Gestal-
tung (unterirdische LadenstraBen)
und Beleuchtungseffekte miissen
neuzeitlichen Begriffen entsprechen.

Ein besonderes Problem stellten die
Dachbauten dar, die bisher an den
Tunnelausgéangen zum Schutz der
Fahrtreppen gegen Witterungsein-
flisse angebracht werden muBten
(Bild 10). Sie behindern die Uber-
sicht fiur Kraftfahrer und FuBgénger
und sind stadtebaulich héchst uner-
wiinscht. Jahrzehntelang herrschte
aber die Ansicht vor, daB die emp-
findliche Mechanik einer Fahrtreppe
das Aufstellen im Freien verbiete.

Auch diese Frage, die Stadtebauern
wie Architekten Schwierigkeiten be-
reitete, ist jetzt gelost. Seit 4 Jahren
bietet der groBte europaische Her-
steller Fahrtreppen in einer Spezial-

GrundriB der FuBgéngeranlage Omonia-
platz in Athen. Acht Ausgénge auf die
Birgersteige, zwei wetterfeste Fahrtrep-
pen und eine feste Treppe pro Ausgang.

ausfiihrung an, die jede Uber-
dachung entbehren konnen. Alle
mechanischen und elektrischen
Teile dieser in umfangreichen Grof3-
versuchen entwickelten «wetter-
festen Fahrtreppen» sind vollstandig
gegen  Witterungseinflisse ge-
schitzt. Schnee- und Eisbildung
werden durch Beheizung ausge-
schlossen. Regen- und Schmelz-
wasser, Schmutz von Schuhen,
Streugut — alles, was ein Betrieb im
Freien mit sich bringt - wird durch
besondere Vorrichtungen gesam-
melt und entfernt.

In dieser Sonderkonstruktion sind
die neuesten Erkenntnisse auf meh-
reren Spezialgebieten - Korrosions-
schutz, Wasserableitung, Anschlu3
an das 6ffentliche Kanalisationsnetz,
Feuchtraumverkabelung usw. — ver-
wertet. Wer solche Fahrtreppen zu
beschaffen hat, wird zweckmaBig
schon im Stadium der Vorplanung
mit der Fachfirma in Verbindung
treten und sich deren Erfahrungen
zunutze machen.

Uber flinfzig «wetterfeste Fahrtrep-
pen» sind bereits in der ganzen Welt
in Betrieb; dies beweist, daB hier
eine echte Bedarfsliicke der moder-
nen Personenbefdérderung ausge-
fullt werden konnte. Bild 11 zeigt
eine ausgeflihrte Anlage. Der FuB-
gangertunnel am Omoniaplatz in
Athen (Bild 12) ist mit acht Zugan-
gen und sechzehn «Wettertreppen»
zugleich ein bemerkenswertes Bei-
spiel neuzeitlicher Verkehrsplanung.

Vom hdlzernen Ungetim der Jahr-
hundertwende hatsich«die Treppen-
maschine mit dem surrealistischen
Trick, ihre eigenen Stufen erst zu
schaffen und dann wieder zu ver-
schlingen», bis zum unentbehrlichen
Verkehrsmittel unserer Tage ent-
wickelt. Unser stadtisches Leben
ist ohne die Fahrtreppe nicht denk-
bar, und wir kénnen ihr noch eine
groBe Zukunft voraussagen.

Bildnachweis:

Bilder 2 bis 9, 11 und 12 sowie Tabelle:
Rheinstahl Hamburg, Stahlbau Eggers &
Friedrich Kehrhahn GmbH, Hamburg.
Bild 1: Aus einem zeitgendssischen tech-
nischen Journal. Bild 10: L.WindstoBer,
Stuttgart.
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