Aufzuge in Hochhausern
im Katastrophenfall

In West-Berlin werden zur Zeit ca.
16 000 Aufziige betrieben. Der weit-
aus groBte Anteil ist in Geschifts-
bzw. Wohnh&usern eingebaut. Durch
Brandkatastrophen in Hochhdusern in
anderen Landern, die von Zeit zu Zeit
durch Pressemitteilungen bekannt-
werden, erscheint es angebracht, Uber-
legungen iiber die Auswirkungen einer
Katastrophe auf den Aufzugsbetrieb an-
zustellen. Der Gedankengang ist zum
Gliick nur vorbeugender Art, da Schi-
den in der Bundesrepublik Deutschland
einschlieBlich Berlin (West) bisher nicht
bekanntgeworden sind.

Das Problem ist bei Hochhédusern von
besonderem Interesse, da hier die
Fluchtfrage von erheblicher Bedeutung
ist. Um eine Definition fiir den Begriff
ysHochhaus“ zu finden, sei auf die
Bauordnung von Berlin (GVBI. Nr. 24
vom 18.3.1971) hingewiesen. Diese
besagt: ,Gebdude, bei denen der
FuBboden mindestens eines Aufent-
haltsraumes mehr als 22 m iiber der
festgelegten Gelandeoberfliche liegt,
gelten als Hochhiuser®. Unsere sta-
tistischen Unterlagen gehen von #hn-
lichem Merkmal aus und haben daher
einen brauchbaren Aussagewert. Der
Anteil an Aufziigen mit mehr als 25 m
Forderhche betragt ca. 109, d. h. ca.
1600 Aufziige.

Der Begriff ,Katastrophe“ umfaBt ge-
danklich zwar die unterschiedlichsten
Anlasse, die zu einem Schaden fiihren
kénnen, doch soll bei dieser Betrach-
tung nur der ,Brandfall“ als Grund-
lage dienen. Fiir die Errichtung von
Aufziigen gilt die Aufzugsverordnung
und die Bauordnung. Da der Aufbau
der Aufzugsverordnung Anderungen
unterworfen war, finden sich MaBnah-
men zum Schutz gegen Brandeinwir-
kung entweder in der Verordnung
selbst oder in dem dazugehdrigen
Regelwerk. Sie beschrianken sich aus-
nahmslos auf den Aufzug und das die-
sen umgebende Mauerwerk, Fahr-
schacht und Triebwerksraum. Im iibri-
gen ist das Regelwerk auf die Ver-
meidung von Unfillen beim Betrieb
von Aufziigen ausgerichtet und behan-
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delt die hierfiir notwendigen sicher-
heitstechnischen Einrichtungen. Die
Bauordnung enthilt nur allgemeine
Bestimmungen, nach denen Aufziige
betriebs- und brandsicher sein miissen.
Aufziige im Innern von Geb&uden
miissen eigene Schichte in feuerbe-
standiger Bauart haben. Der Fahr-
schacht muB zu liiften sein. Fahr-
schachttiiren und andere Offnungen in
feuerbestdandigen Schachtwénden sind
so herzustellen, daB Feuer und Rauch
nicht in andere Geschosse iibertragen
werden. Die gleiche Zielsetzung gilt
fir den Triebwerksraum. Aus vorge-
nannten Bestimmungen ist ersichtlich,
daB fiir den Schutz gegen Brand im
Aufzugsschacht selbst und angrenzen-
den Raumen Rechnung getragen ist,
aber ein Brandausbruch im Gebaude
den Aufzugsbetrieb im Anfangssta-
dium auf jeden Fall ohne menschlichen
Eingriff nicht unterbricht. Der Brand-
herd kann sich an den unterschied-

lichsten Stellen befinden und abhén-
gig hiervon werden sich die Auswir-
kungen auf den Aufzugsbetrieb ein-
stellen. Die im Geb&ude befindlichen
Personen werden bei Wahrnehmung
eines Brandes moglichst schnell die-
ses verlassen wollen. Hierzu bieten
sich Aufzugsanlagen und Treppenh&u-
ser an. Da aber in einem Hochhaus
die Aufziige vorrangig benutzt wer-
den, muB damit gerechnet werden, daB
der Fahrkorb mit Personen besetzt ist.
Wird nun der normale Fahrtverlauf des
Fahrkorbes durch in Panikstimmung
versetzte Personen unnétig verzégert,
so wird sowohl fiir die im Fahrkorb
befindlichen Fahrgéste als auch fiir
die an den Haltestellen der einzelnen
Stockwerke wartenden kostbare Zeit
vergeudet. Eine Gefahr fiir den Auf-
zugsbetrieb selbst nur durch eine
Uberschreitung der zuldssigen Perso-
nenzahl kann bei den weitaus meisten
Anlagen ausgeschlossen werden. Die
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Prinzipdarstellung des
Schachtkopfes und
Triebwerkraumes.
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Grundflache des Fahrkorbes ist be-
reits der méglichen Uberlastung durch
Personen angepaBt. Bei #lteren An-
lagen kann aber diese Gefahr nicht aus-
geschlossen werden. Es ist denkbar,
daB die Fangvorrichtung durch den
Geschwindigkeitsbegrenzer ausgelost
wird. Auch ein Uberfahren der unter-
sten Endhaltestelle ist moglich. In allen
Fallen wird durch Sicherheitsschalter
der Steuerstromkreis unterbrochen.
Zeitlich abhéngig von der Lage des
Brandherdes zum Standort der Auf-
zugsanlage wird mit dem Eindringen
von Rauch in den Fahrschacht gerech-
net werden miissen. Diese Gefahr soll
durch die Konstruktionsvorschriften fiir
Schachttiiren nach DIN 18 090 (Fliigel-
und Falttiiren fiir Fahrschachte in
feuerbestandigen Wénden) weitgehend
vermieden werden. Eine absolut luft-
dicht abschlieBende Fahrschachttiir
|1aBt sich nicht konstruieren und so ver-
weist diese Norm auf die unbedingte
Anordnung einer wirksamen Fahr-
schachtentliiftung. Die Durchfiihrungs-
verordnung zur Bauordnung gibt fiir
Rauchabzugsoffnungen in Fahrschéch-
ten folgende MindestmaBe an: 2,5 v. H.
der Grundfliche des Fahrschachtes,
mindestens jedoch 0,1 m2.

Die durch Kriegseinwirkung verschon-
ten Anlagen und die nach Kriegsende
bis ca. Ende 1966 errichteten Anlagen
weisen keine Schachtentliiftung auf.
Es fehlten fiir diese SchutzmafBinahme
die gesetzlichen Grundlagen. Vorge-
nannte MaBe kénnen einer kritischen
Untersuchung nicht unterzogen werden,
da Erfahrungen aus der Uberwachungs-
tatigkeit nicht vorliegen. Uber die An-
ordnung dieser Rauchabzugséffnung
bedarf es jedoch einer Bemerkung.

Sofern ein Teil der Schachtwand zu-
gleich AuBenwand ist, wird die Off-
nung an dieser Wand aus wirtschaft-
lichen Erwagungen angeordnet und
befindet sich dicht unterhalb der
Schachtdecke. Sie fiihrt seitlich ins
Freie (siehe Skizze). Eine wirksame
Entliftung wird bei auf die AuBen-
wand gerichteter Windrichtung be-
stimmt in Frage gestellt. Eine optimale
Wirkung diirfte nur durch einen durch
die Schachtdecke senkrecht nach oben
ins Freie gefiihrten Kanal erreicht wer-
den. Da in der Aufzugstechnik bei
Seilantrieb der Triebwerksraum fast
ausnahmslos {iber dem Schachtkopf
liegt, wiirde der schon meist sehr eng
bemessene Platz fiir Durchgang und
Wartung des Antriebes nebst Steue-
rung weiter eingeschréankt werden. Die
VergroBerung der Grundfliche des
Triebwerksraumes durch seitliches Ver-
setzen einer Wand wére unumgénglich.
Eine weitere Stérungsquelle birgt die
Kraftstromzuleitung in sich, da sie
auBerhalb des Triebwerksraumes oder
Schachtes durch Brandeinwirkung aus-
fallen kann.
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Bei Eintritt eines Gefahrenzustandes
(z. B. Ansprechen einer Sicherheits-
vorrichtung am Aufzug, Ausfall der
Kraftstromzuleitung) wiirden Personen,
die sich im Fahrkorb befinden, im
Schacht eingeschlossen sein. lhre Be-
freiung setzt voraus, daB fachkundiges
Personal vom Triebwerksraum aus den
Fahrkorb von Hand mittels Drehvor-
richtung zur nichstgelegenen Halte-
stelle senkt oder hebt. Bei nicht ver-
qualmtem Triebwerksraum ist diese Art
der Befreiung von Personen nur dann
in Frage gestellt, wenn es sich um
einen Aufzug ohne Getriebe handelt.
Hierunter fallen alle schnellaufenden
Anlagen, d. h. die Betriebsgeschwindig-
keit liegt bei 1,5 m/s und gréBer. Die
Notfahrt erfolgt iiber besondere Fahr-
befehlsgeber vom Triebwerksraum aus
und setzt die intakte Kraftstromversor-
gung voraus. Bei Ausfall der Netzspan-
nung ist die Notfahrt nur bei Vorhan-
densein eines fiir die Speisung der
Aufzugsanlage bemessenen Notstrom-
aggregates moglich. Fiir die Bereit-
stellung dieser Ersatzstromquelle be-
steht zur Zeit noch keine gesetzliche
Grundlage. Das Eindringen von Rauch
in den Triebwerksraum kann nicht aus-
geschlossen werden, da Durchbriiche
in der Schachtkopfdecke fiir die Trag-
seile, das Seil des Geschwindigkeits-
begrenzers und gegebenenfalls fiir an-
dere technische Einrichtungen unerl4B-
lich sind.

Abhzngig von dem Standort des Fahr-
korbes zur nichstgelegenen Schacht-
tur kdnnte in einigen Fillen sicherlich
auch die Notentriegelung der Schacht-
tir als Rettungsmoglichkeit dienen.
Unterschiedlich, je nach Errichtungsda-
tum der Anlage, ist die Notentriege-
lung nur an der obersten und unter-
sten Schachttiir vorhanden, oder es
sind alle Schachttiiren damit ausgerii-
stet. Leider verhindern die zahlreichen
konstruktiven  Ausfiilhrungen  eine
schnelle Rettungsaktion. Die geschil-
derten Umsténde, die zu einem zeitlich
unbestimmten Aufenthalt von Perso-
nen im Fahrkorb Veranlassung geben
kénnten, fiihren zu folgenden Uber-
legungen:

Nach einem Brandausbruch sind die
Folgen nicht zu iibersehen. Um die
Gefahrdung von Personen im Fahrkorb
auszuschlieBen, sollte die Aufzugs-
steuerung durch ein Brandmeldesy-
stem beeinfluBbar sein. Dieses System
konnte gleichermaBen durch mensch-
lichen Eingriff wie auch durch eine
automatische Meldeeinrichtung als
yNotsteuerung” vorrangig den Bewe-
gungsablauf der im Betrieb befindli-
chen Aufzugsanlagen beeinflussen. Es
ist nicht abwegig, anzunehmen, daB
nach einem Brandausbruch durch die
im Hause weilenden Personen die
Fahrbefehlgeber der AuBensteuerung
betatigt werden, die Fahrtzeit des
Fahrkorbes nicht unwesentlich beein-
fluBt wird oder durch Panikstimmung

sogar eine Weiterfahrt verhindert
wird. Aber auch bei vorliegendem
Fahrbefehl in Aufwértsrichtung wird
kostbare Zeit verflieBen. Anzustreben
ist daher nach Einschalten der Not-
steuerung sofort die ,Fluchthalte-
stelle® (Haltestelle auf dem Niveau
des Gebiudeeinganges), anzusteuern
ohne Riicksicht auf erteilte und ge-
speicherte Kommandos. Hierbei wird
es sogar vertretbar sein, wenn ein-
zelne Sicherheitsschalter (z. B. Not-
halteschalter im Fahrkorb und — so-
fern vorhanden — Fahrkorbtrenntiir-
schalter) (iberbriickt werden. Maschi-
nell betitigte Fahrschachttiiren, in der
Regel zum Offnen und SchlieBen ge-
koppelt mit der Fahrkorbtiir, sollten
nach Stillsetzen der Anlage offenblei-
ben. Auf diese Weise ist es dem mit
der Brandbekampfung eingesetzten
Personal méglich, durch Augenschein
den Standort des Fahrkorbes zu er-
kennen und den Gefahrenzustand zu
beurteilen. Es werden auch méglicher-
weise auftretende Schwierigkeiten zur
Befreiung von Personen mit Hilfe der
Drehvorrichtung oder entsprechenden
elektrischen Einrichtungen vom Trieb-
werksraum aus vermieden. Unter Um-
standen fithrt der Weg zum Trieb-
werksraum durch ein verqualmtes Ge-
baudeteil. Nach Ausfall der Netzspan-
nung ist die Rettung eingeschlossener
Personen teilweise nur mit erheb-
lichem Zeitaufwand mdoglich. Eine Er-
weiterung dieser besonderen Steue-
rung ist durchaus denkbar. Sofern der
Verantwortliche der L&schmannschaft
einen Uberblick iiber das AusmaB des
Brandes gewonnen hat, kann unter
Umstanden zur Rettung gehbehinder-
ter Personen (vorrangig) die Freigabe
der Steuerung durch Betatigung eines
besonderen Schliisselschalters (Vor-
schlag: einheitlich) an der ,Fluchthalte-
stelle“ erfolgen.

Die Steuerung des Fahrkorbes sollte
dann nur durch die Fahrbefehlsgeber
im Fahrkorb in Anwesenheit eines
Feuerwehrmannes méglich sein. Letzt-
genannter Vorschlag soll keinesfalls zu
dem Gedanken verleiten, daB diese
Steuerung auch der L&schmannschaft
die Méglichkeit bieten kann, den etwa
héher gelegenen Brandherd schneller
zu erreichen. Wie aus dieser Abhand-
lung sicherlich zu ersehen ist, miiite
der ,Feuerwehraufzug® unter véllig
neuen Gesichtspunkten konzipiert
werden. In erster Linie ist daran zu
denken, den Einsatzkraften der Feuer-
wehr ein sicheres Erreichen des Brand-
herdes unter erschwerten Betriebsbe-
dingungen zu erméglichen. Fir die
Beratung der hierfiir vorzusehenden
besonderen baulichen wie technischen
MaBnahmen wurde schon vor einiger
Zeit auf Wunsch des Bundesministeri-
ums fiir Arbeit und Soziales ein
Arbeitskreis gebildet, der seine Arbeit
aufgenommen hat. Die Vorschlage



werden in absehbarer Zeit dem Ge-
setzgeber vorliegen. Von Interesse
wird es daher sein, die besonderen
Merkmale gegeniiber den herkdmm-
lichen Aufzugsanlagen aufzuzeigen.

Soweit es die baulichen Belange be-
trifft, bedarf es fiir den Fahrschacht
und den Fahrschachtzugédngen beson-
derer MaBnahmen. Die Feuerbestén-
digkeit der Wande ist unabdingbar.
Das Eindringen von Rauch von den
Fahrschachtzugéngen in den Fahr-
schacht muB unbedingt durch zusatz-
liche Schleusen mit luftdicht schlieBen-
den Tiiren verhindert werden. Auf die
Problematik der Fahrschachtentliiftung
wurde bereits hingewiesen. Eine be-
friedigende L&sung verspricht nur
eine Absaugevorrichtung im Schacht-
kopf, die die Luft ins Freie blést, oder
die Sicherstellung eines Uberdruckes
im Fahrschacht. Auch kdnnte ein Trep-
penhaus, dessen Zuginge zu den ein-
zelnen Fluren durch Schleusen gesi-
chert sind oder besser durch das Freie
filhren, den Bedingungen geniigen.
Allerdings sind fiir Personen in diesem
besonderen Treppenhaus (ohne unmit-
telbare Verbindung mit den Stockwer-
ken) Gefahren anderer Art zu befiirch-
ten. Wie aus den USA bekannt, sind
Personen in diesem Bereich sowohl im
Aufzug wie im Treppenhaus Uberfél-
len machtlos ausgeliefert. Hilferufe
kénnten von Hausbewohnern nicht

wahrgenommen werden. Zur Sicher-
stellung der Kraftstromversorgung ist
die Anordnung des Triebwerkraumes
am unteren Ende des Fahrschachtes
zu bevorzugen. Unbedingt erforderlich
ist die Bereitstellung einer zusitzlichen
Stromquelle in Form eines Notstrom-
aggregates ausreichender Leistung.

Fir die technischen Belange muB die
Tragfahigkeit des Fahrkorbes zur Auf-
nahme der Einsatztruppe der Feuer-
wehr nebst Ausriistung bemessen sein.
Um auch hier bei auftretender Sto-
rung den Einsatzkriften eine selbst-
tatige Befreiung aus dem Schacht zu
ermoglichen, muB die Fahrkorbdecke
mit einer verschlieBbaren Ausstieg-
6ffnung versehen und die Grundflache
dieser Klappe sollte ausreichend groB
bemessen sein. In einer verschlieB-
baren Nische im Fahrkorb sollte die
zur Benutzung des Dachausstieges
erforderliche Leiter untergebracht sein.
Fiir die Selbstbefreiung aus dem
Schacht miissen geeignete Hilfsmittel
zur Betdtigung der Schachttiirverriege-
lung und dem Erreichen der néchstlie-
genden Fahrschachttiir vom beliebigen
Standort des Fahrkorbes im Fahr-
schacht auf der Fahrkorbdecke bereit-
liegen. Die oberste Haltestelle sollte
bei ,Feuerwehrfahrt“ nicht angefahren
werden kénnen, da bei Stérung des An-
triebs der Fahrkorb- und Fahrschacht-
tiiren eine Selbstbefreiung nicht im-
mer vom Fahrkorb aus méglich ist. Fiir

die Bemessung der Fahrkorbgrund-
flache sollte auch der Transport einer
Person auf einer Trage Beriicksichti-
gung finden.

Die Auslegung des Steuerstromkreises
mit seinen Leitungen bedarf besonde-
rer Uberlegungen. In kiirzester Zeit
muB die Bereitstellung des sonst dem
normalen Betriebsablauf dienenden
Aufzuges fiir die Feuerwehr gewéhr-
leistet sein. Zum Beispiel sind durch
ein aufleuchtendes Warnschild die
Fahrgaste auf die eingeleitete ,Feuer-
wehrfahrt“ hinzuweisen. Diese Fahrt
sollte sofort nach erteiltem Steuer-
impuls zur bevorrechtigten Haltestelle
fiir die Feuerwehr unabhéngig von ge-
speicherten Fahrbefehlen eingeleitet
werden und durch keine Manipulation
beeinfluBbar sein.

Die vorgeschlagene Notsteuerung fiir
den normalen Aufzug, deren wirtschaft-
licher Aspekt an dieser Stelle unbe-
riicksichtigt bleiben muB, wird nicht
oder nur langwierig zu verwirklichen
sein. Fur zu planende Hochhauser
sollte die aufgezeigte Zielsetzung aus
der Sicht des Brandschutzes in geeig-
neter Weise angestrebt werden.

UnerlaBlich erscheint es, zum jetzigen
Zeitpunkt zumindest, Bewohner in
Wohnh&usern und Beschiftigte in Bi-
rohdusern auf die unbedingte Benut-
zung der Treppen im Brandfall hinzu-
weisen.

Zum Problem der Treppenbreiten
in Hochhausern

Dem folgenden Beitrag liegt eine Re-
ferendararbeit zugrunde, die der Ver-
fasser im Jahre 1969 wahrend seiner
Ausbildung fiir den héheren bautechni-
schen Verwaltungsdienst angefertigt
hatte. Die Arbeit versuchte seinerzeit,
unabh#ngig von geltenden Vorschrif-
ten, ein MaB oder eine Formel fiir die
unter Sicherheitsaspekten erforderli-
che Bemessung von Treppenbreiten in
Hochh&usern zu finden. Andere Fragen
der Sicherheit von Hochhaustreppen-
rdumen — wie bautechnische Ausbil-
dung, Statik, Materialwahl, AbschluB
zu anderen Geb&udeteilen usw. — wa-
ren dabei bewuBt ausgeklammert. Fiir
diese Veroffentlichung, die als Diskus-
sionsbeitrag zu einem Teilaspekt eines
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aktuellen Themas aufzufassen ist,
wurde die Arbeit wesentlich gekiirzt
und teilweise aktualisiert.

Vorbemerkungen

Treppen in Hochhdusern dienen vor-
nehmlich folgenden Zwecken:

fir den Normalfall:

dem Zu- und Abgang zu den Ge-
schossen,

der Kommunikation zwischen den
Geschossen;

fiir den Gefahrenfall:

der raschen Entleerung der Ge-
schosse,

dem Zugang zu den Geschossen fiir
Rettungs- und Léscharbeiten.

Entscheidend fiir die Bemessung der
Treppenbreite ist die gréBte zu er-

wartende Belastung der Treppe. Diese
tritt auf bei einer Entleerung im Ge-
fahrenfall, wenn namlich alle Personen
des Gebaudes gleichzeitig uber die
Treppe den Weg ins Freie suchen.
Diese Belastung muB die Treppe auf-
nehmen kénnen, d.h. sie muB so be-
messen sein, daB die Entleerung des
Gebaudes in kiirzester Zeit méglich
ist. Welches ist nun die kiirzest moég-
liche Entleerungszeit fiir ein Geb&ude?

Es ist immer die Zeit, welche die vom
Treppenraum entfernteste Person im
letzten GeschoB bendstigt, um ins
Freie zu gelangen. Die Forderung fiir
die Treppe muB daher lauten:

1. Die vom Treppenraum entfernteste
Person im obersten GeschoB muB
im Gefahrenfall ungehindert auf
kiirzestem Wege ins Freie gelan-
gen kdnnen.
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