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TEIL I: Grundlegung

1. Einleitung

1.1. Alle trampeln auf ihr 'rum

Schon immer war es ein Menschheitstraum, einen Hohenunterschied ohne
Anstrengungen zu Uberwinden. Berggipfel, higelige Landschaften und immer
héhere Gebaude forderten den Menschen fortwdhrend dazu heraus, seinen
Erfindergeist einzusetzen. Das Fliegen, das in der Geschichte von Daidalos
und Ikaros seine wohl originérste Entsprechung findet, nimmt dabei seit jeher
einen besonderen Stellenwert ein. Noch bevor jedoch in der zweiten Halfte
des 18. Jahrhunderts erste Flugapparate in Form von Heif3luftballons zum
Einsatz kamen, erfand ein Jahrhundert zuvor der Astrologe und Mathematiker
Erhard Weigel einen die Vertikale erschlielenden ,fliegenden Stuhl“,
Beruhend auf dem Prinzip von Gegengewichten, wurde dieser erste
Personenaufzug im Jenaer Wohnhaus des Erfinders installiert, wo er die
Gaste des Hauses fortan in Staunen versetzte?. Wahrend in der ersten Halfte
des 19. Jahrhunderts erstmals auch hydraulische Fahrstiihle gebaut wurden,
verhalfen die Erfindungen des Elektromotors und einer Sicherheits-

fangvorrichtung dem Aufzug schlieRlich zu rascher Verbreitung.?

Die Rolltreppe demgegenuiber liel3 noch einige Zeit auf sich warten. Zwar

manifestierten sich bereits um die Mitte des 19. Jahrhunderts erste Ideen fir

Thoughts [40] on Vertical Motion, No 2.

Es wird berichtet, Weigel habe sein Publikum zum Zwecke ,astronomischer Observationen*
in das Kellergeschoss des Hauses gefiihrt und sie anschlieRend gebeten, schon einmal
nach oben zu gehen. Als die Vorausgegangenen, ,die vielen Treppen hinauf ... oben ange-
langt waren, so fanden sie zu ihrem Schrecken ihren Wirth, der den Fahrstuhl benutzt
hatte, bereits da stehend und sie erwartend.“ Edmund Spiel3: Erhard Weigel, der Lehrer
von Leibnitz und Pufendorf. Ein Lebensbild. Leipzig 1881, S. 29f. Zit. nach: Drepper, Uwe;
Simmen, Jeannot: Fahren in der Fall-Linie. In: Daidalos - Berlin Architectural Journal
9/1983, S. 106 — 114, hier S. 106.

Um das Literaturverzeichnis nicht unnétig ,aufzublahen’, werden Titel, die nur einmalig
genannt werden, vollstandig in den Ful3noten zitiert, diejenigen Quellen mit mehrfacher
Nennung im Anhang der Arbeit.

Vgl. U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 9. Eine préagnante und leicht versténdliche
Einfiihrung in die Geschichte des Fahrstuhls findet sich zudem in: J. Bechdolt, J. Bendick:
Going Up, S. 11 - 66. Unter der Uberschrift ,Vom Fahrstuhl zum Expresslift* gibt auch
Sabine Orth einen kurzen Uberblick zur historischen Entwicklung des Aufzugs. Vgl. S. Orth:
Nach oben, S. 106 - 108.



ein solches Transportgerat, zur praktischen Umsetzung gelangten diese indes
erst gegen Ende des Jahrhunderts. Zunachst als bewegliche Rampe, wenig
spater auch in Treppenform gebaut, verbliffte die Rolltreppe mindestens
ebenso sehr wie der erste Aufzug. Als besondere Attraktion sorgte sie
beispielsweise in einem amerikanischen Freizeitpark fur die Belustigung der
Besucher.* Aber es sollte nicht lange dauern, bis sie auch in Warenhausern
und im 6ffentlichen Verkehr Kunden und Passagiere zwischen verschiedenen
Ebenen transportierte. Und wahrend die Rolltreppe auch hier zunachst
bewundernd, teilweise auch &angstlich-misstrauisch in Augenschein genom-
men wurde, gehort sie in unseren Tagen zum selbstverstandlichen Repertoire
der Verkehrs- und Einzelhandelsarchitektur. Schliel3lich beférdern Rolltreppen
und Laufbander tagtéaglich Millionen Menschen - auf ihrem Weg zur Arbeit,
zum Einkauf oder auf Reisen. Aufsehen erregen die metallischen Stufen dabei
langst nicht mehr. Das anfangliche Staunen ist einem gewohnheitsmaRligen

Umgang gewichen.

Beachtet und vermisst werden Rolltreppen allenfalls dann noch, wenn sie
kaputt sind oder gar nicht zur Verfiigung stehen. Abgesehen vom verargerten
Raunen der betroffenen Menschen, bleiben auch offenkundige Missfallens-
aullerungen nicht aus. Im Hinblick auf den Ausfall einiger Rolltreppen am
Berliner Alexanderplatz zitiert beispielsweise die ,Berliner Morgenpost” eine

zwanzigjahrige Frau mit den Worten:

.Ich argere mich fast taglich Gber die stillgelegten Rolltreppen. Frauen
mit Kinderwagen kommen kaum die endlosen Treppen hoch, &ltere
Leute missen bei jedem Absatz eine Pause machen. Fiur einen
Weltstadtplatz ist das wirklich beschamend. Kein Wunder, dal3 der

BVG immer mehr Kunden weglaufen.*

uUnd eine 73jahrige Dame kommentiert:
.ich bin krank und bekomme kaum Luft beim Treppensteigen. Wie

von der BVG mit Behinderten umgegangen wird, ist ein Skandal.

Auch fir uns sollten die Geschafte am Alexanderplatz bequem

4 R. Orton: Moving People From Street To Platform, S. 21; C. W. Hardie: Escalators and

Passenger Conveyors, S. 583.

® B. Kéammerling: U-Bahn-Rolltreppen, S. 49.



erreichbar sein. Ich nehme aber trotz der Qualen die U-Bahn, weil auf
ihre Piinktlichkeit VerlaR ist.“®

Auch in Frankfurt verargern stillstehende Rolltreppen am Hauptbahnhof die
Burger. Der Ausfall wird hier sogar dem Vorstandsvorsitzenden der Deutschen
Bahn AG, Hartmut Mehdorn, zur Last gelegt. Unter der Rubrik ,Wer floppt?*
wird dieser in einem Frankfurter Stadtmagazin als ,Treppenmuffel*’

fahrt:

aufge-

»~Am Hauptbahnhof sind 10 Rolltreppen und 3 Aufziige defekt, bereits
seit Jahren. Zustandig ist die Bahn. Reparatur? Fehlanzeige! Selbst
der Brandbrief von Petra Roth wurde ignoriert. Anscheinend lautet

Mehdorns Credo: Wer Bahn fahrt, ist selbst dran schuld.“®

Unmut, Frust und Enttauschung sprechen aus den Beispielen. Ist von einem
.beschamenden” Zustand, einem ,Skandal“, gar ,Qualen“ die Rede, so zeigt
dies im Umkehrschluss, wie selbstverstandlich der reibungslose Betrieb der
Rolltreppenanlagen heutzutage erwartet wird. Umwehte das Geréat vor
einhundert Jahren noch ein gewisser Sensationscharakter, erschien es noch
als eine Art Wunderwerk der Technik, hat sich der Mensch heute langst an
das Transportmittel gewohnt, ist darauf angewiesen. Wie sehr er sich bei der

Aneignung der Technik von seiner natir-

lichen Umwelt entfremdet hat, wie sehr ihn
die rollenden Stufen auf manchmal aber-
witzige Weise entlasten, zeigt eine Kari-
katur von Martin Perscheid (Abb. 1). Wah-

rend sich der Protagonist in den ersten

drei Darstellungen aktiv bewegt und sich

dabei bisweilen diverser Gerate bedient,

l&sst er sich im vierten Bild regungslos von

PERSEHE S

einer Fahrtreppe nach oben beférdern.

Die Hande auf dem Ricken verschrankt,

inbe. AMERE steht er unbeweglich auf den rollenden

Stufen, den Blick starr in die vorgegebene

1 ,Ratsel Mensch®. Karikatur von Richtung. Mit Hilfe der Bildunterschrift
Martin Perscheid. Postkarte, 2003.

Ebd.
Hartmuth Mehdorn, Treppenmuffel, S. 9.
Ebd.

7



stellt Perscheid die im Alltag Ublichen, von Maschinen unterstitzten Bewe-
gungsformen des modernen Menschen in Frage. Einerseits hat sich der
Mensch, zumal in Grof3stadten, von seinen natirlichen Bewegungsablaufen
soweit entfernt, dass er diese mittels technischer Unterstitzung wieder
nachholen muss. Um beispielsweise Krankheitserscheinungen infolge
mangelnder Bewegung vorzubeugen, nimmt er dabei qualvolle Torturen auf
sich, begibt sich in Fitnessstudios, beteiligt sich an Marathonlaufen oder
anderen sportlichen Wettkdmpfen. Andererseits schafft er sich Gerate wie
Rolltreppen und Aufzlge, die ihm zahlreiche Bewegungen abnehmen, ihn
gewissermalden untétig werden lassen. Die Fotografie eines Fitnesscenters im
kalifornischen San Diego bringt diese Paradoxie auf den Punkt (Abb. 2).
Offenkundiger noch

als die Tatsache, dass
viele Fitnessfanatiker
mit dem Auto zum
Sportstudio fahren,
verweisen die hier vor
dem  Trainingscenter
installierten  Rolltrep-
pen auf das absurde,

gleichsam schizo-

phrene Verhalten des : y ;
Menschen. Nicht nur 2 ,0nly in America“. Fotografie

im Hinblick auf der- aus einer Internet-Scherz-Mail, 2004.°
artige Widerspriche

und ihre selbstverstandliche Verwendung im o6ffentlichen Leben erweist sich
die Rolltreppe als ,VergréRerungsspiegel* der ,Alltagsmenschheit“'®. Wie die
Beispiele erkennen lassen, haben sich die fahrenden Stufen in ihrer mehr als
100jahrigen Geschichte unmerklich, ,leise rasselnd“*! ins menschliche Leben
vorgearbeitet und erfahren eine immer grofRere rdumliche Verbreitung. Langst
sind sie nicht mehr nur in Warenh&usern und Bahnhofen anzutreffen. Auch in

Bibliotheken, Banken und vor Fitnessstudios sind sie zu finden.

Auch wenn die Fotografie aus einer Scherz-Email mit Scherzcharakter stammt, die Rolltrep-
pen existieren. Auf eine telefonische Anfrage im Januar 2005 hin, wurde von einem Ange-
stellten des Fitnessstudios bestétigt, dass sich am Eingang tatsachlich Rolltreppen
befinden.

M. Augé: Ein Ethnologe in der Metro, S. 24.

1 B. Lang: Unter Grund, S. 57.

10



1.2. Die Rolltreppe als kulturwissenschaftlicher Forschungsgegenstand

.lch will nun also [...] die Rolltreppe ins
Zwischengeschol? als etwas Schdnes und
fir mich als Erwachsenen Bedenkens-
wertes vor einen sauberen mentalen
Hintergrund stellen [...].“*?

So unbemerkt wie die Rolltreppe in das alltdgliche Leben des Menschen
eingegangen ist, so beilaufig wird sie auch im Bereich der Wissenschaften
aufgenommen. Wurde das Gerat von Kunsthistorikern und Architekten
bisweilen allenfalls am Rande diverser Studien behandelt®®, ist es in
kulturwissenschaftlichen Untersuchungen kaum erwahnt, geschweige denn
jemals zum eigentlichen Thema gemacht worden.'* Wéahrend Autos und
Eisenbahnen einen vergleichsweise grof3en Stellenwert innerhalb der kultur-
und sozialwissenschaftlichen Technikdiskussion einnehmen, stellt die
Rolltreppe einen weil3en Fleck auf der kulturwissenschatftlichen Landkarte dar.
Dabei lassen sich bei naherer Betrachtung vielféltige Verflechtungen
herstellen, zahlreiche inner- und interdisziplinare Uberschneidungen
konstatieren. Denn nicht nur fiir die Sachkulturforschung ist die Rolltreppe ein
lohnender Forschungsgegenstand. Auch im Hinblick auf die Geschichte der
modernen Stadt- und Verkehrsentwicklung sowie die fachertbergreifende
Technikforschung bringt die Untersuchung des Transportmittels vielerlei
Erkenntnisse und zahlreiche Einsichten in gesellschaftliche Bedingungen und
menschliches Verhalten. Um so sonderbarer mutet es an, dass der Rolltreppe,
im Gegensatz zu StraBen-*> und U-Bahnen'®, dem Automobil'’, Fahrstuhl*®

oder dem ,Weg zur Arbeit“t®, bislang keine Aufmerksamkeit geschenkt wurde.

2" N. Baker: Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 66f.

13 Einige der bislang ,umfangreichsten’ Untersuchungen seien im Folgenden genannt:

U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl , S. 209 - 222. J. King: A Matter of Perception: Esca-

lators, Moving Sidewalks, and the Motion of Society, S. 79 - 103. J. Wosk: Perspectives on

the Escalator in Photography and Art, S. 141 - 171. H. Elsner: Unterirdische Schnellbahn-

stationen und ihre Gestaltung, vor allem S. 103 - 108. Ferner: W. Janen: Treppen — Auf-

zlige - Fahrtreppen, insbesondere S. 158 - 184.

Im Rahmen ihrer Antrittsvorlesung an der Philipps-Universitat Marburg hat Christel Kdhle-

Hezinger die Rolltreppe beildufig als eine ,ibergangliche’ ,FlieRbandversion fir Menschen*

erwahnt. C. Kéhle-Hezinger: Willkommen und Abschied, S. 6. Eine zweite, ebenfalls eher

marginale Nennung wird der Rolltreppe in Barbara Langs Studie Uber die Berliner U-Bahn

zuteil. Im Kontext von ,reibungsloser Mobilitat, von ,Zeiterfahrung“ und Beschleunigungs-

tendenzen taucht die Rolltreppe hier an mehreren Stellen auf. Vgl. B. Lang: Unter Grund, S.

25, 33, 56f., 91, 93, 101, 141.

Vgl. J. Rolshoven: Die StraRenbahn als technischer und sozialer Raum, S. 217 - 241.

Vgl. B. Lang: Unter Grund.

1 Vgl. M. Scharfe: ,Ungebundene Circulation der Individuen®, S. 216 - 243.

8 vgl. S. Orth: Nach oben, S. 105 - 120.

19 Vgl. Lauterbach, Burkhart: Der Weg zur Arbeit. In: Ders. (Hg.): Gro3stadtmenschen. Die
Welt der Angestellten, S. 116 - 125. Vgl. auch: McElligott, Anthony: Per Fahrrad, Bus und
Bahn. In: B. Lauterbach (Hg.): GroRRstadtmenschen, S. 126 - 139.

14

15
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SchlieRlich gilt ,der Frage nach Aneignung und Wahrnehmung stadtischer

Raume* innerhalb der volkskundlichen Stadtforschung heute ein ,besonderes

«20 w22

Interesse*?°, werden ,Bewegung“?*, der ,Flow*, also der ,stadtische FluR“** gar

als ihre ,zentralen Kategorien“?* behandelt.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, zu den genannten Themenfeldern einen
entsprechenden Beitrag zu leisten. GemalR der Forderung Arnold Niederers,
die GroR3stadtvolkskunde solle an den Orten ansetzen, an denen Menschen
sich anonym begegnen®, mochte die Untersuchung einen Zwischenraum
erhellen, an dem soziale Kontakte und technische Reglementierungen auf
vielfaltige Weise stattfinden. Nicht nur nonverbale Zeichen wie Piktogramme
und schriftiche Verhaltensanweisungen spielen dabei eine Rolle, auch
Handlungen wie Blickkontakte und Gebarden sollen analysiert und in die

Betrachtungen einbezogen werden.

Da es sich bei der Rolltreppe um einen ,Nicht-Ort* im Sinne von Marc Augé
handelt®®, sie der Bewegung dient und zudem ,von Technik durchsetzt’ ist, gilt

es dartber hinaus, die ,>Symbiose< zwischen Mensch und Technik, ihre

u26

scheinbare >Normalitdt< [...] besonders mitzureflektieren. In ,wechsel-

seitigen Bezligen® sollen dabei die Funktionsweise der Rolltreppe, ,ihre

“2l petrachtet werden. Zweck und

Bewertung, Aneignung und Nutzung
Bestimmung des Transportapparates riicken hierbei ebenso ins Blickfeld, wie
die Beziehung, die das Individuum zur Rolltreppe unterhalt. Weniger
technische Komponenten stehen also im Mittelpunkt der Untersuchung, als

«28

vielmehr ,das technische Handeln“® selbst.

Nicht zuletzt soll die Rolltreppe als allseits préasenter, aber kaum beachteter

Alltagsgegenstand sowie als Symbol, also als ein mit Werten besetztes

. Hengartner, W. Kokot, K. Wildner: Das Forschungsfeld Stadt in Ethnologie und Volks-

kunde, S. 4. Vgl. auch: T. Hengartner: Forschungsfeld Stadt, S. 329.

J. Rolshoven: Ubergange und Zwischenraume, S. 107.

T. Hengartner: Forschungsfeld Stadt, S. 321.

J. Rolshoven: Ubergdnge und Zwischenraume, S. 107.

A. Niederer: Volkskundliche Forschungsrichtungen in den deutschsprachigen Landern. In:
Chiva, Isac; Jeggle, Utz (Hg.): Deutsche Volkskunde . Franzdsische Ethnologie. Zwei
Standortbestimmungen. Frankfurt am Main, New York 1997, S. 61.

Augé bezeichnet mit dem Begriff ,Nicht-Ort“ einen Raum, der im Gegensatz zum Ort ,keine
Identitét besitzt und sich weder als relational noch als historisch bezeichnen lasst*. Ebd.

S. 92f. Nach Augé gehéren zu den ,Nicht-Orten” ,die fiir den beschleunigten Verkehr von
Personen und Gitern erforderlichen Einrichtungen (Schnellstral3en, Autobahnkreuze, Flug-
hafen) ebenso wie die Verkehrsmittel selbst”. Ebd. S. 44.

T. Hengartner, J. Rolshoven: Technik - Kultur - Alltag, S. 37f.

>’ Ebd. S. 36.

% 3. Beck: Umgang mit Technik, S. 191.

21
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Objekt®, ins Bewusstsein geholt und weiteren Forschungen zugénglich
gemacht werden. Denn als Teil eines kulturellen Ganzen (einer U-Bahn-
Station oder eines Kaufhauses) erlaubt sie wesentliche Einblicke in die
Wahrnehmung und den Umgang mit Technik. Sie ermdglicht vielfaltige
Erkenntnisse zur Stadtentwicklung, zur Veranderung von Bewegungs-
ablaufen, gesellschaftlichen Konventionen, sozialen Attitiden und der ,inneren
Verfassung“*® der Rolltreppenfahrer. Je nach Zeit und Bezugssystem, ob im
Warenhaus, Bahnhof oder andernorts, unterscheiden sich die Verhaltens-
muster ihrer Nutzer, aber auch materielle Gegebenheiten und ,inhaltliche
Bedeutungen’ sehr voneinander. Alleine die Uber einen l&angeren Zeitraum zu
konstatierenden optischen Veranderungen und die daraus abzuleitenden
kulturellen Belange schlieBen eine monokulare Betrachtungsweise aus. Die
Analyse der &uf3eren wie inneren Wandlungen verlangt vielmehr nach
mehrschichtigen methodischen Ansatzen. Um ,der Komplexitdt des Gegen-
«31

standes [...] anndhernd gerecht zu werden*-, sollen daher verschiedene

Quellen verwendet und vielseitige Zugange gefunden werden.

1.3. Quellen, Methoden und Aufbau der Arbeit

Bis in die Gegenwart hinein schenken Ingenieure, Techniker und Okonomen
dem Forschungsgegenstand Rolltreppe die meiste Beachtung. Marktwirt-
schaftliche Belange und das Streben nach einem reibungslosen Transport
groRer Menschenmassen stehen dabei im Vordergrund. Dagegen ist die
Aufmerksamkeit aus anderen gesellschaftlichen Bereichen und wissen-
schaftlichen Disziplinen bislang &uRerst begrenzt und die Materiallage
entsprechend eingeschrénkt. Historische Anzeigen, Werbekataloge® und das
breite Feld der ,Ingenieursliteratur stellen daher zentrale Quellen der

Untersuchung dar.

Zur Erhellung technischer Ideen und ihrer Realisierung werden neben

Zeitschriftenartikeln aus der Fachpresse® und der populérwissenschaftlichen

29
30
31
32

Vgl. H. Gerndt: Kulturwissenschaft im Zeitalter der Globalisierung, S. 71.

A. Mitscherlich: Die Unwirtlichkeit unserer Stadte, S. 50.

R. Lindner: Vom Wesen der Kulturanalyse. In: Zeitschrift fur Volkskunde 99 / 2003, S. 187.
Zur Bedeutung und zum Umgang mit Werbung als kulturhistorischen Zeugnissen vgl.:
Bonacker, Kathrin: lllustrierte Anzeigenwerbung als kulturhistorisches Quellenmaterial.
Marburg 2000.

Beispielhaft seien drei Publikationsorgane genannt: ,Zeitschrift des Vereins deutscher Inge-
nieure”, VDI, das ,Centralblatt der Bauverwaltung“ und die ,Fordertechnische Rundschau*.
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Literatur®* vor allem Patentschriften beitragen. Gerade im Hinblick auf die
Geschichte der Rolltreppe gewahren sie vielschichtige Einblicke und
ermdglichen die Aufzeichnung einer duf3erst spannungsreichen Entwicklung.
Bleibt zu konstatieren, dass die vorhandenen Belege bei weitem kein
vollstandiges Bild aller Entwicklungsschritte und ldeen erlauben, geschweige
denn misslungene Konstruktionen oder Entwirfe aufzeigen. Dennoch
vermégen sie, die Geschichte des Transportmittels in ihren wesentlichen

Abschnitten zu charakterisieren.

Eine der aufschlussreichsten Werbequellen ist der ,Escalatoren-Katalog der
Firma Otis aus dem Jahre 1929%. Hierbei handelt es sich um den deutsch-
sprachigen Nachdruck einer von der Otis Elevator Company in New York
publizierten Schrift. Neben anschaulichen Beschreibungen von Rolltreppen-
anlagen und ihrer kinstlerischen Ausstattung“®*® behandelt der Katalog in
anschaulicher Weise die Einsatzorte des Transportmittels. Verschiedene
Anlagen, die bis zur Verétffentlichung an unterschiedlichen Orten in Betrieb
waren, sind dargestellt und abgebildet. Geschrieben aus Sicht eines
erfolgreichen Unternehmens, gibt der Katalog Aufschlisse dariiber, welche
Hoffnungen und Winsche an das neue Transportmittel geknlpft wurden, was
Warenhausbetreiber und Fabrikanten, Restaurantbesitzer und Verkehrs-
betriebe dazu bewog, derartige Anlagen zu kaufen und zu installieren. Zudem
dokumentiert die Publikation die unterschiedlichsten Anforderungen an das

Gerat und gibt Einsichten in diverse Gestaltungsformen.

Neben dem ,Escalatoren“-Katalog sollen aber auch andere Firmenschriften
zurate gezogen werden. Denn gerade Jubildumsschriften und Produktver-
zeichnisse diverser Hersteller’ geben nicht nur Aufschliisse iiber die
Entwicklung der Rolltreppe als solche. Vielmehr ermoglichen sie auch
Einblicke in die jeweiligen Firmengeschichten, ihre Beschaftigungsfelder, ihre
Erfolge und Misserfolge. Auch kdnnen Rickschlisse Uber die Akzeptanz oder

Ablehnung der jeweiligen Produkte und ihrer Ausformungen gezogen werden.

34
35

Hierzu zahlen etwa die Zeitschrift ,Prometheus” oder ,Die Umschau®.

Escalatoren. Hrsg. von der Otis Aufzugswerke G.m.b.H. Berlin 1929.

*® Ebd.S. 12.

87 Exemplarisch genannt seien: Deutscher Aufzugsbau [50 Jahre]. Eine Festschrift zum
50jahrigen Geschéftsjubilaum der Carl Flohr A.G., Berlin. Und: Carl Flohr Berlin 1879 -
1904. Fest-Schrift zur Feier des 25jahrigen Geschéftsjubilaums am 2. Juli 1904; sowie:
Peniger Maschinenfabrik und EisengieRerei Aktiengesellschaft - Abteilung Unruh & Liebig.

8



Weitere wichtige Textquellen im Hinblick auf die Geschichte und Aneignung
der Rolltreppe sind Berichte Uber die Pariser Weltausstellung im Jahre 1900.
Wahrend diese mehrheitlich schildern, wie die rollenden Stufen erstmals in
groRerer Stiuckzahl auf dem Messegelande eingesetzt und welche praktischen
Erfahrungen mit der neuen Verkehrstechnik gemacht wurden®, geht ein
Dokument weit Uber die Ublichen Darstellungen hinaus. Der Bericht der ,K. K.
Osterreichischen General-Commisariate“® beschreibt nicht nur Beweggriinde
und Bedingungen des Rolltreppeneinsatzes auf der Weltausstellung, sondern
ist dartber hinaus auch eindricklicher Beleg fir eine Vielzahl bis dato
vorhandener Anlagen. Prazise beschreibt der Bericht die verschiedenen
Ausfiihrungen und wagt Vor- und Nachteile der Konstruktionen gegeneinander
ab.

Bleiben neben den historischen Quellen auch solche jingeren Datums zu
nennen. Allen voran ein Ausstellungskatalog des Washingtoner ,National
Building Museum*® aus dem Jahre 2003. Dieser ist anlasslich der Ausstellung
,up down across - Elevators, Escalators, and Moving Sidewalks" erschienen
und behandelt neben Rolltreppen auch andere Hohenforderer. Mit zahlreichen
Abbildungen versehen, beleuchtet der Katalog in einem Kapitel verschiedene
Aspekte der Gewthnung an die Rolltreppe, ihrer Gestaltung und ihrer Einsatz-
orte.** Ein zweiter bemerkenswerter Artikel befasst sich mit der Darstellung
des Transportmittels auf Fotografien und anderen Bildern.** Historische und
aktuelle Darstellungen dienen der Autorin dazu, den Umgang mit dem Gerét

zu analysieren, asthetische Wandlungen nachzuzeichnen und zu besprechen.

Besonders ergiebige Quellen im Hinblick auf den kulturwissenschaftlich
relevanten Aneignungsprozess sind zudem die im Fahrtreppenbau geltende
Norm, DIN EN 115*, sowie diverse Informationsbroschiiren von Herstellern*®.
Aber auch im Bereich der Literatur lassen sich Dokumente finden, die auf
eindrtickliche Weise schildern, wie Menschen mit dem Transportmittel Roll-

treppe umgehen, welche Assoziationen und Erlebnisse sie mit ihm verbinden,

% vgl. G. Malkowsky (Hg.): Die Pariser Weltausstellung in Wort und Bild. Vgl. auch:

A. J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900.

I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den Personentransport.

J. King: A Matter of Perception: Escalators, Moving Sidewalks, and the Motion of Society.
J. Wosk: Perspectives on the Escalator in Photography and Art.

Deutsche Norm. Sicherheitsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau von Fahrtreppen
und Fahrsteigen.

Diese sind im Literaturverzeichnis unter ,Materialien“ vermerkt.

39
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welche Eindriicke und Spuren der Stetigférderer bei innen hinterlasst.** In sei-
nem Roman ,Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge“”® beschreibt etwa der
amerikanische Autor Nicholson Baker, wie ein ganz gewdhnlicher Blroange-
stellter tagtaglich das metallisch-klackernde Stufenband wahrnimmt und das
Gerat feinfihlig zu erleben vermag. In einer unglaublichen, bisweilen gar
abstrusen Detailversessenheit dokumentiert er, wie die Rolltreppe als profaner

Alltagsgegenstand das Leben des Protagonisten beherrscht und gestaltet.

Unfallberichte, Zeitungsartikel und Liedtexte runden den Fundus der Textquel-
len ab. Gerade letztere sind es, die die Rolltreppe (wenn auch haufig nur am

Rande) als ein rein ,menschliches Problem“*

thematisieren und Zeugnis
ablegen von zahlreichen, in der Ubrigen Literatur nur am Rande behandelten
Aspekten.*” Als Verdichtungen sind sie beispielsweise imstande, das mensch-
liche Verhalten auf der Rolltreppe, die Begegnung mit anderen Personen, die
Interaktion zwischen (sich fremden) Individuen, ihre Gewohnheiten, Denk-
weisen und Handlungsmuster besonders lebensnah zu beschreiben, ge-
gebenenfalls zu hinterfragen. Als ,Einzelschicksal* formuliert, vermégen sie es
demnach, allgemeine Tendenzen abzubilden. Sie sind somit von ,Uberindi-

«48

viduell-kollektivem Darstellungswert*™, haben gleichsam Schlusselcharakter

und reprasentieren immer auch ein kulturelles Ganzes**.

Abgesehen von den beschriebenen Textquellen formen auch zahlreiche
Abbildungen das Gesicht dieser Arbeit, sind wichtige Untersuchungs-
grundlage.®® Neben historischen und aktuellen Fotografien werden etwa
technische Zeichnungen und Karikaturen® als Quellenmaterial herangezogen.
Wahrend eine grol3e Anzahl der Bildquellen illustrativ eingesetzt wird, um die

Forschungsergebnisse zu bekraftigen, werden andere Bilder interpretativ

44
45
46
47

Vgl. etwa: U. Ullrich: Rolltreppenbekanntschaften.

N. Baker: Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge.

S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 103.

Zur Bedeutung von Dichtern und Musikern als ,komprimierten Menschen’, die ,zwischen
Himmel und Erde” eine Vielzahl von Dingen bereits erahnen und aussprechen, lange bevor
sich das wissenschattliche Erkenntnisinteresse auf sie lenkt, vgl.: M. Scharfe: Schlangen-
haut am Wege, S. 303f.

A. Lorenzer: Tiefenhermeneutische Kulturanalyse. In: Kultur-Analysen.

Frankfurt am Main 1986, S. 11 - 98, hier S. 65.

B.-J. Warneken: Ver-Dichtungen, S. 551.

Zur spezifisch volkskundlich-kulturwissenschaftlichen Verwendung von Bildern als Quellen-
material vgl.: M. Scharfe: Augen-Wissen. Einige Uberlegungen zur volkskundlich-kultur-
wissenschattlichen Bildinterpretation. In: Kritische Berichte. Zeitschrift flir Kunst- und Kultur-
wissenschaften 28 / 2000, S. 62 - 68.

Zur Bedeutung der Karikatur als volkskundlichem Quellengut vgl.: H. Gerndt: Mdglich-
keitsspiele, S. 237 - 252. Vgl. auch: Naumann, Petra (Hg.): Sturz in den Himmel. Kultur-
wissenschaftliche Betrachtungen zur Karikatur der Moderne. Marburg 2002.
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verwendet. Begriffen als ,Reflexe unserer kulturellen Wirklichkeit*?, dienen sie
der Betrachtung und Analyse spezifischer Forschungsaspekte. Da gerade
bildliche Darstellungen - ebenso wie die zuvor genannten Gedichte oder
Liedtexte - vieles von dem komprimieren, was ansonsten unausgesprochen
bleiben wirde, ermdéglichen sie in einigen Féllen erst den Zugang zum Thema.
Einige Bildquellen werden daher zuweilen in den Mittelpunkt gerickt und
hinsichtlich ihrer Verwendung und Nutzungszusammenhange eingehender

beleuchtet als andere.

Um dem Alltagsgegenstand Rolltreppe kulturwissenschaftlich ,auf die Schliche
zu kommen’, sollen méglichst viele Standpunkte eingenommen, das Gerat von
vielen Seiten beleuchtet werden. Dabei behandelt die Arbeit auf deduktive

Weise sowohl historische als auch gegenwartige Probleme.

Begonnen wird dabei mit grundlegenden definitorischen Zuordnungen. Neben
den fur die Rolltreppe im Laufe der Jahre verwendeten Begriffen (Kapitel 2.1.)
werden auch materielle Veradnderungen des Transportmittels analysiert
(Kapitel 2.2.). Da es ,fur den Nichttechniker* aber ,stets schwierig” ist, ,Uiber

Einzelheiten der Technik zu reden“>

, €s zudem einer eigenen Forschungs-
arbeit bedarf, um alle Einzelteile auch nur annéhernd zu erkunden, fokussiert
die Betrachtung wesenspragende, sichtbare Bauteile des Gerates. In einem
weiteren Schritt soll ein Vergleich, eine Zuordnung oder Abgrenzung zu
anderen Transportmitteln vorgenommen werden (Kapitel 2.3.). Die Rolltreppe

soll somit in einen umfassenderen, gegenstandlichen Kontext gestellt werden.

Im Anschluss an die definitorische Untersuchung wird die Geschichte der
Rolltreppe behandelt (Kapitel 3.). Diese ist bislang nicht geschrieben und soll
im vorliegenden Text erstmals in ihren wesentlichen Etappen nachgezeichnet
werden. Da die vorhandenen Quellen zumeist aus der Perspektive des Erfolgs
heraus formuliert sind®, sie also vornehmlich gelungene Experimente und
Konstruktionen beschreiben, kann es sich hierbei nur um eine Teildarstellung
handeln. Die Geschichte der Rolltreppe beschlie3t den ersten der zwei

Hauptteile.

2 H. Gerndt: Moglichkeitsspiele, S. 237.

5 F. Naumann: Pariser Briefe, S. 406.

Viele der zur Geschichte vorhandenen Quellen stammen aus der Feder von Herstellern
oder mit dem Fahrtreppenbau betrauten Personen.
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Der zweite Teil der Analyse widmet sich verschiedenen kulturwissenschaft-
lichen Aspekten und behandelt vor allem den Umgang mit dem Gerét. Unter
der Uberschrift ,AuRensicht: Die Rolltreppe als Ausdruck urbaner Lebenswelt*
werden einleitend einige Grundlagen néher beschrieben, auf Basis derer die
Rolltreppe Uberhaupt existiert (Kapitel 1.). Das Phanomen stadtischer Lebens-
welten bildet dabei das Fundament und soll ausgeleuchtet werden. Neben der
Stadt als Lebensraum groRer Menschenmassen wird auch die Entwicklung
des offentlichen Verkehrswesens betrachtet. Die Rolltreppe wird somit in
einen umfassenderen Gesamtkontext gestellt, bevor sie im Folgenden in ihren

Einzelheiten und Details untersucht wird.

Mit der ,Innensicht* wird sodann eine mikroanalytische Perspektive einge-
nommen. Hierbei sollen - neben den eingangs behandelten materiellen
Bedingungen - weitere wesenspragende Eigenschaften der Rolltreppe ins
Blickfeld gertickt werden: Ihre zwanghafte Richtungsweisung, ihr unausweich-
licher Charakter (Kapitel 2.3.) und das Thema der Gewohnung (Kapitel 2.1.).
Neben ersten Aneignungsversuchen des Menschen kommt dabei auch die

inzwischen routinierte Nutzung des Transportmittels Rolltreppe zur Sprache.

In Anlehnung an das Ritualmodell des franzosischen Ethnologen Arnold van
Gennep® wird in einem weiteren Kapitel die Fahrt auf der Rolltreppe in
einzelne Abschnitte zerlegt (Kapitel 2.2.). Wahrend das Transportmittel selbst
als dingliche Manifestation betrachtet wird, das seinen Nutzern gewisse
auRBere Rahmenhandlungen diktiert, wird die Fahrt selbst als Handlungs-
verlauf mit rituellem Habitus begriffen. Um mdogliche Verhaltensspielraume
innerhalb des ,Rolltreppenrituals’ zu verdeutlichen, werden in zwei weiteren
Kapiteln das Geh- und Sehverhalten der Rolltreppenfahrer untersucht (Kapitel
2.4; 2.5.). Blicke, Gesten und der Umgang mit Mitfahrern werden hierbei

gesondert thematisiert.

Nachfolgend soll die Analyse rolltreppenspezifischer Piktogramme die ,Innen-
sicht* auf das Transportmittel beschlieRen (Kapitel 2.6.). Als Marginalien von
besonderem kulturwissenschaftlichen Gehalt werden die ,kleinen Zeichen am
Wegesrand’ im Hinblick auf ihre Entstehungsgeschichte, inre Funktionen und

Bedeutungen untersucht. Ebenso wie andere Schilder und Hinweistafeln

% vgl. A. v. Gennep: Ubergangsriten (Les rites de passage).
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werden die Piktogramme als Indizien und Spuren betrachtet, die auf diverse
gesellschaftliche und rechtliche Belange aufmerksam machen und den

Menschen in seinem Verhalten zu disziplinieren suchen.

SchlieRlich soll unter der Uberschrift ,Fortschritt aus anderer Sicht: Unplan-
mafigkeiten und ihre Folgen“ ein ganz anderer Blickwinkel gestattet sein. Ein
im Alltag zumeist verdrangtes Problem wird hierbei in den Mittelpunkt gestellt:
Die Rolltreppe als Quelle von Gefahren und potentieller Unfallort. Sichtbare
wie verdeckte Hinweise auf bestehende Tiicken des Gerates sollen abgebildet
und auf ihre hintergrindigen Zusammenhange hin untersucht werden (Kapitel
3.1.). Letztlich soll anhand von tatsdchlichen Unféllen auch der Umgang mit
plétzlichen und unerwarteten Ausnahmesituationen behandelt werden (Kapitel
3.2.). Als Abweichung von den Ublichen, zu erwartenden und ansonsten
immer wiederkehrenden Vorgangen wird der Unfall in seinen teils erschiittern-
den Ausmal3en und Konsequenzen betrachtet. Die Reaktionen auf den Unfall
legen offen, mit welcher Selbstverstandlichkeit die Rolltreppe im Umkehr-
schluss genutzt und ihr scheinbar bedingungsloses Funktionieren voraus-

gesetzt wird.

Doch soll an dieser Stelle nicht all zuviel vorweggenommen werden. Bleibt zu
erwahnen, dass es zwar Ziel der Arbeit ist, den Forschungsgegenstand von
mdglichst vielen Seiten zu beleuchten, sie aber keineswegs den Anspruch
erhebt, bei weitem alle kulturwissenschaftlich relevanten Aspekte zu behan-
deln. Nicht zuletzt im Hinblick auf den begrenzten Umfang der Arbeit musste
eine thematische Auswahl getroffen werden, die letztlich die persdnlichen
Erfahrungen und Interessen der Autorin repréasentiert.>® In diesem Sinne sind,
wie Goffman dies im Hinblick auf seine Untersuchungen des menschlichen
Verhaltens ,in sozialen Situationen” trefflich formuliert, sicherlich ,viele dieser
Daten von zweifelhaftem Wert, und auch meine Interpretationen - zumindest
einige - mogen fragwurdig sein, aber ich méchte meinen, dal3 ein tastender
und vielleicht groRRzugig spekulativer Ansatz zur Erforschung eines
fundamentalen Verhaltensbereiches besser ist, als totale Blindheit ihm

gegeniber.*®’

% Aufgewachsen in einer kleinen Kurstadt und seit nunmehr sechs Jahren in Frankfurt am

Main lebend, stellt die Rolltreppe fur mich noch immer eines der faszinierendsten Dinge
grof3stadtischen Alltags dar.

5 E. Goffman: Verhalten in sozialen Situationen, S. 16.
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2. Definitorisches

2.1. Begriffsgeschichte

Nicht immer heiRen die beweglichen Stufen ,Rolltreppe”. In Lexika und
Texten aus der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts, also der Zeit, in der die
Rolltreppe popular wird, lassen sich fur die heute gebréauchliche Bezeichnung
.Rolltreppe” zahlreiche andere Begriffe finden. Wortkreationen wie ,Steig-
bander”, ,Schragaufzug”, , Treppenaufzug” oder ,bewegliche Rampe" werden
ebenso verwendet wie ,Fahrrampe” oder ,Escalator**®, Die Vielfalt der
Bezeichnungen, gerade in der Zeit um die Jahrhundertwende, ist Spiegelbild
eines Ringens um gegenstandliche und sprachliche Einordnung beziehungs-
weise Abgrenzung. Immer wieder wird in den Beschreibungen und Wort-
schopfungen Bezug genommen zu anderen Transportsystemen. Nicht selten
werden dabei Vergleiche mit dem alteren Fahrstuhl angestellt, Vorziige und

Nachteile gegeneinander aufgewogen.

Da eine Begriffsgeschichte in geistes- wie auch technikgeschichtlicher
Hinsicht die Grundlage zum Verstandnis der Rolltreppe bildet und bereits
verschiedene Tendenzen und Entwicklungslinien aufzeigt, sollen im Folgen-
den die am haufigsten anzutreffenden Wortschépfungen kurz erlautert
werden. Dabei wird eine Blndelung scheinbar wesensahnlicher Bezeich-
nungen vorgenommen: In einer ersten Kategorie werden all jene Begriffe
erortert, die auf die ,Treppe” Bezug nehmen, in einer zweiten Kategorie all
jene, die sich auf ,Fahrstuhl* oder ,Aufzug“ beziehen und schlief3lich drittens
diejenigen Bezeichnungen, die sich an ,Rampe“ beziehungsweise ,Band®

anlehnen.

2.1.1. Fahrtreppe, Rolltreppe und Escalator

Eines der gelaufigsten Worter, das heute zumeist in offiziellen Produktbe-

schreibungen und gesetzlichen Bestimmungen verwendet wird, ist das Wort

8 Das Worrt ,Escalator* Iasst sich als Bezeichnung in verschiedenen deutschsprachigen

Publikationen finden. Vgl. etwa: Escalatoren; oder: Tréanker: Die mechanisch bewegte
Treppe, S. 91.

14



«59

.Fahrtreppe*” - ein Kompositum aus ,fahren* und ,Treppe“. Beide Worter
rufen zunachst sehr unterschiedliche Assoziationen hervor. Das Fahren - im
Automobil oder mit der Bahn - betrachten wir zunachst vor allem als Fort-
schritt und Erleichterung. Eine Erleichterung, die im Gegensatz zum Laufen
ein schnelleres und bequemeres Fortkommen ermdglicht. Die Uberwindung
einer ,Treppe“ hingegen bedarf einer gewissen kdrperlichen Anstrengung.
Nur unter Zuhilfenahme der eigenen Muskelkraft kann der Hohenunterschied

geschafft und Stufe fir Stufe erklommen werden.

Die friiheste Erwahnung des Begriffs ,Fahrtreppe” findet sich 1898 in einem

Artikel des ,Centralblatts der Bauverwaltung“®°

, einer Fachzeitschrift fur Fra-
gen und Belange rund um das Bauwesen. Unter der Uberschrift ,Neue Fahr-
treppe* wird hier eine franzésische Konstruktion beschrieben.®* Die Erfindung
des Ingenieurs Hallé besteht aus einem umlaufenden Ledergurt, der mittels
eines Elektromotors angetrieben wird, um mehrere Rollen l&uft und zwei

Stockwerke miteinander verbindet (Abb. 3).

3 Laufband-Konstruktion des franzdsischen Ingenieurs M. Hallé. Paris 1898.
Grafik aus der ,Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure®, 1901.

¥ Verwendet wird der Begriff etwa in einem Merkblatt des Hauptverbandes der gewerblichen

Berufsgenossenschaften mit dem Titel: ,Richtlinien fir Fahrtreppen und Fahrsteige“. Auch
in der geltenden DIN-Norm, DIN EN 115, und anderen offiziellen Vorschriften wird die Be-
zeichnung ,Fahrtreppe” verwendet. Vgl. Deutsche Norm. Vgl. auch: Férderanlagen, Auf-
zugsanlagen, Fahrtreppen und Fahrsteige. Hrsg. vom DIN, Deutsches Institut fir Normung
e.V. Berlin 1997. Vgl. ferner: Unfallverhiitungsvorschrift. Allgemeine Vorschriften (VBG 1)
vom 1. April 1977 in der Fassung vom 1. August 2000. Hrsg. von der
Berufsgenossenschaft fur den Einzelhandel. Ausgabe Oktober 2002, S. 14; sowie:
Staatliche Arbeitsschutzbestimmungen. Hrsg. von der Berufsgenossenschatt fur den
Einzelhandel. Ausgabe September 2002, S. 47 u. S. 144-150.

Neue Fahrtreppe, S. 273.

Ebenfalls im ,Centralblatt der Bauverwaltung“ wird im Jahre 1894 ein amerikanisches Pa-
tent beschrieben. Die Uberschrift lautet: ,Schiefe Ebene zum Befoérdern von Personen®.
Das vier Jahre spater verwendete Wort ,Fahrtreppe” findet zu diesem Zeitpunkt noch an
keiner Stelle Erwéhnung. Statt dessen beinhaltet die Bekanntgabe mehrere Umschrei-
bungen wie ,endlose geneigte Forderbahn” oder ,auf- und abwartsfordernde schiefe
Ebene”. Vgl. Neue Patente. In: Centralblatt der Bauverwaltung 22 / 1894, S. 236.

60
61
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Die Wortkreation kursiert damit zun&chst unter Fachleuten, vergleichsweise
schnell halt sie aber auch Einzug in den allgemeinen Sprachgebrauch. In
einem nur ein Jahr spater erschienenen Artikel der popularwissenschaftlichen
Wochenschrift ,Prometheus* wird der Begriff ,Fahrtreppe” fir die Beschrei-
bung des selben Gerates verwendet. Die Bezeichnung ,Fahrtreppe* wird
hierin sogar besonders gelobt und als ,treffende* Wortschopfung heraus-

gestellt.®?

Auffallig ist, dass der Ausdruck ,Fahrtreppe“ zwar das Wort ,Treppe“ bein-
haltet, jedoch in beiden genannten Artikeln an keiner Stelle von einer Treppe
im eigentlichen Sinn, sprich von einer Stufenkonstruktion, die Rede ist. Im
Gegenteil: Es geht um die Beschreibung einer ,beweglichen schiefen Ebene

“63 \Worauf sich die

zur Beforderung von Personen in hohere Stockwerke
Bezeichnung ,Fahrtreppe” griindet, bleibt den Darstellungen nach véllig offen.
Zwei Erklarungen sind denkbar: Zum einen ist der ,beweglichen schiefen
Ebene” und einer herkémmlichen ,Treppe“ die diagonale Richtung gemein.
Bildet sich die Diagonale bei der einen Konstruktion aus einer glatten Flache,
formt sie sich bei der Treppe aus der Aneinanderreihung einzelner Stufen, die
im Querschnitt betrachtet wiederum eine Abfolge waagerechter und senk-
rechter Linien darstellen und deren Verbindungslinie ebenfalls eine Diagonale
ergibt. Der Begriff lie3e sich somit aus der raumlichen Anordnung erklaren.
Zum anderen, und diese Erklarung dirfte wahrscheinlicher sein, existiert in
den Vereinigten Staaten bereits seit der Mitte des 19. Jahrhunderts die Idee
einer Rolltreppe mit beweglichen Stufen. Moéglicherweise ist die von Nathan
Ames am 9. August 1859 beim United States Patent Office eingetragene
Erfindung® auch im deutschsprachigen Raum bekannt gewesen, so dass sich

der Begriff hiervon ableitet.

Wie rasch das Wort ,Fahrtreppe” und die damit beschriebene Erfindung
Eingang in den allgemeinen Sprachgebrauch findet, wie schnell das Gerat die
Anerkennung unter der Bevoélkerung erhalten haben muss, macht eine
Recherche in den sogenannten Universallexika deutlich. Demnach findet sich
eine erste Erklarung des Transportapparates unter dem Stichwort ,Fahr-

treppe” bereits in einer im Jahre 1904 vero6ffentlichten Ausgabe von ,Meyers

62
63
64

Ein Schragaufzug, S. 319.
Neue Fahrtreppe, S. 273.
Vgl. Revolving Stairs. Patentschrift des United States Patent Office.
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GroRem Konversations-Lexikon“. Ahnlich den 1898 erschienenen Erlaute-
rungen des ,Centralblatts der Bauverwaltung” beschreibt das Nachschlage-

werk unter dem Begriff ,Fahrtreppe” eine:

.bewegliche, schiefe Ebene zur Beférderung von Personen in héhere
Stockwerke. [...] Die F. besteht in einem Ledergurt ohne Ende von 1
m Breite und 15 - 18 m einfacher Lange, der an beiden Enden Uber
Walzen geht, durch zwei andre [sic.] Walzen angespannt und durch
eine Dynamomaschine in ununterbrochene Bewegung gesetzt wird.
Man betritt den Gurt, ergreift gleichzeitig die sich mit derselben
Geschwindigkeit (etwa 0,5 m in der Sekunde) bewegende Handleiste
und wird in wenigen Sekunden im obern [sic.] Stockwerk abgesetzt.

Die Neigung des Gurtes pflegt 1:3 zu sein.“®>.

Auch hier wird nicht erlautert, wie es zum Begriff der ,Fahrtreppe” kam. Erst
im zweiten, deutlich kirzeren Teil der Ausfihrungen ist die Rede von einer
tatsachlich mit Stufen versehenen Fahrtreppe: ,Bei der verbesserten F. von
Rodeck (,Klimax’) ist die geneigte Flache mit Stufen besetzt, die bei

Bewegung und beim Stillstehen benutzt werden kénnen“°®.

Eine andere Formulierung, die ebenfalls Bezug nimmt zur Treppe als Mittel
der Hohenuberwindung und die sich vor allem in der modernen Umgangs-
sprache durchgesetzt hat, ist die Bezeichnung ,Rolltreppe” - ebenfalls eine
Zusammensetzung zweier mit unterschiedlichen Assoziationen besetzten
Worter: ,rollen oder ,Rolle* und ,Treppe“. Wahrend der Begriff ,Treppe” eine
aktive Beteiligung des Menschen an der Fortbewegung verlangt, verweist das
Wort ,rollen* auf eine eher passive Bewegung, die auch unversehens und
ohne wirkliche Eigeninitiative zustande kommen kann - im Sinne von: ,etwas
gerat ins Rollen* oder ,etwas wird gerollt. Ist mit dem Substantiv ,Treppe“
und der zugehdrigen Handlung des Treppensteigens in der Regel eine
gewisse Beschwerlichkeit, Mihe und Unbequemlichkeit verbunden, be-
schreibt das Rollen demgegenuber eine Bewegung ohne aktive Beteiligung,
die auBBerhalb der eigenen Macht zu stehen scheint und sich lGberdies selbst
Zu beschleunigen vermag. In einem solchen Sinne verstanden, macht das

Wort ,Rolltreppe” ein offenkundig vorhandenes Dilemma deutlich, das dem

% Meyers GroRes Konversations-Lexikon, S. 280f.

Ebd.
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Transportmittel innewohnt: Einerseits vermag der Mensch, die bewegten
Stufen selbst zu beschreiten, andererseits aber ist dies fur sein Fortkommen
nicht unbedingt notwendig. Vielmehr besteht mittels der ,au3er ihm liegenden’
Bewegung die Gefahr, auch einmal ins Schwanken zu geraten. Das Wort
macht somit bereits ein vorhandenes Ohnmachtverhéltnis des Menschen

gegenuber der Technik kenntlich.

Waéhrend der Begriff zun&chst in technischer Fachliteratur verwendet wird -
beispielsweise in einer Buchpublikation mit dem Titel ,Neuere Transport- und
Hebevorrichtungen* aus dem Jahre 1906°" - taucht er in den populédren
.Lexika des Wissens" erst einige Zeit spater auf. 1933 erscheint er im
,Grolen Brockhaus®, 1935 im ,GrofRen Herder“. Beide Lexika stellen unter
dem Stichwort ,Rolltreppe” Funktionsweise und Einsatzorte des Transport-

systems dar:

.rreppe mit fahrenden Stufen, bes. in Warenh&usern, Bahnhéfen,
Hoch- u. Untergrundbahnhoéfen usw. zur Verkehrsbeschleunigung.
[...] Die Bauart beruht auf einem umlaufenden endlosen Band, an
dem die Stufen so befestigt sind, daf} sie allméhlich aus der
Waagrechten aufsteigen, in Ruhlage nach oben gleiten u. oben

allméhlich in der Waagerechten verschwinden.“®®,

Beschrieben ist also eine Stufenkonstruktion, wie sie in ihren Grundztgen bis
heute Bestand hat. Bemerkenswert an der Brockhausbeschreibung ist, dass
darin ein Vergleich mit dem alteren Fahrstuhl angestellt wird: ,Ihr [Rolltreppe]
Vorzug gegenuber den gewohnl. Personenaufzigen liegt in der leichten und

einfachen Bewaltigung groBer Menschenmengen.“®°

Die Verbindung zur Treppe sowie zum Fahrstuhl ist auch in dem englischen
Wort ,escalator* vorhanden. Es wird umgangssprachlich und im férmlichen
Sprachgebrauch gleichermal3en verwendet. Wie der britische Ingenieur David

Alan Cooper schreibt, wird das Wort von dem aus Chicago stammenden

67 C. Michenfelder: Neuere Transport- und Hebevorrichtungen, S. 45.

%  Der GroRe Herder - Nachschlagewerk fiir Wissen und Leben. 10. Bd. Freiburg i. Br. 1935,
S. 207. Die Brockhausbeschreibung ist im Hinblick auf die Konstruktionsweise noch etwas
detailgenauer. Vgl. Der Grof3e Brockhaus - Handbuch des Wissens in zwanzig Banden. 16.
Bd. Leipzig 1933, S. 38.

9 Ebd. Erganzung, AM.
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Erfinder Charles Seeberger kreiert und im Jahre 1900 als Warenbezeichnung
fir seine beweglichen Stufen verwendet.” Den Status der Warenbezeichnung
und den fiur den Eigennamen kennzeichnenden GroRRbuchstaben ,E* am

Anfang des Wortes verliert der Begriff erst im Jahre 1950."

Zwei Erklarungen lassen sich zur Wortschopfung finden: Cooper zufolge setzt
sich der Begriff zusammen aus ,scala“ (= Stufe) und ,elevatus" (=
emporheben / hinaufgehen). Eine Beziehung zur Treppe wie zum ,elevator
(= Fahrstuhl) ist hierbei evident. Da es in der deutschen Begriffsgeschichte
ebenfalls zahlreiche Anlehnungen an althergebrachte Transportsysteme gibt,
wie die weiteren Ausfiihrungen noch aufzeigen werden, ist eine solche etymo-
logische Herleitung auch in englischer Sprache durchaus denkbar. Die zweite
Erklarungsmoglichkeit griindet sich in dem Terminus ,Escalade”, den es im
Englischen, Deutschen wie auch Franzésischen gleichermalien gibt. Die
»Allgemeine Encyklopadie der Wissenschaften und Kinste* von 1843 lber-
setzt das Wort ,Escalade” mit dem Begriff ,Leiterersteigung”. Gemeint ist
damit eine mittelalterliche Belagerungstechnik zur Erstirmung von Stadt-
mauern.” Die vertikale Eroberung, das Uberwinden eines Hohenunter-
schieds, das Uberschreiten von Hindernissen steht hierbei im Vordergrund.

Beide Begriffsherleitungen scheinen somit plausibel und denkbar.

So gebrauchlich die drei Ausdriicke - Fahrtreppe, Rolltreppe und Escalator -
heute sind, letztlich wohnt ihnen allen auch etwas widersprichliches inne.
Eine Diskrepanz, die sich auf das Moment der Bewegung einerseits und das
feststehende architektonische Artefakt ,Treppe“ andererseits bezieht. Sie
kommt unter anderem in Wortschépfungen wie ,bewegliche Treppe*’* zum
Ausdruck. Die Treppe an sich ist in Bewegung und transportiert so die darauf

befindlichen Personen. An die Stelle von aktiver menschlicher Bewegung wie

D. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 58. Vgl. auch: W. Worthington: Early Risers,
S. 42.

W. Worthington: Early Risers, S. 42.

D. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 58.

Allgemeine Encyklopéadie der Wissenschaften und Kunste. 38. Teil. Hrsg. von F. S. Ersch
und F. G. Gruber. Leipzig 1843, S. 4 - 7. Vgl. ferner: Random House Webster’'s College
Dictionary. New York 1992, S. 455. Auch hier ist unter ,escalade" die Eroberung befestigter
Anlagen beschrieben.

Von ,beweglichen Treppen“ ist beispielsweise in einem Artikel der ,Umschau” aus dem
Jahre 1906 die Rede. Doch auch an anderer Stelle taucht die Umschreibung auf. Vgl. Be-
wegliche Treppen, S. 971 - 973. Vgl. ferner: Die Schragaufziige auf der Pariser Weltaus-
stellung, S. 265; sowie: |. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den Personentransport,
S. 98.

71
72
73

74
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im Fall der einfachen Stufentreppe, tritt hunmehr ein passives ,Bewegt-

werden’.

Doch nicht erst mit der Rolltreppe ist eine durch Maschinenkraft erzeugte
vertikale Transportbewegung in das menschliche Bewusstsein gedrungen.
Vielmehr gilt lange vor ihr auch der Fahrstuhl als bewéhrtes Transportmittel
zur vertikalen Beforderung von Lasten und Personen. Nicht zuletzt scheint
diese Gemeinsamkeit Grund dafir zu sein, dass die Rolltreppe in ersten
Beschreibungen immer wieder auch mit dem alteren Fahrstuhl verglichen
wird. Nachdem also die erste, in Verbindung mit dem Wort , Treppe“ stehende
Begriffsgruppe beschrieben wurde, soll im Folgenden die zweite Wortkate-
gorie erortert werden, die sich aus der Gegenuberstellung mit dem ,Aufzug”

speist.

2.1.2. Treppenaufzug, Schragaufzug

Die Wortschopfung , Treppenaufzug® ist 1911 als Uberschrift fiir einen Aufsatz
und ein Jahr spater im Rahmen einer Bekanntmachung in der ,Zeitschrift des
Vereins deutscher Ingenieure* zu finden.” Sie ordnet die Rolltreppe defini-
torisch zwischen einer Treppe und einem Fahrstuhl ein und weist ihr damit
eine Zwitterstellung zu. Der Vergleich mit einer Treppe einerseits und dem
Aufzug andererseits, die Platzierung zwischen zwei divergenten Architektur-
beziehungsweise Transportmitteln ist bildhafter Ausdruck des Ringens um
Unverwechselbarkeit. Der Rolltreppe werden Eigenschaften sowohl des einen
als auch des anderen Elements zugeschrieben, gleichzeitig schlieRen diese
einander aber aus. Denn weder kann man in einem Fahrstuhl nach oben oder
unten laufen, noch ist es moglich, auf einer gewéhnlichen Treppe fahrend, will

sagen passiv, in andere Stockwerke beférdert zu werden.

Ahnlich verhalt es sich mit der Bezeichnung ,Schragaufzug®, die gleich an
mehreren Stellen zur Beschreibung einer Rolltreppe verwendet wird.”

Ebenso wie die Ausdricke ,Treppenaufzug®, ,Rolltreppe” oder ,Fahrtreppe”

75

2 Nickel: Treppenaufziige, S. 1826ff. Die Treppenaufzuge fur Bahnhofe [...], S. 39.

Vgl. etwa: Ein Schragaufzug, S. 319; ferner: Die Schragaufziige auf der Pariser Weltaus-
stellung, S. 265. Leichte Abwandlungen bilden die Ausdriicke ,schrager Aufzug” oder ,ge-
neigter Personenaufzug". Vgl. Ein schrager Aufzug, S. 616; sowie: Geneigter Personen-
aufzug, S. 398.

20



besteht auch diese Wortschopfung aus zwei zusammengesetzten Begriffen
mit gegensatzlichen Merkmalen: ,schrag” und ,Aufzug”. Dem zur Jahrhundert-
wende bereits etablierten Fahrstuhl ist eine senkrechte Bewegungsrichtung
eigen - die Vertikale. Im Fall der beweglichen Treppe verlauft die Verbindung
hingegen nicht senkrecht, sondern diagonal. Mit dem Begriff ,Schragaufzug"
wird also versucht, den mit dem Wort Aufzug verbundenen Richtungsasso-
ziationen entgegenzuwirken und stattdessen die fur die Rolltreppe charak-
teristische Diagonale zu beschreiben: ,Schrag* oder ,Treppe“ fur die dia-
gonale Ausrichtung der Bewegung, ,,Aufzug” fir den automatisierten Vertikal-
transport. Doch drlickt sich in derartigen Begriffen auch eine gewisse Hilf-
losigkeit gegentber dem neuen Gerat aus. Schlie3lich ist der Fahrstuhl ein
geschlossener und in seiner Raumlichkeit stark begrenzter Kérper. Weder
kann der Benutzer die Geschwindigkeit des Auf- oder Abstiegs durch Hinzu-
nahme der eigenen Muskelkraft beschleunigen, noch ist es mdglich, die
Raume aul3erhalb des Fahrkorbs einzusehen. Bei den Rolltreppen hingegen
handelt es sich um vergleichsweise offene R&ume, die eine gewisse
Bewegungsfreiheit bieten. Im Gegensatz zum Fahrstuhl kann der Blick des
Benutzers auch wahrend der Fahrt ausschweifen und gesamte Raumebenen

abtasten.

Zwar ist der Begriff ,Schragaufzug” auch heute noch in Gebrauch (etwa fur
Schienensysteme zur ErschlieBung von Hanglagen, oder Baukrane, die in
Form eines schragen Férderbandes an Hauswéande angelegt werden), jedoch
sind die Bezeichnungen ,Schrag“- oder ,Treppenaufzug“ zur Beschreibung
von Rolltreppen aus heutiger Sicht uniblich. lhnen haftet eine gekinstelte

Konstruktionsweise an, die sich nur aus dem historischen Kontext erklart.

2.1.3. Fahrrampe oder bewegliche Rampe

Schlussendlich lassen sich neben den bisher genannten Bezeichnungen

«78 «79

wrt oder ,bewegliche Rampen“’®.

weitere finden: ,Steigbander*’’, ,Fahrrampen

Insbesondere die letzten beiden lassen auf die Verwandtschaft mit Waren-

7

s 0. Kammerer: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1349 - 1355.

Die Schragaufzige auf der Pariser Weltausstellung, S. 265; sowie: I. Wottitz: Fahrrampen
und Fahrtreppe fur den Personentransport, S. 85-95.

" Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 265.
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befdérderungssystemen schlieen und verweisen auf das der Rolltreppe
naheliegende ,Principe der Transportbander*®®. Unter einer Rampe verstehen
wir zumeist eine Schrage mit einer glatten, stufenlosen Oberflache, die
beispielsweise dazu dient, auf Hub- oder Rollwagen befindliche Paletten und
Guter von einer Ebene zur anderen zu transportieren. Auch Rollstuhlfahrern
oder Personen mit Kinderwagen wird mit Hilfe von Rampen die Uberwindung
eines gegebenen Hohenunterschieds ermdglicht. Doch wie die Begriffe ,Fahr-
rampe“ beziehungsweise ,bewegliche Rampe* es vorgeben, ist die Transport-
flache selbst in Bewegung. Nicht mehr das auf ihr befindliche Objekt muss
sich bewegen, die Rampe selbst bewegt sich.®! Letztlich beinhaltet somit
auch diese Bezeichnung das Moment des automatischen Transports, ohne

korperliche Kraftanstrengungen.

Die Ubertragung des aus der Industrieproduktion stammenden Begriffs
.Rampe” auf ein fur den Transport von Menschen entwickeltes Gerat
verdeutlicht aber auch, wie der Mensch selbst zur Ware deformiert. Er muss
sich nicht mehr bewegen, vielmehr wird er bewegt - automatisiert zwischen
verschiedenen Ebenen. Im Rahmen der industriellen Revolution, der Entwick-
lung neuer Verkehrssysteme und der neu entstandenen Konsumtempel wird
der Mensch gleichsam selbst zum kalkulierbaren Objekt. GemaR der von ihm
geschaffenen Umgebung und den urbanen Anforderungen, verkommt er ge-
wissermallen zum anonymen Stuckwerk, das als Massengut befordert wird.
Die Begriffe ,Fahrrampe” und ,bewegliche Rampe* sind somit Ausdruck des
mit der Industrialisierung einhergehenden Massentransports - nicht nur von

Glutern, sondern auch von Personen.

Schlie8lich wird der Begriff ,Fahrrampe* auch im franzésischen und eng-
lischen Sprachgebrauch zur Beschreibung von Rolltreppen verwendet.

“82 arhalten,

Wahrend sie im Franzoésischen die Bezeichnung ,rampes mobiles
patentiert der New Yorker Jesse Reno im Jahre 1892 seine Erfindung einer

Fahrtreppe unter dem Begriff ,endless conveyor* (= endloses Férderband).®

80

o Geneigter Personenaufzug, S. 398.

Vergleichbare Transportsysteme waren bereits aus der Landwirtschaft bekannt, wo Férder-
bénder unter anderem zum Transport von Getreide verwendet wurden. Vgl. etwa: O. Kam-
merer: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1350. Zur Idee der Férderbander und ihren
Anfangen vgl.: S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 101 - 107.

Die Schragaufzuge auf der Pariser Weltausstellung, S. 265f.

Endless Conveyor or Elevator. Patentschrift des United States Patent Office.

82
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2.2.  Materialien und Design

»Kein technisches Artefakt verlasst ohne asthetischen Anteil und ohne
eingebaute Symbolwirkung die Produktionsstatte. Produktgestaltung
und Design zielen auf diese symbolische Wirkung technischer

Gegenstéande."®*

Das Design von Rolltreppen ist nicht nur aus kulturwissenschaftlicher Sicht
von Bedeutung: Ingenieuren, Maschinenbauern, Werkstoffwissenschaftlern®
und Sicherheitsfachleuten bietet das Thema ein mindestens ebenso breites
Beschaftigungsfeld. Insbesondere die materielle Beschaffenheit des Geréts,
die Verwendung unterschiedlicher Werkstoffe und deren technisches wie
gestalterisches Zusammenwirken spielt fir die Konstruktion einer Fahrtreppe
eine wichtige Rolle, verbinden sich damit doch immer auch Produktions- und

Betriebskosten sowie wichtige Sicherheitsfragen.

Dem Kulturwissenschaftler indes gestattet eine Untersuchung der im
Rolltreppenbau verwendeten Werkstoffe und ihrer Formgebungen, Ruck-
schliisse Uber die Bedeutung des Gerats in den verschiedenen Nutzungs-
zusammenhangen und Zeiten zu ziehen. Zudem eroffnet die Betrachtung von
Materialien und Bauteilen den Blick auf ansonsten schnell vergessene Briiche
und Wandlungsprozesse, die wiederum Hinweise auf gesellschaftliche Um-

walzungen und den Umgang mit Technik allgemein markieren.

Da es aufgrund der Fille unmdglich ist, alle Einzelteile einer Rolltreppe zu er-
wahnen, geschweige denn deren historische Entwicklungen aufzuzeigen, soll
im Folgenden der Schwerpunkt auf einige wenige sichtbare und &auRRerst

charakteristische Bauteile gelegt werden. Hierfir soll eine Unterteilung in zwei

84

o K.-H. HOrning: Technik im Alltag und die Widerspriiche des Alltaglichen, S. 86f.

So spielt beispielsweise das ,Phdnomen der Materialermidung®, das August Wéhler in der
zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts erstmals am Beispiel der Eisenbahn beschrieben hat,
auch fir die Konstruktion von Fahrtreppen eine entscheidende Rolle. Vgl. dazu: R. Blaum:
August Wohler (1819 bis 1914). In: Matschoss, Conrad (Hg.): Beitrage zur Geschichte der
Technik und Industrie. Jahrbuch des Vereins deutscher Ingenieure. VIIl. Bd. Berlin 1918,
S. 35 - 55. Der Begriff ,Materialermiidung” wurde Glbernommen von: W. Schivelbusch: Ge-
schichte der Eisenbahnreise, S. 114.
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,Kategorien’ vorgenommen werden: Die erste wird die wesenspragenden
Teile einer Rolltreppe ins Blickfeld riicken: Stufen, oder - wie bei frihen
Rolltreppenmodellen - das Laufband, sowie die Kammplatten®. Die zweite
Kategorie umfasst charakteristische ,Zuséatze’, die flr den rein technischen
Betrieb der Anlagen nicht zwingend erforderlich sind: Verkleidungen und

Handlauf®’.

2.2.1. Konstanter Wandel bei gleichbleibender Form und Funktion

Die materielle Beschaffenheit der Fahrtreppe hat sich von ihrer Entstehung
bis heute entscheidend gewandelt. Sind die Rolltreppen zu Beginn des 20.
Jahrhunderts noch aus vielen sichtbaren Holzteilen zusammengesetzt, wer-
den diese im Laufe der Zeit zunehmend durch Werkstoffe wie Metall und Glas
ersetzt. Bei einem Vergleich von historischen mit modernen Rolltreppen-
konstruktionen lasst sich feststellen, dass sich mit der Verwendung neuer
Materialien nicht nur die optischen und haptischen Qualitéaten der Rolltreppen

verandern, sondern diese auch eine andere symbolische Wertung erhalten.

Kommen die frihen Holztreppen h&ufig sehr wuchtig, ausladend und beh&big
daher, so ist mit der zunehmenden Verwendung von Glas und Metall eine Art
Auflésungstendenz zu beobachten - eine Entwicklung wie sie auch im moder-
nen Architekturverstandnis zutage tritt.®*® Demgegeniiber hat sich die
grundlegende Form des Geréates, eine (im Querschnitt) diagonale, geradlinige
Verbindung zwischen zwei horizontalen Ebenen, so gut wie gar nicht veran-
dert (Abb. 4, 5). Auch frihe Konstruktionen sind fir den heutigen Betrachter
eindeutig und unzweifelhaft als Rolltreppen identifizierbar, verfigen sie doch,
ebenso wie moderne Modelle, Uber solch wesenspragende Bestandteile wie

Stufen, Kammplatten und Balustraden.

% Der Begriff ,Kammplatte* bezeichnet die Landungsstelle einer Rolltreppe, die sich jeweils

an deren oberen und unteren Ende befindet. Die Kammplatten bilden gleichsam das Uber-
gangselement vom festen auf den bewegten Grund und umgekehrt.

LHandlauf* beschreibt das an den Seitenverkleidungen von Rolltreppen angebrachte, um-
laufende Band, das dem Benutzer als Halt dient.

Vgl. etwa: J. Achenbach u.a.: Konstruktiver Glasbau, S. 26 - 39.
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Neben der aul3eren Form ist auch die grundlegende Funktionsweise der

Fahrtreppen in den mehr als einhundert Jahren ihres Bestehens nahezu

unverandert geblieben89 - eine Tatsache, die beweist, dass hier ein Transport-

mittel geboren wurde, das in seiner Beweglichkeit den Zeitgeist widerspiegelt

wie kaum ein anderes - ein Gerat, demzufolge der direkte Weg, der Weg

ohne Mdglichkeiten fir Abschweifungen, Rickschritte oder Pausen der ver-

meintlich akzeptierte und gangbarste zu sein scheint.

Das der Rolltreppe zugrundeliegende Transportverfahren wird in einer Be-

schreibung aus dem Jahre 1900 folgendermalf3en erlautert:

.Das Prinzip dieser beweglichen Treppen ist folgendes: Um zwel

Rollen, von denen die eine am FufRboden, die andere in der H6he

des ersten Stockes befestigt ist, ist ein endloses Band geschlungen,

das aus einem sehr widerstandsfahigen Material besteht [...]. Das

89

Vgl. dazu etwa: H.-P. Bublitz: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 215. Vgl. ferner: J. King:

A Matter of Perception, S. 87.
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Band besitzt eine Neigung von etwa 45°. Die beiden Rollen erhalten
durch einen Elektromotor einen Antrieb, so dafld sich das Band mit
einer Geschwindigkeit von 0,6 Meter pro Sekunde vorwarts

bewegt.“®

Auch wenn in dieser kurzen Passage zunachst die Rede von ,beweglichen
Treppen” ist, so wird damit ein System beschrieben, das unserem heutigen
Verstandnis nach eher als Laufband oder Fahrsteig zu bezeichnen ist, da es
noch keine Stufen kennt. Doch ware die Annahme falsch, alle frihen Anlagen
hatten aus einem flachen Transportband bestanden. Denn bereits um die
Jahrhundertwende, in einer ersten Phase der Entstehung und Etablierung von

Rolltreppen, lassen sich verschiedene Modelle nachweisen, die Stufen haben.

Zwar gilt zum Zeitpunkt der zitierten Beschreibung noch nicht die strikte
definitorische Trennung zwischen Rolltreppe und Laufband, jedoch soll diese
fur die nachstehenden Betrachtungen und zur Erleichterung herangezogen
und ein erster Blick zundchst auf das beschriebene Laufbandsystem und
dessen Trittflachen geworfen werden. In einem zweiten Schritt werden dann

die Rolltreppen und ihre verschiedene Stufenelemente untersucht.

2.2.2. Laufband, Stufe und Kammplatte

Auch ohne technische Kenntnisse, scheint eines klar: Im Hinblick auf Funktion
und Betrieb des Transportmittels erlangen insbesondere die Lauf- und
Trittflachen einen besonderen Stellenwert. Schlie3lich sind sie es, die flr eine
reibungslose Beforderung der Personen sorgen. Zudem bezeichnen sie ge-
wissermal3en ein Grundprinzip der Rolltreppe, wird diese doch in stehender
Position gebraucht. Abgesehen vom Handlauf hat auch kein anderes Bauteil
einen direkteren physischen Kontakt zu den Benutzern wie (im Falle der
Rolltreppe) - die Stufen und (im Falle der Laufbé&nder) - das Transportband.
Die Benutzer stehen mit ihren Fuen unmittelbar darauf, je nach System
entweder mit den FulRen waagerecht, dem Korper senkrecht oder, wie bei den
Laufbandern, in leicht nach vorne Ubergebeugter Haltung, sie kénnen durch

ihre Schuhsohlen hindurch die Festigkeit, gegebenenfalls auch Unregelmé&-

% H. Lux: Die Ingenieurkunst im Dienste der Weltausstellung, S. 70.

26



RBigkeiten erspuren und sich so ein Bild von der Stabilitat der jeweiligen

Konstruktion machen.

Far die Entwickler der Anlagen stellen sich zu allen Zeiten entsprechend hohe

Anforderungen in Bezug auf die Stabilitat und Sicherheit der Trittflichen.®* So

wird gegenwartig etwa in sogenannten ,Dynamischen Schwingungsteststan-

den“ die Tauglichkeit
von Stufen aus unter-
schiedlichen Materialzu-
sammensetzungen ge-
pruft (Abb. 6). Uber ei-

nen Zeitraum von meh-

o ,’%,?,/ ;’/ r ; . .
I//ﬂ/ 7 / [ ! i reren Wochen schlagt
,”’ il - B

hierbei ein fest instal-

,L} / " ! "l 1 lierter Presslufthammer
| permanent auf die

6 SchW|ngungstestverfahren. Otis Stadthagen. Fotografie, Oberflache der Stufe.®
2003. )

Vergleichsweise primitiv nehmen sich demgegenuber die Tritt- und Lauf-

flachen zahlreicher Laufbandmodelle vom Ende des 19. und Anfang des 20.

Jahrhunderts aus:

.Das Konstruktionsprinzip einer solchen mechanischen Treppe
[Laufband] ist das denkbar einfachste. Man denke sich aus parallel
nebeneinander gelegten Holzstaben, welche durch Gelenke
miteinander verbunden sind, ein breites endloses Band gebildet, das
Uber Rollen schrag aufwarts und unter den Rollen wieder nach unten
gefuhrt ist. Durch einen Motor, und zwar am einfachsten durch einen
elektrischen Motor, wird das Stabband in andauernde Bewegung

gesetzt."%

91
92

93

Vgl. E. Braun: Rolltreppen und Rollsteige, S. 976.

Es handelt sich hierbei um ein Verfahren, das in der geltenden Norm fiir den Fahrtreppen-
bau, der DIN EN 115, vorgeschrieben ist. Vgl. Deutsche Norm, S. 11f.

A. Wilke: Elektrisch betriebene Treppen, S. 955. Erganzung, AM. In den Darstellungen ist
zwar nicht namentlich erwahnt, um welches System es sich handelt, den technischen Be-
schreibungen zufolge ist jedoch der ,Inclined Elevator* des Amerikaners Jesse W. Reno
gemeint.
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Ist die Rede von einem ,Stabband“, so meint dies eine Aneinanderreihung
einzelner, quer zur Fahrtrichtung liegender Holzleisten zu einem umlaufenden

Band (Abb. 7). Seine Vorlaufer durfte das System in landwirtschaftlichen und

industriellen Férderbandern gehabt haben.®*

7 Laufband-
Konstruktion von J. W.
Reno. New York 1892.
Grafik aus der
illustrierten
Wochenschrift
,Prometheus”, 1901.

Im Gegensatz zu industriellen Férderanlagen - etwa fir Getreide oder Sand -,
ist die Lastenverteilung auf den Laufbandern sehr ungleichmaRig.®® Die groRe
Herausforderung der Laufbandkonstruktionen liegt daher vor allem in der
stabilen und gleichzeitig flexiblen Beschaffenheit des Bandes. Einerseits gilt
es, eine gleichférmige Bewegung zu erzeugen, das Band reibungslos um die
Rollen am oberen und unteren Ende der Fahrrampe herum gleiten zu lassen.
Andererseits muss es verhaltnismaRig steif sein, um der ungleichmafigen
Belastung durch die daraufstehenden Personen standzuhalten. Entsprechend
dieser sehr gegensatzlichen Erfordernisse werden die erdachten und umge-
setzten Losungen dann auch als ,eigenartige Herrichtung[en] beschrieben,
mit ,scheinbar sich widerstrebenden Eigenschaften der Geschmeidigkeit und
Straffheit®.

Ein weiterer Punkt, der hinsichtlich des Gebrauchs sowie der Standfestigkeit
von enormer Wichtigkeit ist, ist die Oberflachenbeschaffenheit der Trittflache.

Wie die englische Zeitschrift ,The Engineer” berichtet, sollte einem Abrut-

94 Vgl. dazu: O. Kammerer: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1350. Vgl. ferner: A. First:

Das Weltreich der Technik, S. 11. Beschrieben ist hier beispielsweise ein ,Gurtband* zur
Beférderung von Gepack am Hamburger Bahnhof.

9 Vgl. dazu: O. Kammerer: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1350.

% Neue Fahrtreppe, S. 273. Ergénzung, AM.
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schen des Benutzers durch ein spezielles Praparierungsverfahren vorgebeugt

werden:

»The band is made flexible by being composed of a number of blocks
of maple wood, some 18 in. broad and 4 in. wide [...] In order to
prevent slipping of the feet the blocks of wood forming the band are
provided with a number of fillets of wood, placed about an inch apart,
curved on their top sides, and furnished with india-rubber covered

canvas stripes.”®’

Eine ahnliche Beschreibung des gleichen Modells findet sich in einem Buch
aus dem Jahre 1971:

,10 make their surface rough so as to prevent passengers from
slipping upon them, these boards had small rubber-covered cleats
running in the direction of travel of the conveyor and at right-angles to

the boards.”®

Demnach werden auf die querliegenden Holzplatten des Laufbandes, in paral-
leler Anordnung, schmale, abgerundete Holzleisten angebracht - nun jedoch
nicht quer zur Fahrtrichtung, sondern in Fahrtrichtung langs. Offenkundig han-
delt es sich hierbei um erste Vorlaufer der heutigen Aluminiumrillen. Doch
damit nicht genug. Die Oberflachen der aufgesetzten Holzleisten werden
zudem mit gummiertem Segeltuch versehen® - eine Methode, die Haftung,
Standfestigkeit und letztlich Halt erzeugen soll auf einem Boden, der dem

Benutzer ansonsten férmlich ,unter den Fif3en weggezogen’ wird.

Waéhrend der Erfinder der beschriebenen Laufbandkonstruktion das Erforder-
nis von Quer- und Langssteifigkeit, von Festigkeit einerseits und flexibler
Formung andererseits mittels einzelner hdlzerner Platten zu l6sen sucht, gibt
es zur gleichen Zeit auch andere Lésungsansatze. Der umlaufende Gurt des
franzdsischen Laufbandsystems von Jules Le Blanc beispielsweise besteht

aus eisernen und hoélzernen Querstaben, die mit einem Belag aus Linoleum

97
98
99

The Reno Inclined Elevator, S. 136.
J. M. Tough, C. A. O’Flaherty: Passenger Conveyors, S. 29.
Vgl. auch: I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fir den Personentransport, S. 93.
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versehen sind.'®° Hinsichtlich der Stabilitat dieser Konstruktion ist in der ,Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure” jedoch vermerkt: ,Die Quer-
steifigkeit wird durch die genannten Stabe gewahrt, die Langssteifigkeit ist
sehr gering; die Stitzrollen missen sehr dicht an einander gertckt

werden.“1%!

Die bereits erwéhnte Erfindung des Franzosen M. Hallé wiederum nutzt Leder
als Material fur das Laufband. Der 60 Zentimeter breite Gurt des Transport-
bandes besteht aus zahlreichen hochkant gestellten Lederstreifen von 2,4
Zentimeter Breite, die zu einem Band zusammengenéht sind.’*> Spannvor-
richtungen an den unteren Umlauftrommeln verleihen der Konstruktion die er-
forderliche Stabilitat.'® Mit dem Ledergurt als bewegte Tragfliche macht
Hallé sich das Prinzip des FlieRbandes zunutze und verweist zugleich auf die
genealogische Abstammung der Fahrtreppe: Erfunden im Zusammenhang mit
der Mehlproduktion bestehen auch erste FlieBba&nder aus einem endlosen
Band aus Leder oder Leinen und dienen dem Transport von

Getreidekornern.*®*

Kurze Zeit nach den Laufbé&ndern erobern auch Rolltreppen mit Stufen den
Markt der ,HOhenforderer’. Das Grundprinzip der Stufenkonstruktionen ist
dem der Laufbénder ahnlich. Ein Traggerist, das sdmtliche Maschinenteile
aufnimmt und gleichzeitig als Stutzkorper fir das Stufenband dient, bildet die
Basis der Konstruktion.'®® Statt eines Gurts aus Leder, Holz oder den heute

Ublichen Metallpaletten laufen einzelne, aneinander gereihte Stufen um die

100 Vgl. Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 266. Vgl. ferner: O. Kammerer:

Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1351; sowie: |. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen
fur den Personentransport, S. 90.

0. Kammerer: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1351.

Vgl. dazu: Ein Schragaufzug, S. 319; Ein schrager Aufzug, S. 604; I. Wottitz: Fahrrampen
und Fahrtreppen fur den Personentransport, S. 90. Vgl. auch: O. Kammerer: Die Weltaus-
stellung in Paris 1900, S. 1351. Uber die Dicke des Bandes finden sich zwei verschiedene
Angaben. Ist in mehreren Quellen von lediglich 2,4 Zentimetern Dicke die Rede, nennt
Wottitz die Zahl 7,4 Zentimeter.

I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fir den Personentransport, S. 90. Ein einfaches
endloses Lederband ist beschrieben in: A. Wiener (Hg.): Das Warenhaus, S. 149. Auch ist
an einer Stelle die Rede von einem ,Band aus geflochtenen Lederriemen*. Um welche
Konstruktion es sich hierbei genau handelt, ist jedoch nicht erwahnt.

Vgl. S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 106.

O & K Rolltreppen [40 Jahre], S. 6.
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Trommeln herum, ,von denen jede als ein gesondertes Wéagelchen ausge-
bildet ist'®. Leicht verstandlich ist das Funktionsprinzip in einer 1948 in

Amerika erschienen Publikation zur Geschichte des Vertikaltransports erklart:

.Each unit [Stufe], though it is flat on top, is shaped like a triangle.
Two points of the triangle are on small wheels, which run on tracks
underneath. There are four of these tracks, and each side of the step
uses two. The front wheels of the triangle ride on the outer tracks, the
rear wheels on the inner tracks. On the level, these tracks are one
above the other, the front wheels riding above the rear wheels so that
the top platform is horizontal. As the step reaches the slope, the front-

wheel tracks begin to sink and the rear-wheel tracks to rise. [...]"%

Jede Stufe fur sich bildet also einen eigenen Koérper, der in seinem seitlichen
Aufriss die Form eines Dreiecks hat (Abb. 8). Am Unterbau angebrachte Rol-
len (vier Stick an jeder Stufe) bewegen sich auf vier Schienen und transpor-
tieren somit die gesamte Stufe (Abb. 9 / 10). Die Schienenfiihrung erfolgt
dabei so, dass die Stufen am oberen und unteren Ende der Fahrtreppe
unterhalb der Bodenplatten gekippt und in einer Endlosschleife bewegt

werden.

THE LEVEL THE
EACH UNIT IS SHAPED  THERE ARE THC TRAKKS %ACKS ARE ONE

LIKE A TRIANGLE STAIRWAY ABOVE THE OTHER

r..__--—l—'-—_"-l:

o’a

()

R}

8 /9 /10 Funktionsweise einer Stufenrolltreppe.
lllustrationen aus einem amerikanischen Kinderbuch, 1948.

196 Kurzel-Runtscheiner, Erich: Rolltreppen?! In: Wiener Zeitung Nr. 298 vom 25. Dezember
1951, o. S.

J. Bechdolt, J. Bendick: Going Up, S. 105. Erganzung, AM. Eine andere, ebenfalls leicht

verstandliche Beschreibung findet sich in: I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den
Personentransport, S. 96 - 100.
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11 Stufenband. lllustration aus einem
amerikanischen Kinderbuch, 1948.

Einheit fur Einheit aneinander
gesetzt, bildet sich somit eine
Kette umlaufender Stufen, die
auch als ,endloses Stufenband“'%®
bezeichnet wird (Abb. 11). An ihrer
Unterseite sind die Stufen mit
einer oder zwei sogenannten
,Transport- oder Antriebsketten“*®®
verbunden, die durch einen Elek-

tromotor bewegt werden. Die

Transportketten sind, neben dem FUhrungssystem fur die Rollen, verant-

wortlich fiir eine gleichméaRige und ruhige Transportbewegung der Stufen.**

Auch wenn das Grundprinzip der umlaufenden Stufen nach wie vor den sel-

ben Mechanismen folgt wie zur Zeit ihrer Entwicklung, so haben sich die Stu-

fenkorper bisweilen sehr verandert. Wahrend die Stufen heutzutage aus-

nahmslos aus Metall gefertigt sind, bestehen die Stufen der ersten Rolltrep-

pen ,aus einem vierradrigen Fahrgestell mit drei Brettern aus Hartholz auf

verschraubten Gussteilen**. Sie verfiigen zunéchst (iber ebene Trittflichen

12 ,Otis-Escalator* mit hdlzernen
Stufen ohne Rillen. Grafik aus
einem Bericht Gber die Welt-
ausstellung in Paris, 1901.

108
1
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ohne Rillen (Abb. 12). Doch dauert es nicht
lange, bis die Langsrillen auch auf die Holz-
stufen Ubertragen werden (Abb. 13 / 14).
Erstmals erwahnt sind sie fur die Konstruk-
tion eines franzosischen Ingenieurs aus
dem Jahre 1906.'” Ebenso wie bei der
zuvor genannten Laufbandkonstruktion bil-
den sich die Rillen auch hier aus holzernen
Leisten, die auf die Trittflachen aufge-
schraubt sind.™® Im Gegensatz zu dem
beschriebenen Laufband erhalten die Rillen
hier jedoch eine andere, zusatzliche Funk-
tion: Sie dienen nicht mehr nur der

Vorbeugung eines potentiellen Abrutschens

Vgl. etwa: G. Wirbitzky: Rolltreppen und Rollsteige, S. 1.
Escalatoren, S. 7; sowie: E. Braun: Rolltreppen und Rollsteige, S. 976.
Vgl. dazu: D. Cooper: Zur Geschichte der Rolltreppe, S. 8. Vgl. ferner: E. Braun: Rolltrep-

pen und Rollsteige, S. 976; sowie: O & K Rolltreppen [40 Jahre], S. 17.

111

D. Cooper: Die Geschichte der Rolltreppe, S. 61.
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und der damit verbundenen Strukturierung der Oberflache. In Kombination mit
den kammartigen Landungsstellen an den beiden Enden der Treppe soll
vielmehr vermieden werden, dass Kleidungsstiicke zwischen die bewegten
Stufen und die Bodenplatten geraten™*. Den Benutzern sollen sie ein rei-
bungsloses’ Ubersetzen vom bewegten auf den festen Grund gewahren.**® Im
Umkehrschluss verweisen die aufgeschraubten Leisten und die sich daraus
ergebende Rillenstruktur auf ein Gefahrenpotential, das, wie die weiteren
Darstellungen noch zeigen werden, nach wie vor akut ist. Schlief3lich sind die

Rillen, wenn auch in anderen Materialien, bis heute anzutreffen.

Um den Abnutzungsgrad der ersten Holzleisten so gering wie mdglich zu
halten, wird zu ihrer Herstellung Hartholz verwendet. Es dirfte sich Uber-
wiegend um Ahornholz gehandelt haben, das dank seiner hohen Festigkeit

kaum splittert und zudem nahezu feuerfest ist.**°

13/ 14 Stufe einer Londoner Rolltreppe vom Anfang des 20. Jahrhunderts. Fotografien, 2003.

Komplett aus Metall gefertigte Trittstufen kommen erstmals Ende der 1930er
Jahre auf. Die amerikanische Fahrstuhl- und Rolltreppenfirma Otis fuhrt diese
1938 ein. Zunachst setzen sich die Metallstufen aus mehreren Einzelteilen
zusammen. Eine durch SchweiRndhte und Schrauben zusammengehaltene
Stahlrahmenkonstruktion bildet das Unterteil der Stufe; darauf ist eine Alu-

miniumtrittplatte befestigt.**’

12 A Wiener (Hg.): Das Warenhaus, S. 151f.

13 Epd. S. 152; sowie: Tranker: Die mechanisch bewegte Treppe, S. 92.

14 Epd. vgl. ferner: Escalatoren, S. 7.

15 y/gl. dazu etwa: Bewegliche Treppen, S. 972f.

16 y/igl. D. Cooper: Zur Geschichte der Rolltreppe, S. 9.

17 yigl. O&K Rolltreppen [40 Jahre], S. 14. Vgl. ferner: Kurth, F. (Hg.): Stetigférderer. Berlin
1985, S. 122.
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Sogenannte ,Monoblockstufen“ aus
Aluminium-Druckguss'*® (Abb. 15),
also Stufen aus einem Guss, wer-
den erst 1970 von der Firma O & K
Rolltreppen GmbH & Co KG ent-
wickelt und alsbald auch von an-
deren Herstellern eingesetzt.'*® Im

Vergleich zu den alteren Stufen-

15 Monoblockstufe aus Aluminium-Druckguss modellen zeichnen sich die Alumi-

1970er Jahre. Fotografie aus der Fachzeit- nium-Druckguss-Stufen durch ihre
schrift ,Der Deutsche Baumeister”, 1971.

Korrosionsbestandigkeit und Bruch-
festigkeit aus. Darliber hinaus ist auch das Eigengewicht der Stufen deutlich
geringer. Wiegen die &lteren Stufenbldcke noch bis zu 40 Kilogramm, belauft
sich das Gewicht einer Aluminium-Stufe heute nur noch auf etwa 15 Kilo-
gramm. Das Gesamtgewicht der Rolltreppe ist somit erheblich verringert

worden, was zur Entlastung des &uReren Rahmens beitragt.*?°

Auch die Anzahl der Rillen oder Rippen anderte sich mit der Einfihrung der
Metallstufe durch Otis im Jahre 1938. Wahrend die &lteren Stufen aus Holz
lediglich 29 Rippen besitzen?!, sind die neuen Stufen nunmehr mit 105 der in
Fahrtrichtung gestellten Rippen ausgestattet, was zur Folge hat, dass der
Abstand zwischen den einzelnen Leisten oder Rippen im Laufe der Zeit
immer geringer wird. Der Gefahr, dass Schuhe, Taschen oder Kleidungs-

stiicke eingeklemmt werden kénnten, soll somit weiter vorgebeugt werden.'?

Letztlich pragt bis heute kaum ein anderes Element die Rolltreppe so sehr wie
die Rille. Rolltreppe und gerippte Stufen gehtéren zusammen wie Schienen
und Eisenbahn, wie Tragflachen und Flugzeug. Sie verleihen der Fahrtreppe
ihr unverwechselbares Aussehen, was den Buchautor Nicholson Baker zu

folgenden Mutmal3ungen anregt:

18 vgl. K.-R. Thiel: Rolltreppen, S. 199.

119 0gK Rolltreppen [40 Jahre], S. 14; sowie: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 7.
120 y/gl. O & K Rolltreppen [40 Jahre], S. 14.

2L yigl. D. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 62.

122 yigl. dazu auch: G. R. Strakosch: Vertical Transportation, S. 182f.
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,und die Rolltreppen sind wirklich sicher: ihre Sicherheit ist das Resul-
tat (wie ich heute glaube) der brillanten Entscheidung, die Oberflache
der Stufe zu rillen, so daf3 sie perfekt in die Zahne der kammartigen
Metallplatten am oberen und unteren Ende greift, was es irgendwel-
chen Gegenstanden wie Minzen oder Schnirsenkelspitzen unmdog-
lich macht, sich in dem Spalt zwischen der rollenden Stufe und dem
festen Boden zu verfangen. An dem Nachmittag dachte ich nicht un-
mittelbar an die Rillen der Rolltreppe, ja, damals hatte ich nur vage
Vorstellungen bezuglich ihres Sinns - ich dachte, sie dienten dem
festeren Halt oder seien mdglicherweise nur Dekoration; gerillt, um
uns daran zu erinnern, wie schon gerillte Flachen an sich sind: die Ril-
len an der Unterseite des Blauwals, die ihm bestimmt einen hydro-
dynamischen oder thermischen Vorteil verschaffen; die Rillen, die ein
Rechen in lockerer Erde oder eine Egge in einem Feld hinterlaRt; die
einzelnen Rille, die eine Schlittschuhkufe ins Eis kratzt; die Rillen in
Socken, die diese dehnbar machen, und die im Kord, die man mit

dem Kugelschreiber entlangfahren kann; die Rillen auf Schallplatten.
[...]51123

Im ersten Teil seiner Beschreibung benennt Baker den Sicherheitsaspekt als
Ursache fir die strukturierte Oberflache. In diesem Zusammenhang verweist
er auch auf das Element der Kammplatte, mittels derer erst der gewilinschte
Abstreifeffekt erzielt wird. Wie der Begriff Kammplatte signalisiert, sollen die
Stufen gleichsam gekammt, geburstet und gereinigt werden, der Mensch soll
gewissermalien ohne Verzug von der Apparatur ,abgestreift und ,heraus-
gekammt’ werden.*** Um die Sicherheit dieses Vorgangs zu erhéhen, sollen
die Abstande zwischen den Stufenrillen und den Rillen der Kammplatten so
gering wie mdglich sein. Ein prazises Ineinandergreifen von Rillen und Kamm
ist sodann die Voraussetzung flir ein reibungsloses Funktionieren - eine

Herausforderung, die sich bereits den Konstrukteuren der ersten Rolltreppen

123 N, Baker: Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 104f.

124 Zwar koénnte vermutet werden, dass mit dem ,Kamm* der hochste Punkt oder die Um-
schlagstelle fir die Stufen, im Sinne eines ,Bergkamms’ gemeint ist. Allerdings scheint sich
die Wortbedeutung aus dem beschriebenen ,Abstreifeffekt’ heraus zu erschlieRen. Im eng-
lischen Sprachgebrauch beispielsweise wird das Wort ,,comb* zur Bezeichnung des Roll-
treppenkamms verwendet, nicht das Wort ,ridge“, das einen Bergkamm beschreibt. Vgl.
etwa: J. Bechdolt, J. Bendick: Going Up, S. 107. Zudem finden sich schon in sehr friihen
Artikeln Erklarungen zu einem ,feststehende[n] Kamm von Metall”, der mit ,seinen Zéhnen
in die Lucken zwischen den Staben der Stufe” eingreift. Bewegliche Treppen, S. 973.

35



stellt?®

. Ist das genaue Ineinandergreifen, die Verzahnung von Stufe und
Kammplatte gewahrleistet, sollen selbst kleinste Gegenstdnde vor dem
Hineinrutschen in das Innere des Gerats, vor dem ,Verschlungenwerden’
bewahrt werden. Ein tanzender Zigarettenstummel etwa, der durch die konti-
nuierliche Stufenbewegung und das stetige Anstof3en an die Landungsstelle

in permanente Hiupfbewegungen versetzt wird, ist Zeichen dieser Idee.

Im zweiten Teil der zitierten Baker’'schen Schilderungen nimmt der Autor
Stellung zu asthetischen Gesichtspunkten der Rillenstruktur, benennt ihren -
in technischer Hinsicht - ,Nicht-Zweck’: ,nur Dekoration; gerillt, um uns daran
zu erinnern, wie schoén gerillte Flachen an sich sind“*®*. An mehreren Bei-
spielen demonstriert Baker diverse Funktionen und Bestimmungen des
Formelements, das durch seine klare, parallele Linienfihrung und den
plastischen Wechsel von Erhebungen und Vertiefungen gekennzeichnet ist.
Baker zeigt auf, wie stark die alltagliche Objektwelt, auch auf3erhalb der
Rolltreppe, von der Rillenstruktur dominiert wird: Schallplatten, Socken oder
Kord - eine Auflistung, die problemlos fortgefiihrt werden kénnte'?’. Zudem
signalisiert sie, dass jeder einzelnen Erscheinungsform auch eine ihr eigene,
immanente Bestimmung zukommt, dass Rille nicht gleich Rille ist und ihr im
Zusammenhang mit der Rolltreppe eine ganz besondere funktionale Aufgabe
zuteil wird: Hier dient sie offenkundig der Prophylaxe von Unféllen, der

Absicherung eines fur Mensch und Tier gefahrvollen Transportverfahrens.

2.2.3. Balustrade und Handlauf

Ein weiterer sichtbarer Bestandteil der Rolltreppe ist die Balustrade, deren
Entwicklung im Folgenden in chronologischer Ordnung nachgegangen wer-
den soll. Balustraden dienen zum einen der Verkleidung und Abdeckung:
Schienen, Rader und Ketten werden abgeschirmt und bleiben somit fir den

Benutzer der Rolltreppen unsichtbar. Zum anderen stellen die Balustraden

25 Ebd.

126N, Baker: Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 104.

12750 erscheint die Rille - zur Zeit ihrer Ubertragung auf die Rolltreppenstufe - etwa auch als
Gestaltungselement einer ganzen Flugzeuggeneration und dringt als wesenspragendes
Element an der von Hugo Junkers konstruierten J3 in Erscheinung. Vgl. dazu etwa
W. Wagner: Hugo Junkers. Pionier der Luftfahrt - seine Flugzeuge. Bonn 1996, vor allem
S. 81 - 93. Als Stil- und Markenzeichen haben sich Rillen zudem etwa auch an
Reisekoffern etabliert. Vgl. A. Mihm: Packend. Eine Kulturgeschichte des Reisekoffers.
Marburg 2001, S. 96.
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Trennwénde dar - zwischen den bewegten Stufen und dem sie umgebenden
Raum. In diesem Sinne sind sie dem Benutzer insbesondere auch Hilfsmittel
beim Beschreiten der Rolltreppe. Denn wahrend sich die Stufen in stetiger
Bewegung befinden, stellen die Balustraden diejenigen Elemente dar, die fest

und unbeweglich sind, somit auch Halt und Sicherheit vermitteln.

Gerade die Verkleidungen, die sich an beiden Seiten der Stufen ausbreiten
und diese in ihren AulRenmalen begrenzen, unterliegen sehr dem Ge-
schmack von Produzenten und Nutzern. Kein anderes Bauteil bietet schlie3-
lich in solchem Maf3e die Mdglichkeit, nuancierte, individuelle Ausgestal-
tungen vorzunehmen und wird dem gemdaR auch immer wieder zum
Ausdrucksmittel fir bestimmte Modeerscheinungen. Hersteller wie die Firma
Flohr-Otis verstehen es von Anfang an, die vielfdltigen Formen fiur ihre
Zwecke zu nutzen. In einer Jubilaumsschrift werben sie beispielsweise damit,
dass eine ,Fahrtreppe durch Ausgestaltung der Holzverkleidungen zu einer
geschmackvollen Bereicherung jeden [sic.] Innenraumes**?® beitrage. Auch im
Fahrtreppenkatalog aus dem Jahre 1926 benennt Otis die Méglichkeiten einer
.Kunstlerischen Ausstattung” und weist darauf hin, dass der Hersteller gerne
bereit sei, ,besonders schmickende, nach verlangten Spezialentwirfen
durchgearbeitete Verkleidungen in solchen Fallen zu liefern, in denen die
Bediirfnisse die Mehrausgaben rechtfertigen.’*® Und in einem Artikel der
Zeitschrift ,Férdertechnik und Frachtverkehr® ist zu lesen: ,Die Ausbildung der
Balustraden ist ganz unabhéngig von der Fahrtreppe. Sie a3t sich ebenfalls
den Winschen des ausfuhrenden Architekten entsprechend in jeder Holzart,

Blech oder Kunstschmiedearbeit durchfiihren.“°

Infolgedessen unterliegt kaum ein anderes Element der Rolltreppe in puncto
Gestaltung so vielen unterschiedlichen Auspragungen wie die Balustrade. Die
bis heute verwendeten Materialien reichen von verschiedenen Holzsorten,
Uber Metalle, Glas bis hin zu Kunststoffen.’® In der Friihzeit der bewegten

132

Treppen werden die Verkleidungen zumeist aus Holz gefertigt™—*, allerdings

dauert es nicht lange bis auch andere Werkstoffe zum Einsatz kommen.

128 peutscher Aufzugbau [50 Jahre], S. 71.

129 Escalatoren, S. 12.

%0 Fahrtreppen und Aufzugsanlagen des Warenhauses Karstadt, S. 395.

131 y/gl. G. R. Strakosch: Vertical Transportation, S. 184f.

132 yigl. Tell me about escalators, S. 15; sowie: D. Cooper: Zur Geschichte der Rolltreppe,
S. 8. Bei einer der ersten Rolltreppenkonstruktionen wurde beispielsweise Eichenholz zur
Verkleidung verwendet. Vgl. W. Worthington: Early Risers, S. 42.
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Eine Anlehnung, um nicht zu sagen die Nachahmung einfacher Treppen-
gelander wie es sie seit langem in Offentlichen und privaten Geb&auden gibt,
markiert die Frihphase des Rolltreppenbaus: ,So wurden z.B. Konstruktionen
mit Holzgelandern aus gedrechselten Sprossen angeboten [...].“**® Die Foto-
aufnahme einer AEG-Rolltreppe aus dem Jahre 1903 zeigt eine solche
Ausfihrung (Abb. 16). Zu sehen ist eine doppellaufige Fahrtreppe in ,der
GroRRmaschinenfabrik”; drei davor stehende Manner - moglicherweise Inge-

nieure - filhren ,Besuchern der Firma* das Gerat gerade vor.™**

16 AEG-Rolltreppe mit Holzgeldnder. Fotografie, 1903.

Die Balustrade gliedert sich in eine glatte, durchgéangige Holzbohle in Héhe
der Stufen, ein Traljengelander™® und den darauf befindlichen Handlauf. An
den Enden des Gelanders befindet sich jeweils ein kraftigerer, ebenfalls aus
Holz gefertigter Gelanderpfeiler. Alles in allem beschreibt dieses Gelander
eine Form, die man zum damaligen Zeitpunkt (zum Teil auch noch heute)

ebenso gut an einer einfachen Treppe in einem gewdhnlichen Wohnhaus an-

138 Bauerschlag: Sicherheitstechnische Vorkehrungen, S. 3.

134 | jeselotte Kugler (Hg.): Die AEG im Bild. Berlin 2000, S. 75.

135 Traljen“ ist die Fachbezeichnung fiir die holzernen Stabe zwischen Handlauf und Holzboh-
le. Es handelt sich hierbei um eine Gelanderform, die seit dem 16. Jahrhundert bekannt ist.
Vgl. F. Mielke: Handbuch der Treppenkunde, S. 216f.
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treffen kann.*® Das an der Rolltreppe verwendete Traljengeléander ist als
Zeichen des Ubergangs zwischen Tradition und Moderne zu werten. Wahrend
Transportgerat und Umgebung industriellen Fortschrittsglauben manifestie-
ren, ist das Gelander der Treppe noch eindeutig einer vorindustriellen,
blrgerlichen Lebenswelt verhaftet - eine Tatsache, die sich auch in zahl-

137 und von Beate

reichen anderen Zusammenhdngen beobachten lasst
Binder mit dem Satz kommentiert wird: ,Modernisierung vollzog sich zunachst
im Kleid der Konventionen“'*®. Binder verweist in diesem Zusammenhang auf
Georg Bollenbecks Interpretation von historischer Formsprache als ,Span-
nung zwischen verspateter Industrialisierung und noch vorindustriellen

“139 " ein Spannungs- und Ubergangsverhaltnis, das

psychischen Dispositionen
sich angesichts des beschriebenen Rolltreppengelanders klarer kaum

ausdricken lasst.

Letztlich kann sich das Traljengeldnder trotz seines hohen Bekanntheits- und
Gewohnheitsgrades nicht durchsetzen. Sich grundlegend verandernde asthe-
tische Auffassungen, wie sie insbesondere vom Bauhaus unter dem Motto
.Kunst und Technik - eine neue Einheit* (W. Gropius) proklamiert und pro-
pagiert werden, und immer wichtiger werdende Sicherheitsaspekte dirfen
hierfur als Begriindung dienen. Schlie3lich konnte es bei einer solchen Ba-
lustradenform jederzeit vorkommen, dass ein Kinderarm durch das Gelander

gesteckt und infolge der Bewegung der Stufen ein Unfall verursacht wird.**°

Als Reaktion darauf wird die vollwandige Verkleidung entwickelt, eine Balus-
tradenform, die sich vor allem in den 1920er und 1930er Jahren etabliert.

Anfanglich aus Holz gefertigt, verschaffen diese Bauteile den Treppen ein

1% Das Foto macht ein weiteres deutlich: die Zeitgleichheit, das Nebeneinanderbestehen ver-

schiedener Werkstoffe und Konstruktionsweisen. Betrachtet man den Hintergrund des Bil-

des, so ist eine aus Stahltragern und Glas gebaute Fertigungshalle zu erkennen - eine dem

industriellen Zeitalter der Massenproduktion entsprungene Bauart. Das Foto mit dem tradi-

tionellen, birgerlich anmutenden Rolltreppengeléander einerseits und der skeletthaften Hal-

lenkonstruktion andererseits ist somit auch Ausdruck fir die 6konomische Dynamik um die

Jahrhundertwende und markiert gleichsam den Ubergang zum Industriezeitalter.

Exemplarisch sei das Automobil genannt, das in der Zeit seiner Entstehung noch mehr als

Kutsche mit Motor zu betrachten ist, seiner Form nach also ebenfalls einer ,alteren Ara’

angehort, wahrend sich seine Technik weitaus fortschrittlicher gestaltet.

B. Binder: Elektrifizierung als Vision, S. 215.

39 Ehd.

140 Bauerschlag: Sicherheitstechnische Vorkehrungen und Einrichtungen an Fahrtreppen und
Fahrsteigen, S. 3.
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sehr massives, aber dennoch
elegantes und schnorkelloses
Erscheinungsbild (Abb. 17).
Durch ihre in einzelne Kasset-
ten unterteilten AuRenwande
vermitteln diese neuen Balus-
traden ein hohes Mal3 an Sta-
bilitit und Sicherheit. Die
Treppe insgesamt gewinnt

einen sehr erdigen und stand-

festen Ausdruck; eine auf

17 Fahrtreppe der Firma Carl Flohr mit vollwan-
diger Holzverkleidung. Berlin 1920er Jahre.

Oberflache, Schlichtheit und Fotografie aus einer Firmenschrift, 1929.

Hochglanz  polierte, glatte

Klarheit sind ihre préagenden

Eigenschaften.

Ein anderer Werkstoff, der
ebenfalls sehr frih zur Gestal-
tung der Balustraden herange-
zogen und bis heute verwen-
det wird, ist Glas.'*' Das Foto
einer Fahrtreppe vom Beginn
des 20. Jahrhunderts zeigt
eine der ersten Glasbalustra-
den (Abb. 18). Handlauf, Stu-

fenverkleidung und dazwi-

18 Rolltreppe der Firma Otis mit Glasbalustrade. )
Anfang 20. Jahrhundert. Fotografie aus einer schen einzelne, parallele Holz-
Firmenschrift, um 1975. .

streben bilden das Grundge-

rust dieser Konstruktion. Zwi-
schen den Holzstreben sind trapezférmige Glasflachen eingelassen, wodurch
die Rolltreppe eine gewisse Leichtigkeit erlangt. Zudem ist der Einfall von
Licht méglich, was gerade im Hinblick auf die Sicherheit von Bedeutung ist:

Eine Ausleuchtung der Stufen ist somit gegeben, zusatzliche Lichtquellen sind

1“1 Eine erste Glasbalustrade wird bereits im Jahre 1903 gebaut. Vgl. D. Cooper: Zur Ge-

schichte der Rolltreppe, S. 6.
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nicht mehr zwingend erforderlich.*** Im Vergleich zu den vollwandigen Holz-
verkleidungen erscheint die Treppe insgesamt fragiler, leichter, aber auch

anfalliger.

Ganz und gar unzerbrechlich wirkt hingegen eine Rolltreppe aus dem Jahre
1931. Fiur das Rockefeller-Center in New York entwickelt die Otis-Elevator-
Company eine Balustrade aus Nickelbronze (Abb. 19). Nachdem zun&chst
Holz und Glas eingesetzt wurden, erobert nunmehr ein weiterer Werkstoff den
Balustradenbau. Im massiven Stromliniendesign bahnt sich die Balustrade

ihren Weg und kindet
vom ,Zeitalter der Be-
wegung“**®. Die Linien-
fihrung an den Innen-
seiten der Verkleidung
entspricht dem Verlauf
der Stufenbewegung -
diagonal von oben
nach unten bezie-
hungsweise umge-

kehrt. Die Linien ver-

=

korpern und verstarken 19 Otis-Rolltreppe im Stromliniendesign. Modell fiir das

Rockefeller-Center. New York 1931. Fotografie aus der

den Eindruck von ra- Fachzeitschrift ,Lift-Report*, 1985.

santer Bewegung und
Geschwindigkeit.*** Mit ihrer extremen Breitwandigkeit, ihrer wuchtigen Art

und dem stahlernen Glanz vermittelt die Fahrtreppe den Eindruck von

42 1m linken unteren Bildteil ist eine gewdhnliche Stufentreppe mit Traljengelander zu sehen.

Ahnlich dem zuvor besprochenen Foto dokumentiert somit auch diese Abbildung eine ge-
stalterische und technische Umbruchphase und Parallelitat - von traditionellen Treppen, al-
ten Gelanderformen und demgegeniber neuen Rolltreppen.

S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 658.

Ausgehend von den Eisenbahnen und Luftschiffen wird das Stromliniendesign zunehmend
auch auf andere Produktbereiche lbertragen, beispielsweise die Automobilindustrie oder
die Mdbelherstellung. Insbesondere in den 1930er Jahren hat die Stromlinie bei Industrie-
designern Hochkonjunktur. Vgl. dazu: Ebd. S. 655 - 659.

Im Rahmen einer Ausstellung des Museums fiir Gestaltung Zirich 1992/1993 ist die
Stromlinienform facetten- und aufschlussreich abgebildet und analysiert worden. Der dazu-
gehdrige Ausstellungskatalog zeigt ihre Entstehung und Entwicklung auf und beleuchtet
verschiedene Projektionsflachen und Anwendungsbereiche, darunter auch zahlreiche Ge-
brauchsgegenstande, jedoch nicht im Zusammenhang mit der Rolltreppe. Vgl.
Lichtenstein, Claude; Engler, Franz: Stromlinienform. Zirich 1992.

Im Zusammenhang mit Alltagsgegenstanden hat Eva Brachert in ihrer Dissertationsschrift
das Gestaltungsmittel ,Stromlinie* analysiert. Vgl. Brachert, Eva: ,Hausrat aus Plastic”. All-
tagsgegenstéande aus Kunststoff in Deutschland in der Zeit von 1950 bis 1959. Weimar
2002, S. 117 - 124. Eine knappe Erlauterung zur Idee der Stromlinienform bei den Luft-
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Unnahbarkeit und ,unverwundbarer Stabilitat’. Dem Gesamteindruck des
Rockefeller-Centers ent-sprechend, wohnt auch der Rolltreppe etwas
monumentales, ,protziges’ inne.'** Fast hat es den Anschein, als sei es ihr

einziger Zweck, Macht, Starke und Leistungsféahigkeit zu demonstrieren.**

Ob Massiv- oder Leichtbauweise - mit Glas und Metall halten im Balustraden-
bau Werkstoffe Einzug, die in der Industrie- und Stadtarchitektur revolutionére
Wirkungen erzielten und die Wahrnehmung von Stadtbildern entscheidend
gepragt haben'’: angefangen bei den glasernen Pavillons auf den Welt-
ausstellungen Uber den Londoner Kristall Palast, den Pariser Eiffelturm und
die Stahlskelettbauten in Chicago und New York**®, bis hin zu den neuartigen
Gebauden im Stile der ,Neuen Sachlichkeit® und des Bauhauses. Reine,
schnorkellose Formen und gerade Linien, der Glanz von Stahl und die Klar-
heit glaserner Fassaden sind im Zuge der Ingenieurarchitektur seit der Mitte
des 19. Jahrhunderts auch an anderer Stelle zu entscheidenden Gestaltungs-

kriterien geworden.**

Wirft man einen Blick ,hintber’ zum Vertikaltransporteur Fahrstuhl, so ist auch
hier ein radikaler Wandel im Bezug auf dessen Materialien zu beobachten.
Vollwandige, schwere Holzkabinen existieren zeitgleich neben filigranen
schmiedeeisernen Fahrstuhlkdrben und Schachtumwandlungen. Verziert mit
Schnitzereien im neobarocken Stil oder aber eher klassisch-schlicht,

verkorpern die hdlzernen Kabinen aristokratische Schwere und Massivitat.

schiffen findet sich in: Clausberg, Karl: Zeppelin. Die Geschichte eines unwahrscheinlichen
Erfolgs. Augsburg 1990, S. 23 u. S. 33.

Zur architektonischen Konzeption und Bedeutung des Rockefeller Center vgl.: S. Giedion:
Raum - Zeit - Architektur, S. 468 - 504.

Eine &hnliche Wirkung erzielt auch eine ,Weiterentwicklung’ der beschriebenen Balustrade.
Die ebenfalls in den 1930er Jahren von der amerikanischen Designerin Eleanor LeMaire
entworfene Balustrade besteht aus Milchglas, das von innen beleuchtet wird und einer
stromlinienférmigen ,Ummantelung’ entlang des Handlaufes. Vgl. dazu: J. Wosk: Per-
spectives on the Escalator in Photography and Art, S. 157.

Weitere aulRergewdhnliche Balustradenformen lassen sich an dieser Stelle anfiigen. So ist
beispielsweise im Otis-Katalog aus dem Jahre 1929 die Méglichkeit zur Ausbildung einer
.Bronze- oder Kunstmetall-Balustrade und Holzfiillungen* erwéhnt. Esclatoren, S. 17. Auch
ist an mehreren Stellen von Dekorationselemente wie Schnitzereien und Stuckarbeiten die
Rede. Da jedoch weitere Einzelheiten den Rahmen dieser Arbeit sprengen wirden, sei auf
folgende, weiterfihrende Literatur hingewiesen. Escalatoren, vor allem S. 15 - 19. Vgl.
auch: Ch. Schmitz: Verkehr, S. 159; sowie: Personenaufziige und Rolltreppenanlagen,

S. 46 - 49.

Zum Aspekt der Wahrnehmung von Materialitat im Stadtkontext vgl.: T. Hengartner, W. Ko-
kot, K. Wildner: Das Forschungsfeld Stadt in Ethnologie und Volkskunde, S. 9f.

Ein kurzer Uberblick tiber die Entwicklung des Hochhausbaus in Chicago und New York
und die Funktion von Stahl und Beton findet sich in: W. Kénig (Hg.): Propylaen Technik-
geschichte, S. 290 - 302.

9 Vgl. dazu: Gympel, Jan: Geschichte der Architektur. Kéln 1996, S. 88f.
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Diese hebt sich wiederum mit zunehmender Verwendung von Maschinen-
draht, Stahlblech und Eisentragern auf. Glas indes vermag es, den Fahrstuhl-
kabinen ihren typischen Kafigcharakter zu nehmen. Zunachst noch bieder-
meierlich verziert, wandelt sich das Erscheinungsbild der Fahrstuhlkabinen

bis heute hin zu kompakten metallisch-glasernen Transporthiillen.**

Abgesehen von den bisher genannten Werkstoffen halt im Bau von Transport-
geraten, sowie in verschiedenen anderen Bereichen des taglichen Lebens ein
weiterer Werkstoff Einzug: Kunststoff. Auch wenn Kunststoff beim Balus-
tradenbau nicht zur Anwendung kommt, so verandert er jedoch indirekt das
Gesicht der Rolltreppe: Wahrend auf dem Gebiet des Produktdesigns und der
Gestaltung von Gehausen bereits in den 1950er Jahren die Tendenz zu er-
kennen ist, Metall zunehmend durch Kunststoffe zu ersetzen, unterliegen die
Balustraden &hnlichen optischen Veranderungen.®! Im Zuge der allgemeinen
,Kunststoffeuphorie’ werden ab den 1960er Jahren Verkleidungen von Fahr-
treppen haufig derart gestaltet, dass sie das Aussehen von Kunststoff erhal-

ten - in Form von ,Paneele[n]
aus farbig  emailliertem

h“®2, Zumeist in krafti-

Blec
gen Blau-, Rot- oder Orange-
Tonen gestaltet, pragen der-
lei Balustraden vielfach das
gesamte innenarchitekto-

nische Erscheinungsbild von

Bahnhofen und anderen Ge-

20 U-Bahnstation Willy-Brandt-Platz. .
Frankfurt am Main. Fotografie, 2005. bauden (Abb. 20).

150 yigl. U. Drepper u. J Simmen: Der Fahrstuhl, S. 161 - 179. Die Entwicklung der Fahrstuhl-
kabine, von ihrer Entstehung bis in die Gegenwart, ist anschaulich dargestellt in:

K. Englert, A. Englert: Fahrstihle in Berlin, vor allem S. 17 - 23, S. 56 - 63, S. 72 - 76 und
S. 100 - 107.

Ulmer, Renate u. Strasser, Josef: Plastics + Design. Stuttgart 1997, S. 83. Die von
Designern neu entdeckten Kunststoffe eréffneten in der zweiten Halfte des 20. Jahrhun-
derts vollig neue Moglichkeiten in der Gestaltung von Wohn- und Arbeitswelten. Entschei-
denden Anstol? fur den massenhaften Einsatz von Kunststoffen im Produkt- und Mdbel-
design sowie in der Innenarchitektur gab der danische Architekt und Designer Verner
Panton. Infolge seiner revolutionaren Mébel- und Innenraumgestaltungen mit Hilfe von
farbigen Kunststoffen und der Méglichkeit zur massenhaften Produktion, wurde Kunststoff
allenthalben verwendet. Ende der 1960er, Anfang der 1970er Jahre war schlie3lich die
grof3e Zeit des Kunststoffinterieurs und der bizarren Formen und Farben. Vgl. dazu: Thiem,
Wolf-Dieter: Plastic makes the world go round. In: Mdbel aus Kunststoff. Formen und
Farben einer Mobelgeneration. Hrsg. vom Vitra Design Museum. Weil am Rhein 1990,

S. 4f. Vgl. ferner: Remmele, Mathias, Vegesack von, Alexander (Hg.): Verner Panton - Das
Gesamtwerk. Weil am Rhein 2000, insbesondere S.16 - 19 sowie S. 158 - 198.

H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnstationen und ihre Gestaltung, S. 105.
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Ebenso wie das farbige Kunststoffdesign aber bei Gebrauchsgegenstanden
den gegenwartigen modischen Entwicklungen nur noch bedingt entspricht,
hat es auch im Rolltreppenbau an Bedeutung verloren. Vielmehr bestimmen
in jungerer Zeit unbeschichtete Stahlbleche, blanker Edelstahl und Glas das
Bild der fahrbaren Treppen.'*® Entscheidende Weiterentwicklungen sind auch
hierbei nicht zu Gbersehen. Insbesondere ,Glas zeigt sich mit immer neuen
Veredelungstechniken [...] als vielseitiger Baustoff, der in zunehmendem Malf3
auch konstruktiv d. h. ohne zusétzliche Unterkonstruktionen eingesetzt wer-
den kann.“®* Im Gegensatz zu den Glasverkleidungen am Beginn des Jahr-
hunderts verfigt Glas heutzutage Uber eine Beschaffenheit, die einen durch-
gangigen Einsatz von einem Ende der Rolltreppe zum anderen erméglicht.**
Vertikale Balken oder Stitzen, die das Glas in mehrere Einzelflachen zer-
legen, sind nicht mehr notwendig. In ihren Ausbreitungen lediglich durch
Handlauf und Unterbau begrenzt, treten die Glasbalustraden im architek-
tonischen Raumverstandnis sehr in den Hintergrund, 16sen sich férmlich auf.

Die Grenze zwischen Gegenstand und
Umgebung wird optisch durchbrochen,
gleichsam unsichtbar gemacht. Die
Rolltreppe verliert damit inren massiven
Charakter, sie tritt als technisches
Gerat bei weitem nicht mehr so stark in
Erscheinung, wird mittels des Glases
gleichsam ,entmaterialisiert’. Dass die-

ser Auflosungseffekt beabsichtigt ist,

verdeutlicht die Fotomontage eines

Werbeprospekts der Firma O&K aus 21 Rolltreppe mit durchgéngiger Glas-
balustrade. Fotomontage aus einem
dem Jahre 1999 (Abb. 21.). Das Bild Werbeprospekt der Firma O&K, 1999.

133 Tell Me About Escalators, S. 11. Farbige Beschichtungen tauchen in den Werbeprospekten
der Hersteller gegenwartig gar nicht mehr auf. Statt dessen sind diverse Glaser (lackiert,
unlackiert, Milchglas, Klarglas etc.) erhdltlich. Vgl. etwa: Schindler 9000. Fahrtreppen und
Fahrsteige mit Freiraum. Vgl. auch: H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnstationen und ihre
Gestaltung, S. 105 - 108.

Kaltenbach, Frank: Transluzenz, S. 7. In: Ders.: Transluzente Materialien. Glas - Kunststoff
- Metall. Miinchen 2003, S. 7.

Zwar wird das sogenannte ,mechanische Ziehverfahren“, das die Produktion eines kontinu-
ierlichen Glasbandes ermdglicht, bereits im Jahre 1904 von Emile Fourcault patentiert,
doch sollten noch einige Jahre vergehen bis das Glas tatsachlich derart beschaffen und
gefertigt war, dass es auch im Rolltreppenbau als durchgehende Balustradenform
eingesetzt werden konnte. Zur Entwicklung verschiedener Fertigungsmethoden vgl.:
Compagno, Andrea: Baustoff Glas - Entwicklungen und Tendenzen. In: Kaltenbach, Frank
(Hg.): Transluzente Materialien. Glas - Kunststoff - Metall. Miinchen 2003, S. 10 — 25, hier
S. 10.
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zeigt den oberen Teil einer Rolltreppe: die Landungsstelle mit der
Kammplatte, gummierte Handlaufe und eine glaserne Balustrade. Im
Hintergrund sind blauer Himmel und Wolken zu sehen, oberhalb der
Rolltreppe die Frontansicht eines startenden Flugzeugs. Die Symbolik ist
eindeutig. Die Bildunterschrift kénnte lauten: ,Unsere Fahrtreppen weisen
ihnen den Weg in den Himmel“. Oder: ,Himmelwarts mit O&K". Oder:

.Fahrtreppen von O&K - ein himmlisches Vergniigen®.

Zwei, wie es scheint, vollig kontrare Spharen werden zusammengebracht: die
erdgebundene, auf festem Grund gebaute Fahrtreppe, demgegeniber das
Flugzeug als Transportmittel der Lifte. Die glaserne Balustrade verkorpert
gleichsam das Verschwinden dessen, was ansonsten machtig, teilweise gar
bedrohlich daherkommt; Technik wird unscheinbar gemacht, in gewissem
Sinne auch verharmlost. Denn die Fahrtreppe mit Glasbalustrade 16st sich auf
in dem sie umgebenden Raum. Das Glas symbolisiert gewissermal3en den
menschlichen Wunschtraum nach Uberwindung der Schwerkraft, es spielt mit
der Auflésung und Erschaffung von Raumen, mit optischen und haptischen
Grenzen zwischen AuBen und Innen.™® Zugleich ist es Zeichen der
Verankerung in irdischen Zwéngen, ist (un)sichtbares, materialgewordenes
Symbol menschlicher Phantasie, aber auch der begrenzten menschlichen

Mdglichkeiten.’

Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs™® hat sich in den 1980er und 1990er
Jahren vor allem Edelstahl als Werkstoff fir Verkleidungen durchgesetzt. Mit
ihren silbrig glanzenden, glatten, kalten Oberflachen weisen sie den Be-
nutzern den Weg hinab in die unterirdischen Verkehrsknotenpunkte, an denen
sich alles konzentriert und wieder verlauft. Durch ihren Anschein von

klinischer Sauberkeit und stahlerner ,Unverwistbarkeit’ pragen sie nicht zu-

136 Zur kulturhistorischen Bedeutung von Glas vgl.: W. Schivelbusch: Die Geschichte der
Eisenbahnreise, S. 45 - 50.

Vgl. dazu auch: Kohlmaier, Georg; Sartory, Barna von: Das Glashaus - ein Bautypus des
19. Jahrhunderts. Mliinchen 1981, S. 82 - 89. Der Werkstoff Glas wird hier in seinen
zahlreichen architektur- und kulturhistorischen Dimensionen beschrieben, angefangen von
ersten Einsatzorten, Uiber die Herstellung bis hin zur Bedeutung des Lichteinfalls.

Im modernen Fahrtreppenbau wird in zwei grundlegende Kategorien unterschieden: Die
eine meint Rolltreppen im gewerblichen Bereich, also in Kaufhdusern, Galerien oder Biro-
gebauden. Die andere meint Fahrtreppen im 6ffentlichen Verkehr. Da letztere zumeist ver-
schiedenen Witterungsbedingungen standhalten missen und haufig um ein vielfaches
mehr belastet werden, miissen sie ganz besonders robust und widerstandsfahig gebaut
sein. Zu Konstruktionen und Unterschieden vgl.: Fahrtreppen und Fahrsteige, S.13 - 20.
Vqgl. ferner: O. Bachmann: Aufziige und Fahrtreppen, S. 67f.
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letzt das Bild einer reibungslosen Bewegung von sich unnahbar gegeniber-

stehenden Menschenmassen.

Schlielilich ist aber in jingster Zeit wiederum eine gegenléaufige Tendenz im
Balustradenbau und damit in der Gesamtgestaltung von Rolltreppen zu
beobachten. Wie am Beispiel diverser Frankfurter U-Bahn-Stationen oder am
Frankfurter Hauptbahnhof zu sehen ist, werden die &lteren Edelstahl-
balustraden durch solche aus Glas oder Milchglas ersetzt. In einigen Fallen ist
am oberen und unteren Ende der Treppe hinter der Glasfront jeweils ein

riesiges Rad aus Metall eingebaut, das beim Benutzen der Fahrtreppe in eine

Drehbewegung versetzt wird (Abb. 22).

22 Glasbalustrade mit
sichtbarem Eisenrad.
Flughafen-Fernbahnhof
Frankfurt am Main.

£ Fotografie, 2004.

Wahrend die Verkleidungen bislang vor allem dazu dienten, abzuschirmen, zu
verdecken und ,zu veredeln’, wird mit dieser Bauweise gewissermaf3en das
Gegenteil bewirkt. Die bisher hinter Edelstahl befindliche Technik und die aus
ihr resultierende mechanische Bewegung wird nun, zumindest in Teilen,
sichtbar gemacht.** Mittels Glasbalustrade und dahinter liegendem Zahnrad
wird der Maschine als Kernstiick und Ausléser von Bewegung ein augen-
falliger Platz eingeraumt. Formuliert Hermann Bausinger im Jahre 1981 noch,
dass ,Maschinen [...] geglattet, verkleidet mit Fassaden” sind, hinter denen
die ,Technik [...] absorbiert*® wird, so entsteht im Hinblick auf die ,Offen-

legung’ einzelner Rolltreppenelemente der Eindruck, als angstige sich der

%9 Auch existieren (etwa in der KéIner U-Bahnstation Kérnerstrafie) solche Modelle, bei
denen der ,Antriebsraum und die gesamte Konstruktion“ durch eine Glasverkleidung sicht-
bar gemacht ist! H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnstationen und ihre Gestaltung, S.
108.

160 . Bausinger: Technik im Alltag, S. 239.
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Mensch inzwischen nicht mehr vor der Machtigkeit des von ihm geschaffenen
Werks, als sei das technische Gerat so selbstverstandlich und ,naturlich’
geworden, dass ohne jegliche Zweifel Transparenz daruber erzeugt werden
kénne.

Daruber hinaus scheint die im Schwungrad angedeutete Maschinerie, ihre
unaufhaltsame, auf Monotonie und gleichbleibender Rhythmik beruhende
Bewegung ihre eigene faszinierende Asthetik zu entfalten, die es nunmehr
lohnt, sichtbar zu machen. Dabei handelt es sich keineswegs nur um eine
Ausnahmeerscheinung. Vielmehr kiindet die Ausstellung dieser bewegten
Komponente von einem allgemeinen Trend, der bisweilen das gesamte
Produkt- und auch Mediendesign erfasst hat. Der Apples Computer iMac
beispielsweise, dessen durchsichtiges Gehéduse ein Hineinschauen in das
Innere des Geréates ermdglicht, spielt ebenfalls mit der Spannung zwischen
Innen und AuRRen. Auch in Zeitschriftenlayout und im Fernsehen findet der

«161

»Reiz des Halbdurchsichtigen seinen Niederschlag - immer dann, wenn ein

Text durch Bilder unterlegt wird.*®?

Nachdem die Entwicklung der Rolltreppenverkleidungen nachgezeichnet
wurde, soll im Folgenden der Handlauf ,unter die Lupe genommen werden’.
Neben den Balustraden gehort er, den wir heutzutage als endloses
schwarzes Gummiband kennen, zu den sichtbaren und zugleich
wesenspragenden Elementen der Rolltreppe. Der Handlauf, der am Balustra-
denrand entlang fuhrt, wird am
oberen und unteren Ende der
Rolltreppe Uber zwei Rader an-
getrieben. In formaler Hinsicht
bildet er den Rahmen fir die
Verkleidungen; in funktionaler
Hinsicht ist er dem Stufen-
beziehungsweise Laufband ahn-
lich. Demgegeniber liegt seine

zweckmallige Bestimmung da-

rin, den Rolltreppenbenutzern

23 “Installing handrail on the newel stands”, Fotografie,
um 1970.

161 Asendorf, Christoph: Uber einige Vorlaufer des iMac-Designs. In: Sturm, Hermann (Hg.):

Design retour: Ansichten zur Designgeschichte. Essen 2000, S. 124.
Ebd. S. 121-125. In seinem Aufsatz zeigt Christoph Asendorf einige dieser Entwicklungen
exemplarisch auf.
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Halt und Sicherheit zu geben.

Die Bezeichnung ,Handlauf* beinhaltet bereits zwei grundlegende Aspekte,
die das Bauteil charakterisieren: Zum einen verweist sie auf den direkten
korperlichen Kontakt mit dem Gerat - die Hand des Rolltreppenbenutzers soll
den Handlauf erfassen und sich darauf stitzen. Zum anderen enthalt der
Begriff das Moment der Bewegung, denn das Band befindet sich, ebenso wie

die Stufen, in einem endlosen, gleichmafigen Umlauf.

Wie in einem technischen Lehrbuch von 1926 zu lesen ist, ist die Bewegung
des Handlaufs erforderlich, damit ,die mitfahrenden Personen nicht in die
Gefahr kommen, sich an einem festen Treppengelander festzuhalten und
dadurch zu Fall kommen*'®3. In einem Katalog der Peniger Maschinenfabrik
findet sich folgende kurze Anleitung zur Benutzung des Handlaufs: ,Beim
Betreten des Bandes erfal3t der Fahrende eine oder beide Handleisten und
braucht die Hande bis zum Verlassen oben nicht vorzuriicken oder
loszulassen. Die Handleisten bieten dadurch feste Handstiitzen.“*** Doch was
an dieser Stelle bereits als Selbstverstandlichkeit vorausgesetzt wird, die
automatisierte Bewegung des Handlaufs, ist keineswegs von Anfang an

vorhanden.

Ahnlich den Balustraden gleichen auch die Handleisten erster Rolltreppen
denen einer normalen Treppe, sind unbeweglich und starr. Dem Benutzer ist
es somit nicht méglich, seine Hand wahrend der Fahrt auf dem Handlauf
ruhen zu lassen, wie dies in dem zitierten Bedienungshinweis beschrieben
wird. Fur die Passagiere durfte sich hierdurch rasch ein Mangel an Halt und
Sicherheit eingestellt haben. Wahrend der Koérper getragen und von den
umlaufenden Stufen automatisiert bewegt wird, ist der Benutzer gezwungen,
seine Hand fortwahrend selber zu bewegen, um die stabilisierende Funktion
des Handlaufs wirksam zu nutzen. Da ,dies aber”, so Alfred Wiener, ,fur die
aufsteigenden Personen unbequem war, so wurden sie [die Handlaufe]
ebenfalls beweglich gemacht und erhielten durch Kuppelung dieselbe

Geschwindigkeit.“*®

183 4. Aumund: Hebe- und Férderanlagen, S. 200.
164 personenaufziige und Rolltreppenanlagen, S. 46.
® A. Wiener (Hg.): Das Warenhaus, S. 149. Erganzung, AM.
Gerade die gleichbleibende, synchrone Geschwindigkeit von Handlauf und Stufen spielt fur
die Konstrukteure der Rolltreppen im weiteren Verlauf der Geschichte eine grof3e Rolle.
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Der Ubergang vom festen Handlauf hin zum bewegten ist flieRend: Eine der
ersten amerikanischen Fahrtreppen verfiigt noch Uber zwei verschiedene
Handlaufe: eine Seite ist als einfaches Geléander ausgebildet, wéhrend sich
die Handleiste der anderen Seite bewegt.*®® In einem Artikel der ,Umschau*
aus dem Jahre 1900 ist zu lesen: ,Bei einigen amerikanischen Konstruktionen
dieser Art hat man noch die Bequemlichkeit vorgesehen, dass der Treppen-
gast sich am Gelander festhalten kann. Nun muss dieses aber offenbar
mitlaufen, und zu diesem Zwecke ist das Gelénder als ein endloses dickes
Gummiband ausgebildet, welches sich im gleichen Gangmalie wie die Treppe
nach oben bezw. nach unten bewegt.“’®” Und bei “The Engineer” steht

geschrieben:

»1here are two hand-rails, one on each side of the moving band. One
of these does not move, and is merely to prevent passengers falling
off. The grip of the other hand-rail does move, however, and it moves
at the same rate as does the flexible band. A passenger, therefore,
on stepping on the band and grasping the grip of the hand-rail finds
the whole of his body travelling at the same speed. The moving ‘grip’
is brought about ingeniously in much the same manner as the moving
band. [...]*®®

Doch nicht nur die Zahl der beweglichen Handlaufe unterscheidet sich
anfanglich von der heute, auch sind zunachst verschiedene Materialien zum
Einsatz gekommen, aus denen die Handlaufe gefertigt wurden. Setzen sich
die Handlaufe einiger Ausfihrungen etwa aus einzelnen schmalen Leder-

streifen zusammen'®®, bilden sie sich bei anderen Anlagen mittels zahlreicher,

.Dieselbe Geschwindigkeit”, so ein Ingenieur im Jahre 1929, ,wird dadurch erreicht, dal3
man den Antrieb des beweglichen Gelanders vom Antrieb der Treppe ableitet.”
P. Schroder: Fahrtreppen und Aufzugsanlagen des Warenhauses Karstadt, S. 396.
Ahnlich verhalt es sich im modernen Fahrtreppenbau, wo zwar eigens fur die Handlaufe
entwickelte Antriebsmaschinen eingesetzt werden (vgl. Fahrtreppen und Fahrsteige,
S. 19.), doch darf die Geschwindigkeit des Handlaufes die der Stufen nicht unterschreiten.
Laut offizieller Arbeitsschutzbestimmungen ist lediglich eine ,Voreilung der Handlaufe bis
zu 3% gegeniber der Laufgeschwindigkeit der Stufen oder Bander zulassig” (Staatliche Ar-
beitsschutzbestimmungen, S 145), was damit zu erklaren ist, dass im Falle eines Sturzes
die betroffene Person eher nach vorne, als nach hinten fallt. Vgl. Ch. Brasch: Die Rolltrep-
pe, S. 47.
185 yigl. The Reno Inclined Elevator, S. 136.
187 A. Wilke: Elektrisch betriebene Treppen, S. 955. Bemerkenswert an dieser Aussage ist,
dass sie - ebenso wie das Zitat aus Alfred Wieners ,Warenhaus" - als Begriindung nicht
den Sicherheitsaspekt anfiihrt, sondern die ,Bequemlichkeit"!
The Reno Inclined Elevator, S. 136.
Vgl. K.-R-Thiel: Rolltreppen, S. 198. Vgl. ferner: H. Aumund: Hebe- und Férderanlagen,
S. 200.
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aneinandergereihter Holzleisten aus'’®. Wieder andere Modelle bestehen
bereits aus Gummi und sind nicht selten mit einem Uberzug aus Pliisch, Ve-
elours oder Samt versehen'’* - Stoffe, die von einer gewissen Exklusivitét
zeugen und zudem nur in den Innenbereichen von Gebauden einsetzbar
sind.*"

Dass mit der Verwendung unterschiedlicher Materialien auch die haptischen
Erfahrungen andere sind, liegt dabei (sprichwortlich) auf der Hand. Im
Vergleich zu den Stufen ist der korperliche Kontakt mit dem Handlauf noch
direkter, noch leibhaftiger. Denn wéahrend bei der Berlhrung mit den Stufen
zumindest eine Schuhsohle zwischen der Stufenoberflache und dem Fuf3
liegt, greift die Hand meist direkt auf die Handleiste zu. Das schwarze Gummi,
wie wir es von modernen Rolltreppen kennen, ist gleichsam ungefiltert

sinnlich erfahrbar, kann ertastet, gefiihlt und gesehen werden.*”®

Die Tatsache aber, dass jeder das umlaufende Band mit bloRen Handen
beriihren kann, macht den Handlauf auch zu einem Gegenstand, der bei
vielen Leuten Ekel und Unbehagen hervorruft. Wahrend die einen die Hand-
leiste unbekimmert ergreifen, vermeiden andere die Berilhrung des
Gummibandes ganz und gar. Wie gering oder stark die Verschmutzung der

Handlaufe tatsachlich sein mag, ob sie gegebenenfalls sogar gesundheits-

179 3. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 53f. Vgl. ebenfalls: I. Wottitz:

Fahrrampen und Fahrtreppen fir den Personenverkehr, S. 91 u. S. 95.

Vgl. ebd. S. 90 u. S. 93. Vgl. ferner: O. Kammerer: Die Weltausstellung in Paris 1900,

S. 1352; sowie: Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 266.

Das Uberziehen der Handleisten mit Stoff muss ebenfalls als ein Relikt der vormals festste-
henden Treppengeléander gesehen werden. Im Kontext von Warenh&usern erfuhren diese
empirestilartige, also mit ,Plisch* und ,Fransenwerk* verzierte Behandlungen. Zur Asthetik
und kulturgeschichtlichen Bedeutung des Empirestils vgl. vor allem: S. Giedion: Die Herr-
schaft der Mechanisierung, S. 380f. u. S. 405 - 410. Vgl. auch: W. Benjamin: Gesammelte
Schriften. 5. Bd., S. 212.

Im Zusammenhang einer architektonischen Warenhausbeschreibung erwéhnt etwa Emile
Zola in seinem Roman ,Paradies der Damen* eine mit rotem Samt versehene Balustrade,
die - im Rahmen der Haupttreppe - zuvorderst der Représentation und prunkvollen Ausge-
staltung dient. Vgl. E. Zola: Paradies der Damen, S. 191. Zur représentativen Funktion von
Haupt- und Nebentreppen in Kaufhdusern vgl.: A. Wiener: Das Warenhaus, S. 9f. Vgl.
auch: P. Gohre: Das Warenhaus, S. 18.

Zum Reprasentationszweck von Gelandern und Handlaufen allgemein vgl.: Mielke,
Friedrich: Handlaufe. In: Scalalogia. Schriften zur Treppenforschung 1 /1985, S. 136 —
141, hier S. 136f. Mielke, Friedrich: Handlaufe. In: tg treppe +geléander 4 / 1983, S. 119 -
123. Mielke, Friedrich: Handlaufe. In: tg treppe + gelénder 1/ 1984, S. 25f.

Gerade der Aspekt des Sehens veranlasst die Rolltreppenhersteller, Handleisten auch in
anderen Farben zu produzieren. Bereits in den 1960er Jahren haben die Kaufer die Mdg-
lichkeit, zwischen verschiedenen farblichen Varianten zu wahlen. Vgl. G. R. Strakosch:
Vertical Transportation, S. 185. Vgl. ferner: Schindler 9300, S. 10. Im Zuge der fortschrei-
tenden Beeinflussung der Massen durch Medien aller Art kdnnen Handlaufe neuerdings
auch als Werbeflachen genutzt werden, indem sie mit Logos, Sprichen, Werbeformeln
oder -zeichen bedruckt werden.

172

173

50



schadigende Auswirkungen haben kann, ist schwer zu sagen und allenfalls
von Experten zu beurteilen. In jedem Fall aber ist mit dem Hygieneaspekt ein
Thema angerissen, das die Gemiiter bewegt, wenn auch nur am Rande, als
Alltagsmarginalie. Schlie3lich hatte wohl jeder einmal die Gelegenheit, einer
Mutter zuzuhoren, die ihrem Kind auf der Rolltreppe erklarte, dass man den
Handlauf nicht beriihren soll, weil sich darauf Bakterien und Keime befinden.
Der Ausloser fur die Besorgnis und das Gefuhl des Ekels ist dabei nicht der
umlaufende Handlauf an sich, sondern die Beruhrung, die andere Menschen
zuvor mit dem Gerat hatten. Wahrend demnach der Mensch Ekel und Ent-
fremdung vor sich selbst zu empfinden scheint, nimmt der Handlauf gewisser-

maf3en eine - wenn auch unrihmliche - Mittlerrolle ein.

Nicholson Baker thematisiert das vorhandene Hygieneproblem einmal mehr.

Er beschreibt die Art und Weise seiner Beseitigung:

-Endlich naherte ich mich wieder den Rolltreppen [...] ; und als ich
naher trat, zerstaubte er eine blaRgrine Flissigkeit auf einen weil3en,
gebauschten Lappen und machte sich damit am Gummihandlauf der
Rolltreppe zu schaffen. Er machte keine Wischbewegungen: Er
lehnte sich einfach mit beiden Handen auf den Lappen und schaute
einer der Sekretarinnen hinterher. Wahrend der Handlauf sich durch
seine Eigenbewegung selbst zu schwérzerem Glanz verhalf. Man
stelle sich vor, in einem Geb&dude zu arbeiten, in dem es zu den
wochentlichen Standardjobs der Serviceleute gehérte, den Handlauf
der Rolltreppe zu polieren! Der Umfang, die allumfassende Definition
dessen, was ein sauberes Blrogebaude wirklich ausmachte, das war
doch spannend! Bestimmt war dies einer der Teile der Arbeit des
Mannes, die er am liebsten mochte, und nicht nur, weil es Spal3
machte, den Sekretarinnen hinterherzuschauen, sondern weil es
etwas war, was Serviceleute Hunderte von Jahren lang nicht getan
hatten: Sie hatten gefegt, Schaden repariert, aufgewischt, gebohnert,
den richtigen Schlissel an dem gro3en Ring gefunden, der an die
Gurtelschnalle gehakt war, aber erst in jingster Zeit damit begonnen,
den Handlauf einer Rolltreppe blank zu putzen, indem sie sich
bewegungslos auf einen weil3en Baumwollappen [sic.] stutzten und
sich die Technik zunutze machten, dies jedoch so lassig taten, daf3

sie uns allen vorkamen, als lehnten sie am Strand an ihrem Camaro.
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Dieser Mensch kannte vermutlich jede Kerbe auf dem Handlauf, der
sich da im Kreis drehte - die abgeschlagene Stelle, die aussah, als
hatte sich jemand mit einem Messer daran versucht, und den
Abschnitt, wo er sich nach auf3en bog, und die kleine Verbindungs-
narbe, wo die beiden Enden zusammengeklebt worden waren, um
die Schlaufe zu schlieBen. Eine dieser Kerben benutze er zweifellos
dazu, sicherzustellen, dalR er den Lappen lange genug auf den

Handlauf preRte, damit auch alles poliert war.“"

Die Oberflache des Handlaufs beschreibt Baker gewissermafRen als indi-
viduell geformte schwarze Oberschicht mit Rillen und Einschnitten, mit
Kerben und Nahten. Sie ist weder richtig fest noch wirklich weich. Sie ist glatt
und hat doch auch ihre Makel - in Form von Einkerbungen und kleineren
Beschéadigungen.!”™ SchlieRlich erhalt jeder Handlauf, trotz einheitlicher
Produktionsrichtlinien und Standards, mit der Zeit seine eigene, scheinbar

unmerkliche individuelle Pragung.

17 'N. Baker: Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 100f.

175 Unter der Oberflache aus vulkanisiertem Gummi befinden sich, ahnlich wie bei friihen Roll-
treppenmodellen, auch Leinen- oder Kunstfasereinlagen. In den 1960er Jahren werden da-
riber hinaus Stahlseile eingesetzt. Die Handlaufe von Rolltreppen im 6ffentlichen Ver-
kehrsbereich werden zudem an ihren Innenseiten mit Nylon konfektioniert, ,um einer
Wasseraufnahme vorzubeugen.” G. Wirhitzky: Rolltreppen und Rollsteige, S. 1129. Vgl.
ferner: K.-R. Thiel: Rolltreppen, S. 198; sowie: O&K-Rolltreppen [40 Jahre], S. 19; sowie:
C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 551 u. S. 560.
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2.3. Gegenstandliche Zuordnungen

2.3.1. Diagonaltransporteur zwischen Fahrstuhl und Eisenbahn

Am 2. August 1892 wird beim United States Patent Office eine Rolltreppen-
konstruktion mit umlaufenden Stufen geschiitzt.'”® Die einige Jahre nach ihrer
Patentierung zur praktischen Umsetzung gelangte Erfindung wird unter der
Bezeichnung ,Elevator”, also Fahrstuhl, registriert. Die Tatsache, dass zu-
nachst keine eigene Begriffsbestimmung vorgenommen und statt dessen auf
eine bereits vorhandene Etikette eines anderen Transportapparates zurick-
gegriffen wird, lasst auf ein scheinbar vorhandenes Dilemma hinsichtlich der

gegenstandlichen Zuordnung schliel3en.

Im Folgenden soll nun der Versuch unternommen werden, den anfanglichen
Konflikt als Hinweis zu begreifen und fir eine weiterfihrende definitorische
Gegenstandsbeschreibung nutzbar zu machen. Im Gegensatz zur Betrach-
tung der Materialien und Werkstoffe soll diese eine Ubergeordnete
Bestimmung des Gerates vornehmen und einen Bezug zu anderen Transport-

systemen herstellen.

Die KapitelUberschrift kindet bereits davon - die Rolltreppe reiht sich
zwischen sehr unterschiedlichen Transportsystemen ein. An einem Ende der
Achse befindet sich die Eisenbahn, am anderen Ende der Fahrstuhl, da-
zwischen die fahrenden Stufen. Zunachst einmal sind es vor allem formale
und entwicklungsgeschichtliche Gegebenheiten, die zur genannten Gliede-
rung beitragen: Abgesehen von diversen Vorlaufern sind alle drei, Eisenbahn,
Fahrstuhl und Rolltreppe, Beférderungsmittel aus dem 19. Jahrhundert. Dass
Firmen wie Otis oder Siemens bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts nicht
nur Eisenbahnen und Fahrstiihle, sondern nachfolgend ebenso Rolltreppen
herstellen, macht die (wenn auch sehr weitlaufige) verwandtschaftliche Zuord-
nung, ebenfalls deutlich. Dartber hinaus werden in zahlreichen Beschrei-

bungen von Rolltreppenanlagen immer wieder Vergleiche mit dem &lteren

176 Elevator. Patentschrift des United States Patent Office.
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Fahrstuhl angestellt, etwa im Hinblick auf die Transportkapazitdt und

Leistungsfahigkeit beider Verkehrsmittel.*””

Solche konkreten Vergleiche lassen sich mit der Eisenbahn freilich nicht
anstellen, qilt diese doch, im Gegensatz zu Fahrstuhl und Rolltreppe, der
Uberwindung groRer Distanzen. Die Eisenbahn diirfte vielmehr in einem
allgemeineren Sinne zur Weiterentwicklung von Transportsystemen wie der
Rolltreppe beigetragen haben, schlieRlich hat sie, wie Sigfried Giedion

schreibt, die ,Phantasie der ganzen Welt angeregt“*’®.

Zum Zweck einer erweiterten dinghaften Bestimmung soll im Folgenden
zunachst ein eingehenderer Vergleich der drei Transportmittel angestellt
werden. Wesentliche Gemeinsamkeiten und Unterschiede sollen dabei
herausgearbeitet und Besonderheiten der Rolltreppe sichtbar gemacht
werden. Begonnen werden soll dabei mit einigen Berlihrungspunkten, wobei
sich anschliel3end die Frage stellt, welche Aspekte fir eine Eingliederung der

Rolltreppe zwischen den genannten Transportsystemen sprechen.

Als erstes ist festzustellen, dass alle drei Systeme Verbindungselemente
zwischen verschiedenen Punkten sind, sie somit zu den ,ortsverandernden”
Maschinen zahlen'”. Alle drei dienen dem Transport von Personen'®, sollen
Erleichterung schaffen beim Uberwinden von raumlichen Distanzen. Fahr-
stuhl, Eisenbahn und Rolltreppe nehmen in dieser Hinsicht auch wesentlichen
Einfluss auf Stadt- und Landschaftsbilder. Sie sind r&umliche Gebilde und
Fahrzeug zugleich, ,durchschneiden’ Landstriche und Geb&ude, sind Raum

und Zwischenraum.

1 Vgl. etwa: Tranker: Die mechanisch bewegte Treppe, S. 93; sowie: A. Wiener (Hg.): Das

Warenhaus, S. 84 u. S. 152. Vgl. ferner: Reuer, Kurt: Rolltreppen in Verwaltungsgebauden.
In: Zentralblatt fur Industriebau 10 / 1974, S. 384 — 387, hier S. 384; H. Frei: Tempel der
Kauflust, S. 119; sowie: A. Wilke: Elektrisch betriebene Treppen, S. 955.

In Praxistests werden beide Transportmittel gegentbergestellt, um Vor- und Nachteile er-
mitteln und gegeneinander abwégen zu kénnen. Vgl. Im Interesse der Erleichterung des
Verkehrs. In: Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure, 18 / 1908, S. 727.

S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 102.

Der Begriff der ,ortsverandernden” Maschinen entstammt Friedrich Georg Jiinger, der ihn
in Gegensatz setzt zu den formverandernden“ Maschinen. Vgl. F. G. Jinger: Die Perfek-
tion der Technik, S. 75.

Bekanntermaf3en sind Eisenbahn und (Lasten-)aufziige auch Transportmittel fiir den
Giiterverkehr. Ahnlich verhalt es sich mit der Rolltreppe, stellt sie doch letztlich ein mit
Stufen versehenes Forder- oder FlieBband dar.
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Darlber hinaus ist allen drei Verkehrsmitteln ein fester, vorgegebener Weg in
Form von Schienen oder Schachten immanent. Ahnlich einer Perlenschnur ist
die Bewegung ausschlief3lich entlang dieser Richtungsweisung, entlang des
,FUhrungssystems’ mdglich. Ein Abweichen davon ist im Normalbetrieb aus-
geschlossen und wiirde einen Unfall bedeuten. Sie sind mechanisierte, mit
Motorantrieb ausgestattete Massenverkehrsmittel und stellen im Gegensatz
zum Automobil, Fahrrad oder Motorrad keine Verkehrsmittel des Individual-
verkehrs dar. Aktive menschliche Bewegung wird bei allen dreien durch
passive, von Maschinen getriebene Bewegung ersetzt. Damit einher geht
auch die Veranderung sozialer Muster und sinnlicher Wahrnehmungen.
Beeinflusst werden durch die Verkehrsapparate nicht nur die Empfindungen
fur den zuriickgelegten Weg und die Auffassung von Zeit und Raum. Auch
das Kommunikationsverhalten, das Gefiihl von Nahe und Ferne - in r&um-
licher und menschlicher Hinsicht - unterliegen entscheidenden Wand-
lungen.’® Doch wird damit bereits das Feld der Besonderheiten und
Divergenzen gestreift. Unterscheiden sich doch gerade die Sinneseindriicke,

die der Mensch durch die drei Maschinen erfahrt, deutlich voneinander.

Ein entscheidender Unterschied, der aber fiir die getroffene Eingliederung
spricht, ist die Bewegungsrichtung. Im Falle der Eisenbahn ist diese durch die
Horizontale oder Waagerechte beschrieben, im Falle des Fahrstuhls durch die
Senkrechte. Demgegenuber ist das Kennzeichen der Rolltreppe ihre dia-
gonale Ausrichtung. Ebenso wie der Fahrstuhl dient zwar auch die Fahrtreppe
als Verbindung verschiedener Ebenen und erschliel3t somit die Vertikale,
genaugenommen aber durchkreuzt sie diese und stellt in diesem Sinne eine

Schragverbindung her.

In gleicher Weise wie die Funktionsprinzipien voneinander abweichen - auf
Schienen rollend oder an Seilen hangend - besitzen alle drei Fahrzeuge sehr
unterschiedliche Merkmale hinsichtlich der ihnen inharenten raumlichen Kom-

ponenten. Wahrend die Rolltreppe von einer vergleichsweise groRen Offen-

8L Fir die Eisenbahn und das Zugfahren haben Wolfgang Schivelbusch und Rainer Schén-

hammer diese Wahrnehmungsverschiebungen exemplarisch analysiert. Vgl. W. Schivel-
busch: Geschichte der Eisenbahnreise, vor allem S. 21 - 83 u. S. 142 - 151; sowie:

R. Schénhammer: In Bewegung, S. 81 - 136. Vgl. ferner: Wagner, Monika: Ansichten ohne
Ende - oder das Ende der Ansicht? Wahrnehmungsumbriche im Reisebild um 1830. In: H.
Bausinger, K. Beyrer, G. Korff (Hg.): Reisekultur. Von der Pilgerfahrt zum modernen
Tourismus, S. 326 - 335. Betreffend den Fahrstuhl findet sich eine knappe Untersuchung
von Sinneseindriicken und menschlichem Verhalten in: S. Orth: Nach oben, S. 109 - 116.
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heit und der Mdglichkeit des sinnlichen Austausches mit dem sie umge-
benden Ort gekennzeichnet ist, bildet der Aufzug zumeist einen in sich
geschlossenen, nach allen Seiten hin abgegrenzten Korper, der, abgesehen
vom Drahtkorb oder Glaskorper, nicht einmal optisch durchbrochen werden
kann. Die Beziehung des Benutzers zur durchfahrenen Umgebung, seine
Wahrnehmung der passiven Bewegung, die ,im wesentlichen auf visuellen
Informationen“*®? beruht, ist somit eine véllig andere. Nicht zuletzt trifft dies
auch auf die Eisenbahn zu, deren Geschwindigkeit einerseits und die
Mdglichkeit des Ausblicks andererseits eine ganz und gar eigene Raum- und

Zeitwahrnehmung bewirken.'8?

Ein weiterer Unterschied bezieht sich auf die durchschrittenen Rdume und
Umgebungen selbst; Eisenbahn und Fahrstuhl bilden hierbei zwei Pole:
Wahrend die Eisenbahn der Uberwindung natiirlicher Hindernisse bezie-
hungsweise natlrlicher Landschaften dient, erschlielen Fahrstuhl und Roll-

treppe vom Menschen geschaffene Raume.'*

Zweifelsohne kdnnten der Gegeniiberstellung von Fahrstuhl, Rolltreppe und
Eisenbahn nunmehr zahlreiche weitere Details und Beobachtungen beigefiigt
werden. Als Instrumente einer grundlegenden Abgrenzung, Einordnung und
Differenzierung sollen die erwahnten Ubereinstimmungen und Unterschiede
zunachst jedoch ausreichen. Den abschlieBenden Teil der definitorischen
Untersuchung soll vielmehr eine Betrachtung artverwandter Transportsysteme
bilden, wodurch die dinghafte Bestimmung der Rolltreppe weiter vorange-

trieben werden soll.

1825 Orth: Nach oben, S. 110.

183 Zwar gilt die Rede von der Zerstoérung des ,innige[n] Verhaltnis[ses] zwischen Reisendem
und durchreistem Raum*® (W. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 52. Ergan-
zung, AM) bisweilen als reichlich Ubertrieben und ist, wie Schénhammer dies zu belegen
sucht, zu Uberdenken (Vgl. R. Schénhammer: In Bewegung, S. 105f.). Zu einer deutlichen
Distanzierung, auch Entfremdung zwischen Landschaft und Reisendem hat die Bahn je-
doch allemal beigetragen, wie ein Zitat von Benjamin Gastineau sehr schén zu belegen
weil3: ,Vor der Erschaffung der Eisenbahn regte die Natur sich nicht mehr ... die Himmel
selbst schienen unbeweglich. Die Eisenbahn hat alles belebt, alles bewegt, der Himmel ist
eine lebendige Unendlichkeit geworden.” B. Gastineau: La Vie en chemin de fer. Zitiert
nach: P. Virilio: Fahren, fahren, fahren, S. 25.

Im modernen Verkehrswesen bildet die Rolltreppe gleichsam auch eine Verlangerung von
Schiene und Eisenbahn. Betrachtet man beispielsweise den Grof3stadtbahnhof als kom-
plexes Raum- und Verkehrsgebilde, so fallt auf, dass den Rolltreppen eine Mittlerrolle
zwischen verschiedenen Schienensystemen zukommt. Rolltreppen verbinden Eisen- und
S-Bahnen, sie sind Ubergénge und Verkehrswege zwischen S- und U-Bahnstationen.
Demgegeniber ist der Fahrstuhl fiir den Bau und die Nutzung von Wolkenkratzern
unerlassliche Voraussetzung, was nicht zuletzt in der Bezeichnung ,elevator buildings* (W.
Konig (Hg.): Netzwerke Stahl und Strom. (= Propylden Technikgeschichte. 4. Bd.).

Berlin 1997, S. 296.) zum Tragen kommt.
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2.3.2. Verwandte Transportsysteme

,Sle [die Rolltreppe] ist zwischen Treppe und Rampe das, was zwischen
Pferd und Esel das Muli ist, also ein héchst respektables Wesen“!®, formuliert
ein Kolumnist der ,Stddeutschen Zeitung” und verweist damit auf die recht
eigentiimliche Abstammung des Transportmittels. Mit Hilfe der animalischen
Metapher schreibt er der Rolltreppe eine Zwitterstellung zu, wie sie im Ver-
gleich mit Fahrstuhl und Bahn bereits zum Tragen gekommen ist und vielerlei
Komponenten aufweist: Als Zwitter zwischen der Vertikalen und der Hori-
zontalen, zwischen Schienenfahrzeug einerseits und Hebemaschine anderer-
seits. An anderer Stelle prazisiert und Gbersetzt der Autor sodann seine Ein-
schatzung und formuliert: ,Zwei Prinzipien fanden in der Rolltreppe zuein-
ander, das des schrag aufsteigenden Forderbandes und das des Schopf-

rades“®°,

Nun sind die Wirkmechanismen dieser beiden ,Prinzipien* von Alters her
bekannt und stehen in einer langen Tradition. Werden sie in der Antike noch

in Form von ,einfachen Maschinen“t®’

vor allem im Theater genutzt, um etwa
das automatische Bewegen von Figuren oder das Offnen von Tiren zu er-
moglichen®®®, tritt um 1500 mit der Erweiterung des Bergbaus (vom Tagebau
hin zum Tiefbau) und der Ausnutzung von Wasser- und Tierkraft eine bedeu-
tende Wendung ein'®. Dampfkraft, die den Einsatz von Kranen gestattet, und
die Madglichkeit elektrischer Kraftubertragung verhelfen der Fordertechnik
schlieRlich zu entscheidenden Durchbriichen und befahigen sie bis in unsere

Tage hinein zu zahllosen Weiterentwicklungen.®

Ein paar ausgewahlte Anlagen, die mit der Entstehung von Rolltreppen in
zeitlicher und technischer Verbindung stehen, werden im Folgenden kurz
vorgestellt und erlautert. Hierbei wird eine Unterteilung vorgenommen in

Transportsysteme fir den Guter- beziehungsweise Rohstofftransport und jene

8 Das Streiflicht, S. 1. Erganzung, AM.

1% Epd,

187 3. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 53f.

188 Epd.

189 0. Kammerer: Die Technik der Lastenférderung einst und jetzt, S. 4.

199 Epd. S. 4f. Eine kurze Zusammenfassung Uber die historische Entwicklung der Hebema-
schinen findet sich ebd. S. 257 - 260.
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fur den Personenverkehr. Beginnen wir mit ersteren und betrachten zunachst

die sogenannten ,Becherwerke*'** oder ,Trogférderanlagen'** (Abb. 24).

Im Zusammenhang mit der
Mechanisierung einer Mauhle
werden diese bereits im 18.
Jahrhundert von dem Ameri-
kaner Oliver Evans eingefihrt
und als ,vertikales Hebewerk*
beschrieben.’® Das abgebil-
dete Becherwerk verfugt Uber
einen fahrbaren Unterbau und
kann so flexibel eingesetzt
werden. Im ,Handbuch fur
Fordertechnik”  findet  sich
folgende Beschreibung seiner

Funktionsweise:

24 Fahrbares Becherwerk fir selbsttatige
Materialaufnahme*“. Grafik aus einem
férdertechnischen Handbuch, 1950.

,Die schlechthin als Elevatoren [!] bezeichneten Fdérdervorrichtungen

gehoren, was das Grundsatzliche ihres Aufbaus und ihrer

Arbeitsweise betrifft, zu den ehrwirdig alten Lastenbewegungsmitteln

der Menschheit. Sie bestehen aus Gefallen, die an steilumlaufenden

Zugmitteln befestigt sind, an dem unteren Ende der Forderstrecke das

Fordergut schopfend aufnehmen und am andern, oberen Ende es

auskippend abgeben.“'%*

Vergleichbar den Stufen einer Rolltreppe sind die Becher oder Trége an den

»Zugmitteln®“, einer Kette oder einem Gurt, befestigt und befinden sich sodann

in standigem Umlauf.'®> Abgesehen von dem der Fahrtreppe sehr dhnlichen

aulleren Erscheinungsbild, gleichen sich auch die im Handbuch aufgezeigten

191

192
193
194

1% Epd. S. 51.

Vgl. C. Michenfelder: Handbuch der Férdertechnik, S. 49 - 55; sowie: S. Giedion: Die Herr-
schaft der Mechanisierung, S. 105.

Vgl. A. First: Das Weltreich der Technik. Entwicklung und Gegenwart, S. 11.

S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 105f.

C. Michenfelder: Handbuch der Fordertechnik, S. 49. Ergdnzung, AM.
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Vorteile der Konstruktion, die ebenso gut im Zusammenhang mit Fahrtreppen
formuliert worden sein kdnnten: ,grofRe Leistungsfahigkeit, ,luckenloser

Forderstrom®, ,wenig reparaturbedirftig*, ,einfache[r] Aufbau*'®°.

Reduziert man das System der Becherwerke und Trogforderanlagen auf
seine elementarsten Bauteile und Funktionsprinzipien, wird sehr schnell deut-
lich, wo diese ihren Ursprung haben. Sie alle folgen der Methode des Mihl-
rades, dessen Schaufeln Wasser aufnehmen, wieder auskippen und so einen
eigenen Antrieb bilden.'®” Die Weiterentwicklung vollzieht sich nach den
Darstellungen Sigfried Giedions wie folgt: ,Die Schaufeln des Muhlrades [...]
verwandeln sich in Korbe, in die Behdlter eines endlosen Bandes, das die
Produkte von einer niederen zu einer hoheren oder von einer hdoheren zu
einer niederen Ebene leitet.**® Ebenso wie bei anderen Kreis- oder Stetig-
forderern besteht auch hier das wesenspragende Prinzip in ,einer mecha-

nisch gleichférmigen Wiederkehr, die automatisch hervorgerufen wird“'%°,

Ubertragen auf die Horizontale formt ein endloses, waagrechtes Band das fur
unseren zivilisatorischen Werdegang mindestens ebenso bedeutsame Fliel3-
band. Im Rahmen seiner mechanischen Muihle hat Oliver Evans Ende des 18.
Jahrhunderts auch dieses zur Anwendung gebracht. Integriert in einen fir
damalige Verhéltnisse aul3erst komplexen Fertigungsablauf, diente es, eben-
so wie das beschriebene Becherwerk, als Bindeglied fiur eine reibungslose
und kontinuierlich fortschreitende Produktion.?®® Evans, der mit seiner Erfin-
dung Pionierarbeit geleistet und letztlich eine weitreichende Entwicklung in
Gang gebracht hat, legt mit dem FlieBband den Grundstein fir alle nach ihm

entstandenen industriellen Bandproduktionen.?* Abgesehen von seinem friih-

1% Epd. S. 50. Erganzung, AM.

197 Vgl. dazu auch: S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 107f.

198 Schreitet man historisch noch weiter zuriick so lassen sich bereits in der Antike vergleich-
bare Hebewerke finden. Eimerketten beispielsweise wurden von Agypten bis China zum
Wasserpumpen benutzt. Ebd. S. 108.

F. G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 55. Vgl. auch: Ebd. S. 57f.

S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 109.

Im Rahmen seiner ,Herrschaft der Mechanisierung* hat Giedion erstmals Entwicklungen
und Auswirkungen nachgewiesen, die das FlieBband und die Bandproduktion im industri-
ellen Kontext hinterlassen haben. Angefangen mit Evans Mechanisierung der Muhle, Uber
die Verwendung des FlieRbandes bei der Tierschlachtung bis hin zur Bandproduktion bei
Henry Ford hat Giedion ein umfassendes Bild dariiber gezeichnet, wie das mechanische
FlieBband schrittweise die industrielle Entwicklung beeinflusst, wie es Arbeitsablaufe und
das gesamte menschliche Umfeld verandert hat. Vgl. ebd. vor allem: S. 257 -263.

Zu den weitreichenden gesellschaftlichen Folgen und Spuren, die das Flieband
hinterlassen hat, vgl. ferner: P. F. Drucker: Die totale Revolution der Gesellschaft durch
das FlieRBband, S. 262 - 276. Drucker beschreibt in seinem Aufsatz Auswirkungen der

© ©
©

199
200
201

59



zeitigen Gebrauch in der Viehschlachtung sowie der Automobilindustrie, dient

es

Weiteren zu sogenannten ,Rollbahnen® ausgeformt.

unter anderem auch als Transportmittel an Kaianlagen und wird im
202

Betrachtet man den Bereich der Personenférderanlagen, so sind auch hier

direkte Ableitungen uniibersehbar.”® Horizontale Fahrsteige etwa oder solche

25 Modernes Laufband. Fotografie aus einem
Werbeprospekt der Firma Schindler, um 2003.

mit einer leichten Neigung haben
sich insbesondere im Bereich des
offentlichen Verkehrs, auf Flug-
hafen und Messegelanden stark
verbreitet (Abb. 25). Schenkt man
einem Beitrag der ,Neuen Zlrcher
Zeitung“ Glauben, wird der erste
.Rollteppich* Europas im Jahre
1959 in Lausanne vorgestellt.”**
Im Gegensatz zu den Rolltreppen
verflgen die Fahrsteige Uber
flache, bandférmige Trittflachen,
haben keine Stufen:

»The design and constructional details of these machines are very
similar to those of conventional escalators, but the fundamental
difference lies in the fact that, whilst an escalator has a series of steps
(mounted on four wheels and attached to two step chains) which
‘form’ on the incline and ‘flatten ou't at the landings, a Trav-o-lator has

a series of flat platforms [...]."*%

202

203

204
205

industriellen Bandproduktion auf das 6konomische Gefiige einer Gesellschaft als auch auf
deren Kernbereiche, also etwa die Familie.

Rollbahn zum Beférdern von Fuhrwerken. In: Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure
14 /1905, S. 594. Vgl. ferner: J. M. Tough, C. A. O’Flaherty: Passenger Conveyors, S. 58f.
Es lieRen sich an dieser Stelle zahlreiche weitere Transportsysteme anfuhren, die in Ver-
bindung stehen mit der Rolltreppe. Die wesentlichen werden jedoch genannt. Weiterfiih-
rende Informationen und Ausfiihrungen finden sich in der bereits genannten Literatur, vor
allem in: C. Michenfelder: Handbuch der Férdertechnik; sowie: O. Kammerer: Die Technik
der Lastenférderung einst und jetzt.

Einen Uberblick iiber verschiedene historische Beférderungssysteme im Personenverkehr
liefert: B. Richards: New Movement in cities.

Barbe, Hans B.: Der erste Rollteppich Europas, o. S.

C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 577.
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Die flachen Paletten sind aus rostfreiem Stahl oder Aluminium, auch solche
mit einem umlaufenden Gurt aus Gummi sind erhaltlich.?®® Die zu den soge-

«207 23hlenden Fahr-

nannten ,Plattenbandférderern” oder ,Gurtférderbandern
steige sind allerdings keine Erfindung der jingeren Vergangenheit. Im Gegen-
teil, sie werden bereits im 19. Jahrhundert flir den Personenverkehr einge-

setzt und sind gewissermalen Vorlaufer der Stufenrolltreppen.

26 Auf dem Laufband. Karikatur von Louis, 1985.

Eine kontinuierliche, horizontale Fortbewegung verspricht um die Jahr-
hundertwende noch eine weitere Erfindung: die sogenannte ,moving plat-
form“. Bereits seit 1874, als fir die Stadt New York ein ,elevated moving
pavement” vorgeschlagen wird, gibt es Ideen zur Konzeption und zum Aufbau
einer solchen Anlage®®®. Aber es sollte noch bis zum Jahre 1893 dauern, bis
das erste System dieser Art auch tatsachlich realisiert wurde. Zum Zwecke
des massenhaften Besuchertransportes wird eine ,moving platform* auf der

Columbianischen Ausstellung in Chicago installiert.?%°

208 y/gl. Schindler 9000, S. 22. Sodann werden die Fahrsteige im englischen Sprachgebrauch

auch als ,Rubber belt conveyors” bezeichnet. C. W. Hardie: Escalators and Passenger
Conveyors, S. 577 u. S. 580. Eine andere Bezeichnung, die jedoch eher eine Art Marken-
namen verkorpert ist “Trav-o-lator”.

297 'H_ Aumund: Hebe- und Forderanlagen, S. 193 u. S. 200.

298 Nachfolgend schicken sich auch zahlreiche andere Erfinder an, verschiedene Konzepte fiir
ahnliche kontinuierliche Transportsysteme vorzulegen. Vgl. dazu: B. Richards: New Move-
ment in cities, S. 57 - 62. Weitere Informationen zu &hnlichen Vorhaben und Patentanmel-
dungen finden sich in: J. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, vor allem
S.18-28u.S.33-43.

2% Epd. S. 33.
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B i £} ¥ -o'“ L g e
27 ,Projekt rollender Birgersteig fiir Chicago von Silsbee and Schmidt, USA“. Grafik, um 1900.

Das von dem amerikanischen Architekten J. L. Silsbee und dem Ingenieur
Max E. Schmidt konzipierte dreiteilige Transportsystem basiert auf dem Prin-
zip von endlos umlaufenden Schienen, die in Form einer Ellipse angelegt sind
und (iber das Gelande fiihren.”*® Mit Hilfe von Radern und mehreren Antrie-
ben werden Uber die Schienen zwei nebeneinanderliegende Plattformen
bewegt, eine mit niedriger Geschwindigkeit, die andere mit hoherer Ge-
schwindigkeit. Entlang der Plattform mit der geringen Geschwindigkeit verlauft
ein normaler Birgersteig. Der Benutzer der ,moving platform* kann somit zu-
nachst auf die Ebene mit der niedrigen Geschwindigkeit steigen und von da
aus auf die mit der héheren Geschwindigkeit wechseln. Auf letzterer sind
dann auch Sitzbanke befestigt. Der Abstieg von dem Gerét erfolgt in umge-
kehrter Richtung, von der Ebene mit der hdochsten Geschwindigkeit auf die
Plattform mit der geringen Geschwindigkeit und schlie3lich auf den Birger-

steig.?*!

Dass es sich hierbei um ein Transportmittel handelt, das erhebliche Ver-

besserungen auch fiir die Anwendung im innerstadtischen Verkehr verspricht,

210 Vgl. hierzu auch: B. v. Sartory, G. Kohlmaier: Integrierte Transportsysteme fiir den Perso-

nennahverkehr, S. 10. Vgl. ferner: Amtlicher Bericht Giber die Weltausstellung in Chicago
1893, S. 134; sowie: Ch. Beutler: Weltausstellungen im 19. Jahrhundert, S. 222f.

21 ygl. J. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 33f.
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macht eine Vielzahl &hnlicher Erfindungen deutlich.”*? Ein im Jahre 1888
unter ,Stepped Train“ patentiertes Modell sieht beispielsweise drei bewegte
Ebenen vor.?** Mit Geschwindigkeiten von 3, 6 und 9 Kilometern pro Stunde

sollen diese sogar unterirdisch, in einem Tunnel zum Einsatz kommen.?**

® 2 Vi - o

Amerlkamsche J= A
Stufenbahn
- DRPNST766

Im Rahmen der Berliner

Gewerbeausstellung 1896 wird

das System schlief3lich mit zwei

Geschwindigkeitsstufen gebaut
(Abb. 28). Es verbindet das

Ausstellungsgelande mit einem

nahe gelegenen Vergnigungs-
park. Im Hauptkatalog der

Ausstellung wird die sogenannte

,Stufenbahn*?®®, ein Begriff der

auch fur nachfolgende Systeme

216
d=,

verwendet wir als ,Befor-

derungsmittel der Zukunft* ge-

28 ,Stufenbahn der Baurathe Th. und H. Rettig“. priesen, das bei den Besuchern
Berliner Gewerbeausstellung 1896. Grafik aus dem “ 217
,Hauptkatalog der Berliner Gewerbeausstellung®, .grof3es Interesse” weckt.

1896.

Basierend auf den Prinzipien der bis dahin bekannt gewordenen und teilweise
realisierten Fahrsteige wird im Jahre 1900 schlief3lich ein weiteres, &ufRerst

bedeutsames Transportmittel gebaut. Das als , Trottoir roulant*?*?

oder ,Plate-
forme roulante*?*® bezeichnete Konstrukt wird auf der Pariser Weltausstellung
installiert und befdrdert die Besucher tiber das Ausstellungsgeléande (Abb. 29,
Abb. 30).?*° Parallel, streckenweise auch unter der bewegten Plattform ver-
lauft eine Bahnstrecke. Die darauf verkehrenden Zige fahren in entgegen-

gesetzter Richtung zum ,Trottoir roulant.?**

212
213
214

Vgl. hierzu auch: Ch. Beutler: Weltausstellungen im 19. Jahrhundert, S. 222f.
Vgl. J. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 27f.

Vgl. B. v. Sartory; G. Kohlmaier: Integrierte Transportsysteme fiir den
Personennahverkehr, S. 10.

25 Epd.

2% ygl. etwa: H. Lux: Die Ingenieurkunst im Dienste der Weltausstellung, S. 70.
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29 ,'Trottoir roulant’ und die elektrische Bahn.* 30 ,Das Trottoir roulant” mit dem italienischen Palast.
Paris 1900. Fotografie aus einem Paris 1900. Fotografie aus einem
Weltausstellungsbericht, 1900. Weltausstellungsbericht, 1900.

Wenngleich auf der Weltausstellung in Chicago und nachfolgend auf der
Berliner Gewerbeausstellung®* vergleichbare Transportsysteme zum Einsatz
kommen, sorgt das ,Trottoir roulant” in Paris fir grof3es Aufsehen und wird
von zeitgendssischen Beobachtern als ,famose* Erfindung gewirdigt®®. Den

«224

Franzosen gilt das ,Trottoir roulant* schlichtweg als der ,Clou ihrer Aus-

stellung, was Autor Winfried Kretschmer mit folgenden Worten beschreibt:

~Jede Weltausstellung brauchte ihren Clou, ihre Hauptattraktion - die
war in Paris ein ungeschriebenes Gesetz. Doch was sollte auf den
Eiffelturm und die Maschinenhalle, diese eindrucksvollen Meister-
leistungen des Eisenbaus, folgen? Nachdem die Pléne fur einen
Umbau des Turmes schon an den Eigentumsverhaltnissen geschei-
tert waren und auch der Vorschlag, unter dem Bett der Seine ein
riesiges Vergnigungsetablissement mit Theater, Ballsdlen und
Restaurants anzulegen, ebenso wenig Chancen auf Verwirklichung
hatte, fieberte halb Paris der Frage nach, welches der Clou der
Milleniumsausstellung sein wiirde. Doch bis zur Er6ffnung blieb diese
Frage unentschieden - bis einige Pariser Gefallen an den rollenden

27 B v. Sartory; G. Kohlmaier: Integrierte Transportsysteme flir den Personennahverkehr,

S. 10f.
28 A J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 170.
219 G, Malkowsky (Hg.): Die Pariser Weltausstellung in Wort und Bild, S. 169.
220 Vgl. hierzu: M. Wérner: Die Welt an einem Ort, S. 157; sowie: W. Kretschmer: Geschichte
der Weltausstellungen, S. 147f.
Vgl. H. Kraemer: Die Ingenieurkunst auf der Pariser Weltausstellung 1900, S. 34.
Vgl. J. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 39; sowie: G. Malkowsky
(Hg.): Die Pariser Weltausstellung in Wort und Bild, S. 170.
A. J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S.18.
24 Epd. S. 170. Vgl. ferner: W. Kretschmer: Geschichte der Weltausstellungen, S. 147.

221
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In der Tat: Der rollende Birgersteig stellte das bis dahin anspruchsvollste und
umfassendste Transportmittel seiner Art dar.?® Angelegt in Form eines Via-
duktes, umfasst das ,Trottoir roulant” eine Gesamtlange von 3,36 Kilometern
und verfiigt (iber insgesamt neun ,Stationen“.??’ Die Plattformen bewegen
sich mit Geschwindigkeiten von 3,6 und 7,2 km/h. Benutzt ein Fahrgast den

Weg mit der héchsten Geschwindigkeit, kann er das Areal innerhalb von 25

Gehsteigen fanden. Offenbar nicht wissend, dass dieses neue Ver-
kehrsmittel schon in Chicago der staunenden Welt vorgefihrt worden
war, erklarten sie die Plate-forme roulante zum ,Clou der diesjahrigen

Ausstellung’.*#?

Minuten einmal umrunden.

Auch die Transportkapazitat ist enorm. Bei einer Geschwindigkeit von 7,2
km/h kann die Plattform stindlich bis zu 57.600 Passagiere transportieren.
Auch wenn die tatséachliche Frequenz deutlich darunter liegt und sich lediglich

auf etwa 31.000 Fahrgaste am Tag belauft, die Mdglichkeit des gigantischen,

kontinuierlichen Massentransports bewegt die Gemiiter:

,Obwohl die Pariser Stufenbahn weder Sitzgelegenheit noch ein
Schutzdach gegen Regen besitzt, hat sie doch zu wiederholten Malen
ihre auflerordentliche Leistungsfahigkeit gegeniiber anderen Ver-
kehrsmitteln bewiesen. Besonders an den grofRen llluminationstagen
der Ausstellung, wenn auf den Hauptverkehrswegen die Men-
schenmengen sich in lebensgefahrlicher Weise stauten und nur ein
auRerst langsames Fortkommen ermdoglichten, war die Stufenbahn
imstande, bequem ca. 50 000 Personen in der Stunde um den
ganzen Ring herumzufuhren. [...] die Beforderung dieser gewaltigen
Menschenmassen geschieht ohne lebensgefahrliches Gedrange und
ohne dal} irgend jemand gezwungen ware, zu warten, bis ein Wagen

kommt, wie das bei allen alteren Verkehrsmitteln erforderlich ist.“?%®
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W. Kretschmer: Geschichte der Weltausstellungen, S. 147.
J. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 45.

Ebd. S. 47f. Zum Aufbau und der Funktionsweise des Trottoir roulants vgl. auch: H. Krae-

mer: Die Ingenieurkunst auf der Pariser Weltausstellung 1900, S. 31.
H. Kraemer (Hg.): Das XIX. Jahrhundert in Wort und Bild, S. 70.



Auch in puncto Sicherheit stand das ,Trottoir roulant* althergebrachten Ver-
kehrssystemen in nichts nach. Wéhrend der gesamten Laufzeit von sechs
Monaten und sieben Millionen Nutzern traten nach offiziellen Angaben keine
groReren Unfélle auf.?® Lediglich 40 kleinere Zwischenfélle seien bekannt
geworden.?®® Aller Lobpreisungen zum Trotz - das neue Transportmittel hat

auch seine Tiicken?®": Ein schadenfroher Beobachter schildert diese wie folgt:

»LAber zu einem ganz bestimmten Studium fordert die Plate forme
roulante den gewissenhaften Besucher geradezu heraus. Wem
menschliche Ungeschicklichkeit und Unbeholfenheit ein Vergniigen
bereiten, wer fur die unfreiwillige Komik angstlicher Tolpelei Sinn hat,
der kann hier wahre Orgien feiern. In tiefem Sinnen, von der Begierde
getrieben, von der Angst gehindert, steht eine altere Dame, die die
Zeichen der Zeit sorgfaltig durch die raffinierteste Kosmetik kachiert
[sic!], auf dem festen Perron, lange zaudernd, um endlich mit
kraftigem Entschluss - leider allzu kréaftig - auf die Plattform zu
springen. Aber der Sprung war zu energisch, sie fallt halb auf die
schneller rotierende Bahn und wéhrend ihr Oberkdrper mit einer
Geschwindigkeit von acht Kilometern in der Stunde die Reise um die
Ausstellung anzutreten sich schickt, folgten ihre unteren Extremitaten
nur mit einer stundlichen Leistung von vier Kilometern, bis ein Herr,
ein menschlich Ruhren spirend, sie aus diesem Zwiespalt erldst,
indem er sie aufhebt. Aber wahrend sie schichtern verwirrt dankt und
ihre Toilette zu arrangieren bestrebt ist, tragt die obere Plattform ihren
Hut mit einer Geschwindigkeit von acht Kilometern von dannen. Aber
all diese Gefahren erhdhen in dem Reigen der Pariser den Reiz ihres
Clou’. [...]*.2%

Wenn Friedrich Naumann, ein enthusiastischer Beobachter samtlicher litera-

rischer, kunsthistorischer und technischer Neuerungen, das ,Trottoir roulant*
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220 Vgl. J. M. Tough, C. A. O’'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 50.

Vgl. B. Richards: New movement in cities, S. 59. Um welche Art von Unféllen es sich hier-
bei handelt, ist nicht naher erwahnt. Es bleibt zu vermuten, dass unter ,kleineren Unfallen*
vor allem Sturze gemeint sind.

Unter anderem mussten die Unternehmer des , Trottoir roulants” erhebliche finanzielle Ein-
buBen hinnehmen. Wéahrend sich die Investitionskosten auf 7 Millionen Francs beliefen,
betrug das entstandene Defizit immerhin noch 2,8 Millionen Francs. Vgl. dazu: T. Kuchen-
buch: Die Welt um 1900, S. 139.

G. Malkowsky (Hg.): Die Pariser Weltausstellung in Wort und Bild, S. 170.
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233 50 ist hiermit auch auf die Gefahr des Aus-

als ,Rutschbahn” bezeichnet
rutschens und Hinfallens hingewiesen. Allerdings scheint all das dem guten
Ruf des Transportmittels nicht zu schaden. Im Gegenteil. Ungeachtet aller
Zwischenfalle und Gefahren wirkt der Reiz des ,Trottoir roulant” weit Uber die
Grenzen Frankreichs und Uber das Jahr 1900 hinaus. Im Rahmen ver-
schiedener Stadte- und Verkehrsplanungen beispielsweise werden in den
USA und in England verschiedene Vorschlage unterbreitet, die in den soge-
nannten ,moving platforms® Losungen fur die wachsenden innerstadtischen
Verkehrsprobleme sehen.?®* Im Jahr 1904 beispielsweise wird eine ,neue
Stadtbahn“?*® patentiert, die unterhalb der 34. StraBe in New York verlaufen

sollte®®:

.Die auf den Weltausstellungen von Chicago und Paris im Betriebe
vorgefuhrte Stufenbahn ist im Begriff, als Verkehrsmittel grossen Stils
in Anwendung zu kommen. Die Commission der New Yorker
Stadtbahn hat namlich beschlossen, Brooklyn mit der Stadt New York
durch eine dreistufige Stufenbahn zu verbinden [...] Der Tunnel unter
der Insel Manhattan wird ein doppelter sein, es wird eine Galerie fur
den Hinweg und eine fur den Herweg gebaut. [...] Die in etwa 1m
Abstand auf der Plattform aufgestellten Sitzbanke haben Platz fir 3
Personen und bewegen sich mit etwa 16 km stindlicher
Geschwindigkeit, so dass in der Stunde ungefahr 47 500 Personen

befoérdert werden kénnen. [...]*%*’

Ein anderer Vorschlag wird im Jahr 1923 unterbreitet. Er sieht eine ,moving
platform* zwischen der New Yorker Grand Central Station und dem Times

Square vor.>*®

23 E Naumann: Pariser Briefe, S. 369, S. 375 u. S. 393. Bezeichnenderweise hat Alfred Wie-

ner dieselbe Bezeichnung fur die in Warenh&usern Ublichen Transportbander fur Pakete
verwendet, was nicht zuletzt die enge Verwandtschaft von Personen- und Lastentransport-
mitteln bekraftigt. Vgl. A. Wiener: Das Warenhaus, S. 155.

Einen Uberblick tiber derartige Entwicklungen liefert: B. v. Sartory; G. Kohlmaier:
Integrierte Transportsysteme flr den Personennahverkehr, S. 11 - 13; sowie: B. Richards:
New movement in cities, S. 63 - 70.

F. Krull: Eine neue Stadtbahn in New York, S. 416.

Ebd.; sowie: J. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 56f.

37 E. Krull: Eine neue Stadtbahn in New York, S. 416.

23 3. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 59f.
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Auch in Europa werden verschiedene Entwirfe fir derartige ,Non-stop-Trans-

port-Systeme*“**®

vorgelegt und in begrenztem Umfang auch realisiert. Unter
der Bezeichnung ,Never-Stop-Railway“ beispielsweise wird 1924 auf der
Londoner Wembley-Ausstellung ein System mit insgesamt 25.000 Sitzplatzen
und einer Strecke von 2,4 km in Betrieb genommen.?* Im ,Heimatland’ Frank-
reich wird das als ,Trottoir roulant” bekannt gewordene Prinzip ebenfalls
weiterentwickelt und fur den gewdhnlichen innerstadtischen Gebrauch

getestet.?*

Ein deutlich jungeres Vorhaben, das Anfang der siebziger Jahre in Deutsch-
land fur Furore sorgt, ist das ,Rohrsystem” der Architekten Barna von Sartory
und Georg Kohlmaier. Dieses sieht fir die Stadt Berlin ein oberirdisches
Rohrennetz vor, das alle 350 Meter mit einer Station zum Ein- und Ausstieg
der Passagiere ausgestattet sein soll. Rollb&nder im Innern der glasernen
Rohren sollen einen kontinuierlichen, und im Vergleich zu U-Bahnen und

StraRen wesentlich giinstigeren Verkehrsfluss erzielen.?*

Trotz der vielbeschworenen Vorteile der genannten Systeme, wird (abge-
sehen von einigen Ausstellungs- und Testanlagen) keines der Projekte im
innerstadtischen Normalbetrieb verwendet. Uber die Griinde kann nur speku-
liert werden®?: Zum einen dirfte die ErschlieBung der Verkehrswege eine
Rolle spielen. Denn wéahrend Transportmittel wie Busse und Stral3enbahnen
auf bereits vorhandenen Wegen fahren kénnen, diese lediglich eines ent-
sprechenden Ausbaus bedurfen, muissen fir die ,Non-stop-Transport-Sys-

w244

teme"“=*" eigens Trassen angelegt werden. Andererseits flrchteten auch Be-

9 B.v. Sartory; G. Kohlmaier: Integrierte Transportsysteme fur den Personennahverkehr,

S.12.
249 Epd.
a1 Beispielsweise schreibt die Pariser Stadtverwaltung ,im Jahr 1921 einen Wettbewerb aus
fur einen Verkehrsmechanismus mit stdndigem Betrieb, der das Publikum rasch durch die
Hauptstraf3en von Paris befordern sollte.“ Von den 38 eingereichten Entwiirfen werden
zwei ausgewahlt und fur den Testbetrieb gebaut. Vgl. Der Roll-Fussteig, S. 1038.
Wie sensationell der Vorschlag war und auf welch groRes Interesse er auch bei der Offent-
lichkeit stieR, machen die Uberschriften von Tageszeitungen wie Bild und BZ deutlich:
Waéhrend die Bildzeitung im Titel die Frage aufwarf ,Rollen wir bald im Rohr durch die
City?", stellte die BZ das Vorhaben unter der Uberschrift vor ,So sollen wir durch die Réhre
flitzen“. Wolf-Peter Enke: Rollen wir bald im Rohr durch die City? Wilmersdorfer Stral3e soll
Teststrecke werden. In: Bild-Zeitung vom 8. September 1970, o. S.; ferner: Westphal,
Horst: So sollen wir durch die Réhre flitzen. In: BZ vom 8. September 1970, S. 6.
In der verwendeten Literatur lassen sich kaum Hinweise finden, weshalb die Plattformen
sich auRerhalb von Ausstellungsgelanden nicht durchsetzen konnten.
B. v. Sartory; G. Kohlmaier: Integrierte Transportsysteme fur den Personennahverkehr,
S. 12.
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treiber althergebrachter Verkehrsmittel die aufkommende Konkurrenz und
setzten folglich alles daran, den Bau derartiger Anlagen zu verhindern - so
geschehen im Fall der 1904 fiir New York vorgeschlagenen Plattform®*®: Zwar
wurde das Projekt zum Bau der Plattform von flhrenden Eisenbahn-
ingenieuren und Beamten unterstutzt und gefordert, es scheiterte aber am
Widerstand der Metropolitan Street Railway Company. Diese kontrollierte das
Tramsystem der Stadt und wére im Falle einer ,Moving Platform* direkt davon
beeinflusst worden.?*® Nicht zuletzt kénnten auch technische Erw&gungen
eine Rolle gespielt haben. Schliellich ist es bei Plattformen - im Gegensatz
zur Bahn etwa - nicht moglich, defekte Bauteile ziigig auszubauen, ohne

dabei den Gesamtfluss massiv zu beeinflussen oder zum Erliegen zu bringen.

Il

Neben den Stufenbahnen und Fahrsteigen

sollen abschlie3end zwei weitere Transport-
mittel zur Sprache kommen, die, wenn auch
erst auf den zweiten Blick, so doch in
engem Zusammenhang mit der Rolltreppe

stehen: Erstens die sogenannte ,Treppen-

bahn“ und zweitens der Paternosteraufzug.

Erstere wird von dem Franzosen Alain

Amiot entworfen und kann gewissermal3en
als Vorlaufer moderner Treppenlifte gelten.
In einem Artikel der Zeitschrift ,Prome-
theus" erhalt die ,Treppenbahn“ das Etikett
einer ,eigenartigen Einrichtung“**’. Die von
Amiot ,construirte [sic!]] Treppenbahn

(monte escalier) soll nur das Besteigen

31 Treppenaufzug von Alain Amiot.

Frankreich 1890. Grafik aus der hoher Treppen erleichtern, eine Massenbe-
illustrierten Wochenschrift . . . .
_Prometheus, 1890. férderung ist dabei ausgeschlossen. Die

Einrichtung besteht [...] aus einer wage-
rechten [sic.] Plattform oder Trittstufe, die an einem kleinen Rollwagen

befestigt ist, der durch eine Kette auf Schienen hochgezogen wird.*?*® Ein an-

245 y/gl. J. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyors, S. 56.

246 Epd. S. 56f.
Z; K. Hartmann: Neuere Fahrstiihle und ihre Sicherheitsvorrichtungen, S. 587.
Ebd.
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derer Artikel, der sich in den Sammlungen von Franz Maria Feldhaus findet,

beschreibt das Gerat in &hnlicher Weise:

LAm 6. Januar 1890 erregte das Patent des Herrn J. Alwin Amiot
Aufsehen, das dieser fir seinen ,Treppensteiger’ erhielt. Diese
wunderbare Einrichtung war als ebenbirtiger Erlal fur die zu
damaliger Zeit noch fast unerschwinglichen Fahrstiihle gedacht. Auf
einer der Biegung des Treppengeldnders angepaliten Schiene rollte
eine kleine Plattform nach oben oder unten, die von einem Seil
gezogen wurde, das sich Uber Trommeln auf- bzw. abwickelte. Wer
also die Treppe nicht benutzen wollte, brauchte sich nur auf die kleine
Plattform zu stellen. Alles andere besorgte der Motor, der die

Seiltrommeln bewegte."?*°

Mittels eines ,Umstellhebels* am Rollwagen ist es dem Benutzer mdglich, die
motorisierte Stufe auf- und abwérts zu bewegen oder sie anzuhalten.®® Es
wird ferner empfohlen, ,wenn der Aufzug nicht in Betrieb ist, [...] die
entsprechend eingerichtete Plattform gegen die lothrechte Wand des
Fahrstuhles zu klappen, damit das Begehen der Treppe nicht gehindert

wird.“*!

Auch wenn die Verwandtschaft zum modernen Treppenlift, wie er in privaten
R&aumen zur Erleichterung gehbehinderter Menschen installiert wird, uniber-
sehbar ist, so verbindet die Treppenbahn auch einiges mit der Rolltreppe:
Beide Transportmittel beruhen auf einem Schienensystem, auf dem die
bewegten Teile entlang gleiten und der Mensch in stehender Position
befordert wird. Zudem dienen sie beide der ErschlieBung einer schrag
anlaufenden Flache und beschreiben somit die raumliche Diagonale.
Treppenbahn und Rolltreppe folgen gewissermalRen derselben Idee, unter-
scheiden sich aber im Hinblick auf ihre Transportkapazitat und damit auch auf

ihre Einsatzorte deutlich.

249 Es st unklar, welcher Zeitung der Technikhistoriker F. M. Feldhaus den Artikel enthommen
hat. Er befindet sich aufgeklebt auf der Ruckseite einer Karteikarte mit dem Vermerk ,Trep-
pe (8)" der losen Karteikartensammlung von Franz Maria Feldhaus im Technikmuseum
Berlin.
vt K. Hartmann: Neuere Fahrstiihle und ihre Sicherheitsvorrichtungen, S. 588.

Ebd.
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Schlussendlich ist
der Paternoster-
aufzug zu nen-
nen, der insofern
mit der Rolltreppe
in Verbindung
steht, als dass es
sich auch hier um
einen Stetigtrans-
porteur mit End-
losschleife  han-
delt (Abb. 32).
Ahnlich dem Prin-
Zip von Becher-

und Schopf-

24

i

werken  befinden 32 ,Paternosteraufzug in Betrieb - Carl Flohr, Berlin“. Um 1900.

sich an umlau- Fotografie aus einem technischen Handbuch, 1900.

fenden Ketten

befestigte Kabinen (Abb. 33). Der Aspekt der kontinuierlichen Zirkulation ist
nicht zuletzt in seiner eigentimlichen Bezeichnung aufgegriffen: ,wie die
Perlen am Faden des Rosenkranzes, mit denen der fromme Katholik die Zahl

der gebeteten Vaterunser abzahlt“?>?

, SO bewegen sich auch die Fahr-
kammern des Paternosters gebetsmuhlenartig immer wieder im selben

Umlauf.

Auch wenn die Paternosteraufziige ihre Benutzer nicht selten in Erstaunen
versetzen, weil sich ihre Funktionsweise nicht auf den ersten Blick erschlief3t,

ist diese denkbar einfach:

»ES sind hier zwei Fahrbahnen dicht nebeneinander angeordnet, die oben und
unten in Verbindung miteinander stehen, also eine endlose Schleifenbahn
darstellen. Acht bis zwolf Fahrkammern werden durch zwei Ketten standig
Uber die Schleife gezogen. In dem einen Schacht gehen sie aufwarts, fahren
droben, durch Fuhrungen gehalten, in aufrechter Lage durch die Krimmung,
gleiten in dem Nachbarschacht hinab und werden im Keller wiederum auf-

%2 A Furst: Das Weltreich der Technik, S. 86.

71



i

E

recht Gbergefuhrt. Jede Kammer ist [...] von links
an der Kette befestigt, die im Auffahrt-Schacht,
hinten rechts an der Kette, die im Niederfahrt-
Schacht liegt.“**

Da sich die Ketten richtungsgleich und mit derselben
Geschwindigkeit bewegen, ist ein reibungsloses
Ubersetzen der Kabinen von einem Schacht in den
anderen mdglich, und ein kontinuierlicher Umlauf

somit gewabhrleistet.

Um die Jahrhundertwende vornehmlich in Blroge-
bduden der ,preuflischen Verwaltungsmaschi-

nerie“?®*

installiert, scheinen die Paternosteraufziige
gleichsam den steten und uneingeschrankten Fleil3

des braven Burroangestellten zu symbolisieren.?*®

33 Funktionsweise eines Paternosteraufzuges.
Grafik aus einem technischen Handbuch, 1900.

.lhre Hauptaufgabe aber ist es, Menschen ganz nach ihrem Willen

und Belieben zu beférdern. Sie sind jeden Augenblick bereit, ihre

Pflicht zu erfullen, lassen niemals auf sich warten, sind so einfach

gebaut, dalB ein Versagen nur hdchst selten eintritt, und fiihren

tagaus, tagein wahre Menschenstrome von einem Téatigkeitsort zum

anderen.

H256

Doch nicht nur Menschen werden im Paternoster befdrdert. Aufgrund geringer

Betriebskosten werden die Paternosteraufziige auch fur den Warentransport

verwendet, etwa in Kaufhausern.?®’ Da es beim Personentransport jedoch

33 Epg,
254

255

U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 223.
Waéhrend sich der Paternosteraufzug seit 1885 zunéchst in Hamburg bewahrt, wird er nach

1900 auch in Preuf3en zugelassen und alsdann in zahlreichen Bironeubauten installiert.
Vgl. A. Furst: Das Weltreich der Technik, S. 87. Zur Entstehungs- und Verbreitungsge-
schichte des Paternosteraufzugs vgl. ferner: U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, vor

allem S. 223 - 225.
A. Furst: Das Weltreich der Technik, S. 87.
Vgl. A. Wiener (Hg.): Das Warenhaus, S. 154.
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haufig zu Unféllen kommt, verbietet ein bundesweiter Erlass im Jahre 1973
den Neubau von Paternosteraufziigen.?® Seither sind sie immer seltener zu

finden.

Es bleibt festzuhalten, dass die Rolltreppe ein Transportsystem ist, das sich
zwischen anderen Erfindungen einreiht: Dem FlieRbandprinzip entsprungen,
ist sie beharrliches Massentransportmittel im Zuge der allgemeinen Mechani-
sierung. Als Diagonaltransporteur zwischen Fahrstuhl und Eisenbahn bewegt
sie sich zwischen verschiedenen Polen und bindelt in sich gleichsam ein
riesiges Spektrum an Querverbindungen und Ideen. Zwei Wesensmerkmale
drangen sich dabei jedoch immer wieder in den Vordergrund: Zum einen der
Aspekt der zwanghaften Richtungsweisung in Form der Diagonale. Zum
anderen das Thema der Kontinuitéat, der Zirkulation, der stetigen Betrieb-

“2%9  gje beide sind wesentlich fir die

samkeit und ,Wiederholungsstruktur
definitorische Ortung der Rolltreppe und werden daher in den weiteren

Ausfiihrungen immer wieder thematisiert.

28 y/gl. U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 224 u. S. 228.
29 Y. Liebs: Out of Time, S. 9.
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3. Wie die Stufen laufen lernten

3.1. Erste Patente und ihre Erfinder

Wurde bisher der definitorische Rahmen abgesteckt, in dem sich die Roll-
treppe bewegt, so soll im Folgenden der Versuch unternommen werden, ihre
historische Entwicklung aufzuzeigen.”® Diese nahm, wie bereits erwahnt, im
19. Jahrhundert ihren Anfang und setzte sich insbesondere um die Wende

zum 20. Jahrhundert rasant fort.

Die Entstehung der Rolltreppe fallt somit in eine Zeit, in der mittels Dampfkraft
und Elektrizitat eine Beschleunigung im Verkehrswesen sowie von Produk-
tionsvorgangen erzielt, und einzelne Arbeitsschritte in groRen Fabrikanlagen
geblindelt wurden. Sie féllt in eine Epoche, in der die Mechanisierung immer
groBere Bereiche zu erobern suchte und massiv in das tagliche Leben des
Menschen eingriff, sei es in Form von industriell gefertigten Produkten, im
Hinblick auf die Gestaltung der Arbeitsorganisation oder der Verkehrsmittel.
Die Entstehung der Rolltreppe féllt in eine Periode, die ,den Fortschritts-
glauben zum Dogma erhoben**** hatte, eine Zeit, in der Technik einerseits
einen gesteigerten Komfort und Wohlistand verhiel3 und den Menschen
andererseits auf seine jeweils ,zweckmé&Rige Bestimmung“ reduzierte, ihn

zum Diener von Maschinerien und Wirtschaftsorganisationen machte.**

Wie bereits dargestellt, existierten im 19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts
zahlreiche andere Transportsysteme, die in enger Verwandtschaft mit der
Rolltreppe standen - der rollende Ful3steig, das Becherwerk oder der Fahr-
steig. Als ihr eigentlicher Vorlaufer jedoch darf das industrielle Flielband

gelten. Als Inbegriff von Kontinuitat und steter Bewegung hat dieses ,seinen

69 Abgesehen von einigen wenigen fragmentarischen Darstellungen ist eine geschlossene
Entwicklungsgeschichte der Rolltreppe bislang nicht geschrieben. Die vorhandenen Ar-
beiten beschranken sich zumeist auf herausragende Konstruktionen und Besonderheiten,
stellen diese jedoch nicht in ihrer Gesamtheit dar. Vgl. etwa: J. Simmen, U. Drepper: Der
Fahrstuhl, S. 209 - 222. Die wohl umfangreichste Betrachtung zur Geschichte der Roll-
treppe bietet: C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, vor allem S. 540 - 587.
S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 50.

Vgl. dazu etwa: F. G. Jinger: Die Perfektion der Technik, S. 39. Zum Aspekt der
Wohlstandsverheilung durch Technik vgl.: Ebd. S. 18f.
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Ursprung in der Fleischkonservenindustrie“*®, in den Schlachthausern von

264

Cincinnati und Chicago®™®. Das von Evans im Rahmen seines Miuhlwerks

erdachte Prinzip*®

wurde hier erstmals im grof3en Malistab als ,modernes
FlieBband“** umgesetzt und in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts fir die
Fleischproduktion nutzbar gemacht. Doch gab es bereits ein halbes
Jahrhundert zuvor Bemihungen, das rollende Band im Bereich der Lebens-
mittelindustrie einzusetzen. Wie Giedion darstellt, wurde im Rahmen der
Brotherstellung bereits 1810 ein ,Ofen mit Endlosband“ zum Backen von
Schiffszwieback erfunden, der 1833 in England zum Einsatz kam.?®” Mit der
gesteigerten Produktion von Zwieback sowie der Massenproduktion von
Fleischkonserven wurde letztlich der Grundstein dafiir gelegt, dass das Fliel3-
bandprinzip auch auf andere Bereiche ausgedehnt wurde und weitere
Erfindungen zur kontinuierlichen Bandproduktion, aber auch im Verkehrs-

wesen gemacht wurden.

3.1.1. Die umlaufenden Stufen von Nathan Ames

Die Idee einer Rolltreppe als flr den Menschen erdachtes Transportsystem in
FlieBbandform kam den vorhandenen Quellen zufolge erstmals Mitte des 19.
Jahrhunderts auf. Der aus Massachusetts stammende Nathan Ames meldete
am 9. August 1859 ein Patent an, dessen Erfindung er unter der Bezeichnung
,Revolving Stairs“, also ,umlaufende Stufen“ schitzen lieR.**®®* Ob es sich
hierbei tatsachlich um seine eigene Idee handelte, ist nicht zweifelsfrei zu
beweisen. Ames, der zahlreiche Gerate wie einen Kaffee- und Teefilter, ein
Taschen-messer mit Gabel und Lo6ffel oder eine Druckerpresse schutzte,
handelte in seiner Funktion als Patentagent mit den Ideen anderer,

entwickelte sie weiter und verhalf ihnen somit zur Patentierung.?®® Da die Zahl
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2os S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 118.

Cincinnatti war seinerzeit das Zentrum der US-amerikanischen Fleischverarbeitung und
hatte eine Vorreiterrolle im Hinblick auf die Produktionszahlen und auf technologische Fort-
schritte in der Fleischproduktion. Vgl. dazu: M. Woérner: Die Welt an einem Ort, S. 79. Eine
umfassende Betrachtung der Mechanisierungsvorgéange in den Schlachthausern und der
Funktion des FlieBbandes innerhalb derselben findet sich in: S. Giedion: Die Herrschaft der
Mechanisierung, vor allem S. 242 - 262.

2% Epd. S. 103 - 110.

2% Epd. S. 113.

27 Epd. S. 207 - 220.

268 Revolving Stairs. Patentschrift des United States Patent Office. Vgl. auch: J. Kiihn: Escala-
tors and Passenger Conveyors, S. 1; sowie: K.-R. Thiel: Rolltreppen, S. 196.

Vgl. W. Worthington: Early Risers, S. 40. Vgl. ferner: C. J. Chung u. a.: The Harvard Design
School Guide to Shopping, S. 340.

269

75



der Erfindungen nie hoher war als im Amerika der 1860er Jahre, dirfte Ames’
Engagement gewiss ein eintragliches Geschaft gewesen sein.””® Bezlglich der
Idee einer Rolltreppe liegt die Vermutung nahe, dass Ames auch in diesem
Fall lediglich die ausfihrende Kraft war, nicht aber ihr Urheber. Ungeachtet
derartiger Hinter-griinde verfolgten die ,Revolving Stairs* erstmals das Prinzip

des kontinuierlichen Menschenflusses zwischen zwei horizontalen Ebenen.

Die Erfindung sah ein endloses,
in Form eines gleichschenkligen
Dreiecks angeordnetes Band vor,
das sich aus einzelnen Stufen zu-
sammensetzte (Abb. 34). Auf der
einen Seite erfolgte der Aufstieg,

die andere Seite war fur den Ab-

stieg vorgesehen.” Der Antrieb

des Gerats soll, je nach Anzahl
. 34 Nicht realisiertes Rolltreppenprojekt von Nathan Ames.
der Passagiere, per Hand, durch Massachusetts 1859. Grafik aus der Patentschrift

Gewichte oder mittels Dampfkraft ‘Revolving Stairs".

erfolgen.?”

Ames’ Idee der ,Revolving Stairs" wurde nie realisiert. In der vorhandenen
Literatur werden als Grinde einerseits der Mangel an elektrischer Energie als
Antriebskraft genannt®”®, andererseits wird darauf verwiesen, dass die
verkehrstechnischen Gegebenheiten den Einsatz derartiger Massenverkehrs-
mittel noch nicht erforderlich machten. Die Notwendigkeit flr einen raschen,
kontinuierlichen Transport von Menschenmassen sei erst ein halbes Jahr-

hundert spater aufgekommen.?”*

Doch scheint dies als mogliche Erklarung nicht auszureichen; schliel3lich
schaffte es der funf Jahre zuvor von Elisha Graves Otis erfundene ,Sicher-
heitsaufzug“ problemlos, sich den Weg in die Vertikale zu bahnen. Unter

Umstanden vermochte es dieser sogar, der Rolltreppe ihre Glaubwurdigkeit zu
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) Vgl. dazu: S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 61.

Vgl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Rolltreppe, S. 1f. Vgl. ferner: Fahrtreppen und Fahr-
steige, S. 4.

Vgl. Revolving Stairs. Patentschrift des United States Patent Office, S. 2. Vgl. ferner:

W. Worthington: Early Risers, S. 41.

Vgl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Rolltreppe, S. 2.

W. Worthington: Early Risers, S. 41f.
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nehmen. Denn im Gegensatz zu Ames’ Konstruktion glich der Fahrstuhl viel-
mehr ,althergebrachten’ Verkehrsmitteln wie der Eisenbahn. Er bildete in sich
eine geschlossene Transporthille, war somit abgetrennter Raum. Auch die
offenkundige Parallelitat mit normalen Treppen kdnnte auf die Umsetzung der
.Revolving Stairs" hinderlich gewirkt haben; muss es doch im wahrsten Sinne
des Wortes eine ,ungeheuerliche Vorstellung’ gewesen sein, dass eine Treppe
nunmehr selbst in Bewegung gerat. Wie dem auch sei, die Zeit der Rolltreppe

war noch nicht gekommen, obschon sich das Gerat bereits ankindigte.

Doch auch wenn die ,Revolving Stairs" als Ganzes betrachtet, zunachst nur
Idee blieben, so wurden verschiedene Details im Verlauf der Entwicklungs-
geschichte der Fahrtreppe nachfolgend tatséchlich angewendet. Beispiels-
weise sah Ames ein seitliches Podest vor, wie es spater an den Landungs-
stellen anderer Rolltreppen tatséachlich gebaut wurde.””® Mittels einer schrag
zur Laufrichtung aufgestellten Wand, sollte der Benutzer zum seitlichen
Abstieg vom Gerat gezwungen und so der Ubergang vom bewegten auf den
festen Grund gewahrleistet werden. Die Stufen seiner Rolltreppe sollten zu-
dem - wie spater ebenfalls realisiert - entweder aus Holz oder Metall sein und
eine ,gewohnliche Form“ erhalten.””® Im Rahmen seiner Patentschrift stellte
Ames auch Uberlegungen hinsichtlich des (stadte-)baulichen Nutzens seiner
.Revolving Stairs" an: ,Thus by rendering the upper stories of large buildings
comparatively easy of access, their value will be greatly enhanced, especially
in large and densely populated cities, and buildings may be constructed much
higher than heretofore [...]**”’. Doch sollten zunachst weitere 33 Jahre verge-
hen, bis ein anderer Erfinder seine Idee eines Transportbandes flr Menschen

in die Tat umsetzen konnte.

3.1.2. Die Fahrrampen von Jesse W. Reno

-Er soll wohl hauptséchlich kurze Treppen ersetzen und wére z. B. bei
den Bahnhotfen der Berliner Stadtbahn sehr angebracht. Der Aufzug
['] erinnert an die Stufenbahnen von RETTIG. Er besteht, nach

Industries, aus einer endlosen, geneigt liegenden Plattform, welche

275 y/gl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Rolltreppe, S. 2.
275 yvgl. Revolving Stairs. Patentschrift des United States Patent Office, S. 1.
2" Ebd. S. 2.
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sich mit einer Geschwindigkeit von etwa 21 m in der Minute fort-
bewegt, so dass das Besteigen und Verlassen derselben trotz der
Fortbewegung ein Leichtes ist. Ein sich gleichfalls fortbewegendes
Gelander dient den Fahrgasten zur Stiitze. Die Plattform besteht aus
eisernen Gliedern, welche zur Verhinderung des Abgleitens der Fahr-

gaste, mit Gummileisten versehen sind. [...]**"®

Mit diesen Worten ist in einer 1893 erschienenen Ausgabe der Wochenschrift
.Prometheus” eine Erfindung beschrieben, die den Ausgangspunkt der
Entwicklungsgeschichte der Rolltreppe markiert. Die ein Jahr zuvor, 1892, von
dem Amerikaner Jesse Wilford Reno (Abb. 35) als ,Endless Conveyer or
Elevator*”® patentierte ldee sollte nachfolgend mafRgeblichen Einfluss

ausiiben und ist gleichsam Grundlage fir zahlreiche weitere Konstruktionen.

Jesse Wilford Reno wurde 1861 in Fort
Leavenworth im Bundesstaat Kansas als
Sohn eines Generals geboren.”® Schenkt
man den vorhandenen Quellen Glauben, so
formulierte er seine Idee der umlaufenden
Plattform bereits im Alter von 16 Jahren.?®
Nach seiner Graduierung an der Leigh
University in Pennsylvania im Jahre 1883

ging Reno zunéchst nach Colorado und

spater nach Americus, Georgia, wo er sich

35 Jesse Wilford Reno. Fotografie
des virtuellen ,Elevator Museums". mit dem Bau der ersten elektrischen

Eisenbahn im Siden Amerikas einen Namen
machte. Nachfolgend konzipierte Reno unter anderem ein doppelstéckiges U-
Bahn-System fiir die Stadt New York, das jedoch abgelehnt wurde.*®* Gemein-
sam mit seiner Frau Marie zog Reno schliel3lich nach London, wo er im Jahre
1902 ein eigenes Unternehmen, die ,Reno Electric Stairways and Conveyors

283

Ltd.“ grindete.” Wie lange sich Reno in England aufhielt, ist unklar; einem

Zeitungsartikel des ,Mount Vernon, N.Y. Argus” zufolge, lebte er spater auch
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280
281

Geneigter Personenaufzug, S. 398.

Endless Conveyer or Elevator. Patentschrift des United States Patent Office, S. 1.
Vgl. Jesse W. Reno Dies; Inventor of Escalator.

Vgl. R. Orton: Moving People From Street To Platform, S. 20.

82 Epd. S. 20f.

8 vgl. Jesse W. Reno Dies; Inventor of Escalator.
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in Paris und Berlin, kehrte anschlieBend jedoch wieder in die Vereinigten
Staaten zurick. Reno starb 1947 im Alter von 85 Jahren in Mount Vernon,
N.Y .28

Die wohl neuartigste und wegweisendste Erfindung war Jesse W. Reno
gleichsam als ,Nebenprodukt’ aus seinen Bemihungen im Eisenbahnbau

geglickt: das endlose Transportband fir Menschen.?®* (Abb. 36)

36 ,Details zum
Personenaufzug von J. W.
Reno“. New York 1892.
Grafik aus der illustrierten
Wochenschrift ,Prometheus”,
1893.

Im Gegensatz zu Ames’ ldee der ,Revolving Stairs” verfiigte dieses lediglich
tiber eine umlaufende Plattform, nicht tber Stufen.®® Jedes einzelne der
aneinandergereihten, gusseisernen Glieder hatte seitlich kleine Rollen zur
Fuhrung. Das Band bewegte sich um vier durch einen elektrischen Motor
angetriebene Zahnrader, die sich am oberen und unteren Ende der
Konstruktion befanden.®” Ahnlich dem Laufband formte sich auch der
Handlauf aus einer Gliederkette, die mit Kautschuk und Velours Uberzogen

war und sich in gleicher Geschwindigkeit wie das Band bewegte.?*®

Widersprichliche Angaben finden sich zum erstmaligen Einsatz der ,Re-
volving Stairs®. Ist an einer Stelle die Rede davon, dass eine erste Reno-
Fahrrampe bereits im Jahre 1893 auf einem Bahnhof der Pennsylvania-Bahn

in New York zum Einsatz kam?®°, so berichten andere Quellen davon, dass die

284 Ebd.

285 Vgl. R. Orton: Moving People From Street To Platform, S. 20f.

6 prazise Beschreibungen der Erfindung finden sich, neben der Patentschrift, in: The Reno
Continuous Passenger Elevator S. 188f. Vgl. auch: The Reno Inclined Elevator, S. 136.
Vgl. The Reno Continuous Passenger Elevator, S. 188.

I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen flr den Personentransport, S, 93.

Geneigter Personenaufzug, S. 398.
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erste seiner Anlagen zwei Jahre spéater, im September 1895, auf Coney Island
installiert wurde.?®® Die dem New Yorker Hafen vorgelagerte Halbinsel mit
mehreren Freizeitparks und Strdnden war bei den Stadtbewohnern ein
beliebtes Ausflugsziel und Erholungsgebiet.?®* Renos Fahrrampe diente hier
weniger der ernsthaften Nutzung als Verkehrsmittel, als vielmehr als Mittel

zum ,pleasure ride***,

Dennoch durfte sich auch hier bereits neben dem Ziel der Besucherbelusti-
gung die Aufgabe des Massentransportes gestellt haben. Denn bereits 1870
verbanden nicht weniger als sechs Bahnstrecken Manhattan mit ver-
schiedenen Zielpunkten der Halbinsel. Wahrend Coney Island zunachst der
Landpartie der Schonen und Reichen diente, so stromten um die Jahr-
hundertwende zunehmend auch einfache Angestellte und Arbeiterfamilien in
die Freizeitparks. Die Insel wurde Ziel eines bislang ungekannten Massen-
tourismus.?* Das bewegte Transportband musste folglich so konzipiert sein,
dass es dem massenhaften Ansturm standhielt. Zahlen tber die Transport-
kapazitdt der Reno’schen Erfindung lassen keinen Zweifel daran, dass sie
diese Anforderungen erfiillte: Wahrend der Erfinder in seiner Patentschrift eine
maximale Zahl von 6.000 Personen pro Stunde und Band berechnete, belief
sich die tatsachliche Kapazitdt immerhin auf die stattliche Zahl von bis zu

4.000 Passagieren pro Stunde.?**

Als die bewegte Treppe auf Coney Island im Januar 1896 abmontiert und in
die Stadt gebracht wurde, zeigte sich schlie8lich, dass das Reno-Rollband
auch im regularen o6ffentlichen Verkehr seiner Aufgabe als Stetigtransporteur
gewachsen war. Als Alternative zur gewdhnlichen Treppe wurde die Anlage

am New Yorker Ende der Brooklyn Bridge aufgebaut und genutzt.*®®

Vermittels der verkehrstechnischen und stadtebaulichen Gegebenheiten
einerseits und Renos unermudlichem Willen andererseits bahnten sich die

Laufbéander ihren Weg in weitere Bereiche des offentlichen Lebens. Sie wur-

29 R. Orton: Moving People From Street To Platform, S. 21; ferner: C. W. Hardie: Escalators

and Passenger Conveyors, S. 583.

291 y/gl. dazu: R. Burns, J. Sanders: New York, S. 304 - 306.

292 C.W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 583. Vgl. auch: R. Orton: Moving
People From Street To Platform, S. 12.

2% R, Burns, J. Sanders: New York, S. 305.

294 Vgl. J. Simmen, U. Drepper: Die Rolltreppe - Zur Proletarisierung des Vertikaltransports,
S. 211f. Vgl. ferner: C. W. Hardie: Escalator and passenger conveyors, S. 583.

2% C. W. Hardie: Escalator and passenger conveyors, S. 583.
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den zunéchst in Kaufhausern (1896 Siegal Cooper Department Store, New
York; 1898 Kaufhaus von Bloomingdale Brothers, New York) und Ausstel-
lungsrdumen (1899 im Crystal Palace, London) installiert, wo sie nicht mehr
zuvorderst den Zweck der Belustigung erfillten, sondern sich zunehmend als
Massentransporteure etablierten.?*® Dass gerade die neu errichteten Konsum-
tempel und der Londoner Crystal Palace als Einsatzorte dienten, macht deut-
lich, dass zunachst ein gesellschaftliches Umdenken erforderlich war, um der
Rolltreppe den ihr geblhrenden Status zu verleihen. Schlief3lich waren dies
nicht nur Gebaude, die Wendepunkte im architektonischen und gesellschaft-
lichen Selbstverstandnis markierten®’; mit ihren glaserne Fassaden, kihnen
Hallen und umlaufende Galerien waren sie vielmehr auch die neuen Zentren
des groR3stadtischen Lebens und stellten Dreh- und Angelpunkte im industriel-

len Wettlauf dar.

Zum eigentlichen Durchbruch dirfte Jesse Wilford Reno im Jahre 1900 der
Verkauf von 100 geneigten Laufbandern an die New Yorker Hochbahn
verholfen haben®®, schlieRlich nahm diese Transaktion auch in der Geschich-
te der Rolltreppe einen besonderen Stellenwert ein, wovon an anderer Stelle
noch die Rede sein wird. Die Laufbé&nder traten nunmehr als neue
Hohenforderer auch auf Bahnhofen und im Verkehrswesen des ofteren in

Erscheinung und pragten zunehmend die urbane menschliche Wahrnehmung.

3.1.3. Die bewegten Stufen von George A. Wheeler und

299

Charles D. Seeberger

Nahezu zur gleichen Zeit wie Jesse Wilford Reno befasste sich auch ein
anderer Erfinder mit dem Entwurf einer Rolltreppe. Der aus New York City
stammende George A. Wheeler machte sich dabei - bewusst oder unbewusst

- die 33 Jahre zuvor von Nathan Ames beschriebene Idee der umlaufenden

2% ygl. F. Creden (Hg.): Tell me about escalators, S. 2. Vgl. auch: D. A. Cooper: Zur Geschich-

te der Rolltreppe, S. 4; sowie: C. J. Chung u.a.: Harvard Design School Guide to Shopping,
S, 341.

Ein Uberblick uiber die wesentlichsten architektonischen Neuerungen liefert S. Giedion:
Raum - Zeit - Architektur, S. 169 - 181.

Vgl. C. W. Hardie: Escalator and passenger conveyors, S. 583; D. A. Cooper: Zur Ge-
schichte der Rolltreppe, S. 3 - 5.

Der Name ,Charles D. Seeberger* ist in den vorhandenen Quellen vielfach als ,Seeburger”
zitiert. Da in einer Patentschrift jedoch erstere Schreibweise gewahlt wurde, soll diese im
Folgenden einheitlich verwendet werden.
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Stufen zunutze. Knapp finf Monate nach Reno, am 2. August 1892, liel3
Wheeler sein Modell eines ,new and useful Elevator* vom United States
Patent Office schiitzen®® (Abb. 37). In der Patentschrift ist zu lesen: ,Briefly
considered, the invention embodies a series of steps or platforms connected
together so as to form an endless belt. A proper supporting-framework is
provided, and each step or platform is furnished with wheels that rest upon
tracks [...]". Neben den flachen, waagerechten Stufen war zudem ein be-
wegter Handlauf vorgesehen, der in derselben Geschwindigkeit laufen sollte

wie die Stufen.®?

37 Rolltreppe von George A. Wheeler 1892. Grafik aus der Patentschrift ,Elevator”, 1892.

Ahnlich dem Modell von Nathan Ames erw&hnte auch Wheeler in seiner
Patentschrift die Mdglichkeit, eine Seite der Rolltreppe fur die Aufwérts-, die
andere Seite fur die Abwartsbewegung zu nutzen.**® Wheeler machte ferner
darauf aufmerksam, dass die Treppe im ruhenden Zustand als gewdhnliche

Treppe genutzt werden kann.?*

Wahrend Reno seine Laufbander mit unwiderlegbarem Erfolg und in Uber-
raschend grof3er Anzahl auf den Markt bringen konnte, gelang Wheeler dies
hingegen nicht. Als ,gltickloser Genius*® beschrieb er zwar die erste neuzeit-

liche Stufen-Rolltreppe®® und kann somit auch als ,Vater’ derselben gelten,

300 Elevator. Patentschrift des United States Patent Office, S. 1.

% Epd. S. 2.
802 Vgl. F. Creden (Hg.): Tell me about escalators, S. 2.
303 Elevator. Patentschrift des United States Patent Office, S. 2.
304
Ebd. S. 6.
%5 Die Rolltreppe — Zur Proletarisierung des Vertikaltransports, S. 9.
%% 3. M. Tough, C. A. O'Flaherty: Passenger Conveyor, S. 33.
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dies alles allerdings ohne entsprechenden wirtschaftlichen Erfolg zu erzielen.
Sein Entwurf blieb lediglich ein Gedankenkonstrukt, das nicht zur praktischen
Umsetzung gelangte.* Im Jahre 1898 verkaufte George A. Wheeler sein
Patent an einen anderen Erfinder, der bereits selbst vergeblich bemuht war,
eine bewegliche Treppe zu kreieren.*® Sein Name ist Charles D. Seeberger,
er stammte aus Chicago, Illinois.*® Zunachst verkaufte Wheeler lediglich 50
Prozent seines Patentes an Seeberger, kurz darauf erwarb dieser jedoch auch

die zweite Halfte.3*°

Im Jahr 1895, also drei Jahre vor der Patentibernahme, lieR Seeberger be-
reits eine eigene Konstruktion schitzen, fur die er erstmals den Begriff
.Escalator” verwendete. Als er versuchte, seine Erfindung unter dieser
Bezeichnung eintragen zu lassen, wies das Patentamt dies jedoch mit der
Begriindung zurtick, dass es keine Ubergeordnete Klassifizierung gebe.
Stattdessen wurde ihm nach langwieriger Korrespondenz das Patent unter
dem Begriff ,Elevator® genehmigt - derselben Bezeichnung wie Wheelers

Stufenmodell.*** Das Wort ,Escalator” fungierte fortan als Warenname.

Zwar bescherten Charles D. Seeberger seine eigenen Ideen nur duf3erst ge-
ringen Erfolg, doch scheint er ein ausgemachter Marketingstratege gewesen
zu sein, der es verstand, die Ideen seines friheren Kontrahenten Wheeler
richtungsweisend zu vermarkten. Er erkannte in Wheelers Erfindung dessen
groRRartige Leistung und war fortan bemiht, diese gemaR seinen eigenen

Interessen zu verwerten.3'?

Nach einigen erfolglosen Anfragen bei Chicagoer Firmen schloss Seeberger
1899 ein Fertigungsabkommen mit der Aufzugsfirma Otis ab.**®* Das in New
York ansassige Unternehmen baute daraufhin noch im selben Jahr den ersten

,neuzeitlichen“*** Prototyp der Stufen-Rolltreppe (Abb. 38).

%7 p_Robertson: The Shell Book of Firsts, S. 59.

%8 vgl. Seeberger Wins ,Escalator’ Word, S. 2; sowie: U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl,
S. 212.

Elevator. Patentschrift des United States Patent Office, S. 1.

D. Cooper: Zur Geschichte der Rolltreppe, S. 4.

Vgl. Seeberger Wins ‘Escalator’ Word. In: The Otis Bulletin. Special 125" Anniversary
Edition. Hrsg. von Herbert Doherty u. a., S. 2.

%12 U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 212.

13 Epd.

%14 Geschichtliche Entwicklung - Fahrtreppe und Fahrsteig, S. 2.
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38 ,Steighband der Otis
Elevator Co.“ 1899. Grafik
aus der Zeitschrift des
Vereins deutscher
Ingenieure, 1901.

Das Prinzip der Seeberger- / Otis-Anlage beruhte auf der Bewegung von

flachen Stufen. ,Auf dem unteren Treppen-Absatz bildeten diese Stufen eine

bewegliche Ebene, die sich auf der Steigung in einzelne Stufen aufteilte und

so eine bewegliche Gesamttreppe bildete. Auf dem oberen Treppenabsatz

liefen die Stufen flacher werdend in eine bewegliche Ebene aus. Die Benutzer

wurden durch ein nach innen verlaufendes Geldnder oder eine V-férmige

Sperre, unter der die Stufen verschwanden, seitwéarts von den Stufen

gelenkt.“** (Abb. 39) Die am Ende der Rolltreppe quer zur Fahrtrichtung aus-

laufende Balustrade bewirk-
te, dass die Benutzer gleich-
sam vom Gerdt abge-
schoben wurden. Sie bildete
eine rdumliche Barriere, die
die geradlinige Bewegung in
Fahrtrichtung durchbrach
und storte. Es deutet sich
bereits an, dass die Fahrt
auf den bewegten Stufen
den Benutzer in eine Art
Entrickungszustand zu ver-
setzen vermag, von dem er
offenkundig mitleidslos wach
geruttelt werden muss. Doch
auch der Gefahr des Ein-

zugs von Kleidungsstuicken

%15 Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 5.

39 Seeberger- / Otis-Escalator mit schrag verlaufender
Balustrade am Rolltreppenende. Um 1900. lllustration
aus einem amerikanischen Kinderbuch, 1948.
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und Schuhwerk sollte auf diese Art und Weise vorgebeugt werden. Denn im
Gegensatz zu Renos Laufbéndern verfigten die Stufen nicht tber Leisten und

Rillen, sondern waren an ihrer Oberflache glatt.**

Letztlich verfigten sowohl die Seeberger-Anlage als auch die Laufbander von
Reno Uber ihre jeweiligen Besonderheiten. Beide realisierten auf ihre Weise
den Gedanken des massenhaften und kontinuierlichen Transports von Men-
schen und standen am Beginn einer langen Serie von Entwicklungen im

Fahrtreppenbau.

3.1.4. Die Kombinationsfahrtreppe von Otis

Von besonderer wirtschaftlicher Bedeutung fir die Entwicklung der Rolltreppe
waren insbesondere die Jahre 1910 und 1911. Seeberger, der seit 1899 ein
Fertigungsabkommen mit der ein Jahr zuvor gegriindeten Otis Elevator Com-
pany hatte, verkaufte im Jahre 1910 seine gesamten Patentrechte an Otis.**’
Auch der Warenname , Escalator” wurde von Otis Ubernommen. Bis 1950, als
man offiziell befand, dass es sich um einen Gattungsnamen handele und
dieser daher Allgemeingut ohne Schutzbedarf sei, blieb die Bezeichnung

Eigentum von Otis.*'8

Im Jahr 1911 Ubernahm Otis auch die Reno Electric Stairway and Conveyor
Company. Mit der Zusammenfuhrung beider Firmen innerhalb kirzester Zeit
wurde Otis Marktfiihrer. Der Vertrieb der eingekauften Modelle erfolgte zu-
nachst parallel. Die Seeberger-Anlagen wurden als ,Typ A“, die Reno-Anlagen
als ,Typ Duplex Cleat* bezeichnet. Folglich blieben der ,Reno Inclined Ele-
vator® und das von Seeberger Uberarbeitete Wheelersche Stufenmodell bis in
die 1920er Jahre konkurrierende Transportmittel. Mit einem Anlagenmodell,
das als ,Typ LH.D" bekannt wurde, entwickelte Otis dartber hinaus eine Neu-
konstruktion der Rolltreppe.®" Diese sollte die konstruktiv besten Merkmale

sowohl der Reno- als auch der Seeberger-Anlage vereinen. Die Kammzéah-

318 Eine ausfiihrliche technische Beschreibung der Seeberger- / Otis-Rolltreppe findet sich in:

I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den Personentransport, S. 96 -102. Vgl. auch:
C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 542 - 546.

Vgl. Parallelen - Konsequenzen, S. 7; sowie: D. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe,
S. 60.

D. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60.

% Ebd. S. 62.
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nung wurde von der Reno-Konstruktion tbernommen, das Seitenpodest, ein
seitlicher Ausgang, wie er an der Seeberger-Anlage existierte, somit hinfallig.
Anstelle der bisherigen Férderband-Platten wurden Stufen gewahlt.** Das
neue Modell wurde erfolgreich verkauft und weiterentwickelt. Wahrend bis
1920 weltweit zusammen etwa 350 Seeberger- und Reno-Fahrtreppen uber-
wiegend nach Nordamerika, GroRRbritannien, Deutschland und Frankreich ver-
kauft wurden, gelang es Otis, in den Jahren 1921 und 1922 mehr Anlagen als
im gesamten Zeitraum zuvor zu verduRern.®* Statt der bisherigen Stufen mit
29 parallelen Rippen aus Ahorn-Holz setzte Otis ab 1938 die enggerippte
Metallstufe mit 105 Rippen ein. Zur Regulierung der Geschwindigkeit wurde

seit 1934 erstmals eine Art Lichtschranke eingebaut.®??

Neben den Erfindern Reno, Wheeler, Seeberger und nachfolgend Otis mach-
ten sich aber auch in Europa findige Ingenieure Gedanken zur Bewaltigung
des Massenverkehrs in den GroRR3staddten und entwarfen dazu eigene Kon-
struktionen. Eine Gesamtschau sé&mtlicher bis 1900 entwickelten Rolltreppen
und Laufbander fand schlieRlich auf der Pariser Weltausstellung statt. Neben
dem bereits erwahnten ,Trottoir roulant® wurde hier auch die Fahrtreppe
einem breiten Publikum vorgefihrt und zur Erleichterung und Bewaltigung der
Wege eingesetzt. Bevor die Rolltreppe im Kontext des internationalen Ver-
gleichs und Wettbewerbs analysiert wird, zunachst einige Anmerkungen zur
Pariser Weltausstellung, ihrer Aufmachung und Bedeutung. Schlieflich stellt
sie den besonderen Anlass und Rahmen dar, der der Rolltreppe zum Durch-

bruch verhalf.

20 y/gl. auch: C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 548 - 551.

%1 Db Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 61.

82 Detaillierte technische Beschreibungen der verschiedenen Anlagenmodelle finden sich in:
C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. S. 551 - 570.
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3.2. Internationale Premiere: Die Pariser Weltausstellung 1900

3.2.1. Schaulauf und Aufbruch ins neue Jahrhundert

In der Einleitung zu seiner Dissertation ,Vergniigen und Belehrung. Volkskul-

tur auf den Weltausstellungen 1851 - 1900“ formuliert Martin Wérner:

~Weltausstellungen sind eng mit der Geschichte des 19. Jahrhunderts
verknipft, sie werden sogar als dessen ,offizielle Visitenkarte’
bezeichnet. Auf engstem Raum wurden Politik und Wirtschaft,
Wissenschatft und Technik, Bildung, Kunst und Unterhaltung zu einem
vielschichtigen Beziehungsgeflecht vereint. Hier feierte sich das Jahr-
hundert in einem Weltjahrmarkt aus larmenden Maschinen, kostu-
mierten Personen, unidberschaubaren Warenlagern und prunkvollen

Palasten [...]**

Bereits der Zeitpunkt, an dem sie stattfand, markiert die Besonderheit der
Pariser Weltausstellung, mit der sich das Jahrhundert in besonderer Weise
feierte.*** Sie stand am ,Feierabend eines bewegten Jahrhunderts“*** und lau-
tete zugleich ein neues Zeitalter ein. Um ,dem Anspruch der Jahrhundert-
wende“**® zu genligen, sollte die Ausstellung nach Wunsch der Veranstalter in

GroRRe und Umfang alle bisherigen Expositionen tUbertreffen.

Einige wenige Fakten zeugen von ihrem gigantischen Ausmalf3: Wahrend ihrer
siebenmonatigen Laufzeit bescherte die Ausstellung der Stadt Paris bis dato
einmalige 50 Millionen Gaste.**” Im Vergleich zur sieben Jahre friher in Chi-
cago ausgerichteten Ausstellung, die von 27 Millionen Menschen besucht wur-

de®®, hatte sich die Zahl der Gaste somit beinahe verdoppelt.
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w4 M. Worner: Vergniigen und Belehrung, S. 1.

Zur Geschichte der Weltausstellungen allgemein vgl.: Ch. Beutler: Weltausstellungen im
19. Jahrhundert, S. IV - X; sowie: Metken, Glnter: Fest des Fortschritts. In: Ch. Beutler
(Hg.):Weltausstellungen im 19. Jahrhundert, S. XI - XVI.

85 A-J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 3.

26 T Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 140.

327 ch. Beutler (Hg.): Weltausstellungen im 19. Jahrhundert, S. XXIX. Vgl. ferner: P. Kruitsch:
Aus aller Herren Lander, S. 95.

Ch. Beutler (Hg.): Weltausstellungen im 19. Jahrhundert, S. XXIX. An anderer Stelle lassen
sich folgende Besucherzahlen finden: Chicago 1893 - 21,4 Millionen und Paris 1900 - 47
Millionen. Vgl. T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900. Unterhaltungs- und Technikkultur,

S. 141. Doch gleich, welche der Angaben der Richtigkeit entsprechen, in jedem Fall wird in
Paris ein Besucherrekord erzielt.
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Verdoppelt hatte sich gegenlber der im Jahre 1889 ebenfalls in Paris orga-
nisierten Weltausstellung auch die Ausstellungsflache.®® Abermals wurde das
Stadtzentrum als Austragungsort gewahlt.** Das Gelande erstreckte sich zu
beiden Seiten der Seine, deren Ufer durch finf Bricken miteinander verbun-
den sind, darunter die ,neue ad hoc gebaute Alexanderbriicke*®*. Allerdings
war bereits zu Beginn der Vorbereitungen klar, dass das innerstadtische
Terrain trotz aller Erweiterungen nicht ausreichen wirde®?, was Friedrich Nau-

mann folgendermaf3en kommentierte:

.Die jetzige Anlage erklart sich aus der Geschichte der friiheren
Pariser Ausstellungen, ist aber an sich ein Unsinn. Eine Ausstellung,
die ein ganzes Gehdlz von Boulogne fiillen konnte, wird auf zwei
Platze innerhalb der Stadt zusammengepresst, damit die Pariser zu
Hause dinieren konnen. Damit verliert sie alles Behagliche und Breite,
allen Schatten, alles von Grin. Die Zusammenhaufung der Dinge
wirkt erstickend. Das einzelne kann gar nicht einzeln genossen

werden.“3

Um dem Platzmangel dennoch entgegnen zu wirken und zumindest ein Stlick
weit Abhilfe zu schaffen, beschloss die Ausstellungskommission, einen wei-
teren Annex in einem Pariser Vorort hinzuzunehmen: Im ,reizenden Park von
Vincennes“* wurden sodann die landwirtschaftlichen Maschinen, Automobile

und Eisenbahnen prasentiert.>**

Die Bebauung der Flachen entlang der Seine, die architektonischen Ausflih-
rungen der Gebaudekomplexe folgten einer Uberwiegend dem Historismus
verhafteten Gestaltungsweise. Kritik gab es vor allem an den durch Gips
geformten Fassaden im Stile von Rokoko, Klassizismus und Neobarock.*** Die

im Rahmen friherer Weltausstellungen entstandenen kiihnen Eisenkon-

%29 Epd. S. 140.

330 vgl. dazu: A.-J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 11f. Vg|. ferner:

F. Naumann: Pariser Briefe, S. 393.

A.-J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 16. Detailliertere Beschrei-

bungen zu den Ausdehnungen und Abgrenzungen des Gelandes finden sich in: T. Kuchen-

buch: Die Welt um 1900, S. 140f. Vgl. auch: P. Kruitsch: Aus aller Herren Lander, S. 95.

332 ygl. A.-J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 10 - 12.

333 £ Naumann: Pariser Briefe, S. 393.

334 A.-J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 12.

335 ygl. P. Kruitsch: Aus aller Herren Lander, S. 95.

%6 Ebd., S. 95f; sowie: T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 180. Vg|. ferner: Ch. Beutler:
Weltausstellungen im 19. Jahrhundert, S. X.
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struktionen und spektakularen Ingenieurbauten wie der Eiffelturm oder der
Londoner Kristallpalast®” wurden nunmehr von Stuckarbeiten und Uber-
schweifendem Pomp verdréangt, was sich nicht zuletzt in den Pavillons der
.Rue des Nationes" widerspiegelte. Uberaus eifrig suchten sich hier, entlang
des Seineufers, die Lander in Szene zu setzen, indem sie ,nationale* Baustile
in Gips und Zement nachahmten.*® Die architektonischen Erguisse der ,Rue
des Nationes" brachten ihr zuweilen auch den Ruf einer ,Theaterdekoration*
ein.** Doch durfen derartige Urteile nicht dartiber hinwegtauschen, dass es
auch bei dieser Weltausstellung architektonische Hohepunkte gab: das
,Chateau d’Eau“ mit dem dahinterliegenden Elektrizitatspalast**’, der kleine

und der groRRe Kunstpalast*** sowie das Hauptportal**? (Abb. 40).

-
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40 Haupttor der Pariser
Weltausstellung 1900.
Foto aus einem
Weltausstellungsbericht
1900.

In Gegenwart zahlreicher Vertreter aus Politik und Wirtschaft wurde die
Weltausstellung zu Ostern, am 14. April 1900, feierlich er6ffnet.**® Wie aus
zeitgendssischen Berichten hervorgeht, sind zu diesem Zeitpunkt nicht alle
Bau- und AusstellungsmalRnahmen abgeschlossen, was die Erdffnungsfeier-

lichkeiten jedoch nicht zu beeinflussen schien:

337 ygl. T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 179.

338 Vgl. P. Kruitsch: Aus aller Herren Lander, S. 100. Vgl. ferner: F. Naumann: Pariser Briefe,

S. 377f.

Vgl. T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 182.

Vgl. P. Kruitsch: Aus aller Herren Lander. Weltausstellungen seit 1851, S. 98.

#1 vgl. A.-J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 13 - 15; sowie:
P. Kruitsch: Aus aller Herren Léander, S. 99f.

%42 ygl. T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 179; sowie: A.-J. Meier-Graefe (Hg.): Die Welt-
ausstellung in Paris 1900, S. 5.

33 ygl. T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 137.
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.In der That war an dem Tage noch so gut wie nichts in der Aus-
stellung zu sehen; von ein paar deutschen und anderen Abteilungen
abgesehen, war man noch kaum beim Auspacken der Kisten. [...] Fur
den Pomp geniigte die Fassade, Fassade war denn auch die Feier-
lichkeit selbst. Man hatte fir sie den neuen Festsaal bestimmt, den
man in die alte Maschinenhalle hineingebaut hat, den grossten Saal
der Welt, mit Platz fir 25 000 Menschen, schon durch seine Grdsse,
seine vier riesigen Logeneinbauten, die das Cirkuscentrum [sic!]
umgeben[,] prunkvoll geschmickt durch die Kuppel in Glasmosaik,
durch die Wandgemalde, Gobelins, Schnitzereien und Stuckaturen.
Der schonste Schmuck war die bunte Menge, die in dem Prunkstaat

aller Nationen dem Akte beiwohnte.*3®*

Zu den herausragenden Produkten, die erstmals einem breiten Publikum vor-
gefuhrt wurden, zahlten unter anderem ein in Frankreich hergestelltes Riesen-
fernrohr von 64 m Lange und 1,25 m Linsendurchmesser**, im Bereich der
Telekommunikation das ,Telegraphon” - eine Art automatischer Anrufbeant-
worter mit Hilfe dessen Telefongesprache aufgezeichnet werden konnten®®,

verschiedene Automobile®*"’

sowie ein Durchgangswagen der Eisenbahn**.

Neben den technischen Neuerungen zog eine Vielzahl anderer Attraktionen
die Aufmerksamkeit der Besucher auf sich. So unternahmen die Veranstalter
etwa den Versuch einer gigantischen Kunst-Retrospektive und stellten in den
Kunstpalasten zahlreiche Gemalde des vergangenen Jahrhunderts zur Schau.
Daruiber hinaus waren es vor allem die ,Erlebniswelten®, die das Publikum
faszinierten. Einen ganz besonderem Reiz strahlte das ,Maréorama“ aus, ein
nachgeahmtes Schiffsdeck, das der Besucher betreten und mittels dessen er
eine fiktive Seereise unternehmen konnte. Kistenlandschaften zogen an ihm
voriber, er horte das Rauschen des Meeres und spiirte das Schwanken des
Schiffes.*”® Ein weiteres Erlebnis fir die Sinne war der ,Riesenglobus” in der
Nahe des Eiffelturms. Das Innere der gigantischen Kugel, die einen Durch-

messer von 46 Metern hatte, konnte von den Besuchern betreten werden.

344

s A.-J. Meier-Graefe (Hg.): Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 17f.

Vgl. T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 164.

%% Epd. S. 167.

%7 Epd. S. 170 - 172.

%8 Epd. S. 168f.

%9 Eine nahere Beschreibung findet sich ebd. vor allem S. 5 - 7. Vgl. ferner: F. Naumann:
Pariser Briefe, S. 395f.
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Darin eroffnete sich dem Betrachter der Blick auf das faszinierende Sternen-
panorama unseres Universums.*® Nicht zuletzt hatten die Besucher die
Moglichkeit, mittels eines ,Weltreisepanoramas”, auch ,Tour des Monde"
genannt, die verschiedenen Kontinente der Erde zu ,bereisen“*! In Form
einer ,multimedialen’ Aufbereitung entfalteten sich vor den Augen der
Zuschauer bewegte Bilder und Szenen von verschiedensten Erdteilen:
tanzende Spanier, indische Schlangenbandiger, jonglierende Japaner. ,Hier
finden Sie [...]Y, so Friedrich Naumann bewundernd, ,Spanien, Athen,
Konstantinopel, Suez, Ceylon, China, Japan, Moskau, Sidney [sic.], New York,
was weild ich alles? [...] Das ist eine Geographiestunde mit allen Schikanen

der Neuzeit!***?

Schlie3lich verbanden sich in der Weltausstellung 1900 Vergangenheit und
Zukunft in einem eigenartigen Amalgam. Auch wenn sie aus heutiger Sicht in
weiten Teilen retrospektiv angelegt war, in den Augen der meisten Zeitge-
nossen stellte die Pariser Weltausstellung eine mitrei3ende ,,Schau der Super-
lative” dar. In ihrer Gesamtheit war sie flr den einzelnen Besucher ,nicht mehr
fassbar, auch wenn er sich mehrere Tage Zeit* nahm.**® Historische Baustile
verschmolzen mit neuen Sinnes- und Erlebniswelten, technische Neuerungen
und kulturelle Errungenschaften wurden auf vergnugliche Weise vermittelt.

Thomas Kuchenbuch schreibt in seinem Buch ,Die Welt um 1900“:

.Der Besucher der Pariser Weltausstellung, so kann man jedenfalls
schlie3en, hatte einen Eindruck von den Mdéglichkeiten und Unmég-
lichkeiten der westlichen Zivilisation und eine Ahnung von der Anders-
artigkeit der exotischen Welten. [...] Wer die Weltausstellung und das
Paris von 1900 erlebt hatte, konnte mit einiger Berechtigung sagen, er

habe die Welt gesehen****

Eine Welt, in der es neben modernen Kommunikationsmedien wie dem
»1elegraphon” oder Erfindungen wie der Kinematografie auch neue Transport-

mittel wie das ,Trottoir roulant* und die Rolltreppe gab.

30 ygl. T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 206f.

%L1 Ebd., S. 204 - 206.

%2 £ Naumann: Pariser Briefe, S. 396.

%53 p_ Kruitsch: Aus aller Herren Lander. Weltausstellungen seit 1851, S. 102.
%4 1. Kuchenbuch: Die Welt um 1900. Unterhaltungs- und Technikkultur, S. 137.
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3.2.2. Neue Fahrtreppen: Sensationelle Exponate und regulare Transport-

mittel

Die Rolltreppe sollte auf der Pariser Ausstellung zu internationaler Anerken-
nung, Ruhm und insbesondere zur Anwendung gelangen. Wurden auf der
Ausstellung 1893 in Chicago durch den Einsatz wenig funktionaler Verkehrs-
mittel wie Wassergondeln und Rollstiihle noch erhebliche Transportprobleme
verursacht®®, sollte dies sieben Jahre spater nicht wieder der Fall sein. Neben
dem bereits beschriebenen ,Trottoir Roulant” ermdglichten hier auch Lauf-
bander die Bewaltigung des Massenverkehrs. Wie es zu ihrem Einsatz kam,

soll im Folgenden kurz dargelegt werden.

Da das Ausstellungsgelande inmitten des Stadtzentrums von Paris lag und
das Terrain somit vergleichsweise beschrénkt war, galt es im Vorfeld der
Ausstellung, neue Mittel zur Raumgewinnung zu finden.**® Eine Losung des
Problems versprach der Bau von Galerien. Zwar ,war urspriinglich geplant,
die Ausstellung innerhalb der Geb&ude nur zu ebener Erde zu veranstalten,
man musste sich aber zum Einbau von Galerien fir diesen Zweck entschlie-
Ren, als es sich herausstellte, dass jener Raum zur Unterbringung der zur

Ausstellung angenommenen Gegenstande nicht ausreichen wiirde.“*’

Angebracht in den InnenrGumen der Ausstellungshallen - zumeist in zwei bis

drei Etagen®®

- gewahrleisteten die Galerien eine Vergrolierung der Grund-
und Ausstellungsflache. Architekten und Ausstellungsbehérde schienen sich
rasch der Notwendigkeit entsprechender Beférderungsmittel im Klaren gewe-
sen zu sein, die den Verkehr auf beziehungsweise von den Galerien weg

ermoglichten:

.rreppen konnten hierfir nur in begrenztem Umfange infrage kom-
men, da sie die ohnehin ermideten Besucher zu sehr anstrengen;
Aufziige hingegen waren fir die geringe Hubhthe von 8m zu wenig
leistungsfahig im Verhdltnis zu ihren Anlage- und Unterhaltungs-

kosten. Als sehr erwiinschtes Aushilfsmittel [sic.] erschienen dage-

%55 Amtlicher Bericht tiber die Weltausstellung in Chicago 1893, S. 134.

356 Vgl. O. Kammerer: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1349. Vgl. ferner: W. Kretschmer:
Geschichte der Weltausstellungen, S. 141.

Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 265.

%8 A.-J. Meier-Graefe: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 170.
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gen die Steigbander, welche damals bereits in einigen Warenhau-

sern in Paris und New York zur Einfiihrung gekommen waren.“**°

An anderer Stelle ist zu lesen:

»ES wurde bald erkannt, dass mit einer noch so grol3en und auch
richtig vertheilten [sic!] Zahl von, wenn auch mehr Personen als
gewohnlich fassenden gebrauchlichen Aufziigen der zu gewartigen-
den Frequenz der Gallerien [sic!] auch nicht nur anndhernd ent-
sprochen werden kdnnte und Uberdies die Beniitzung derselben fir
das Publicum [sic!] mit groBem Zeitverlust verbunden wére. Die
franzésische Generaldirection [sic!] der Weltausstellung beschloss
daher, abgesehen von der Anlage fester Stiegen die Anwendung des
Systems der Fahrrampen in Aussicht zu nhehmen, welche in ununter-
brochener Bewegung, daher durch ihre continuirliche [sic!] Transport-
fahigkeit geeignet sind, eine grol3e Zahl von Ausstellungsbesuchern in
bequemer und schneller Weise von den ebenerdig gelegenen Hallen

zu den Gallerien [sic!] in den Ausstellungsgebauden zu beférdern.“**®

Eine Ausschreibung seitens der Ausstellungsleitung sorgte bei Anlagenbauern
fir grolRes Interesse und entsprechende Angebote. Neben der Breite der
Transportbé&nder, dem erwiinschten Neigungswinkel sowie der minimalen
beziehungsweise maximalen Geschwindigkeit, war in den ,Bedingnissen” der
,concursausschreibung“ auch die erforderliche Kapazitat beschrieben.®**
Ferner sollte der ,die Fahrgaste transportirende Theil [sic!] der Einrichtung [...]
durch ein Band (tablier) ohne Ende, welches aus einem nachgiebigen, jedoch
widerstandsfahigen Materiale hergestellt ist, gebildet werden.“**> Nicht zuletzt
waren die Verfasser der Ausschreibung darauf bedacht, dass alle Maschinen-
teile der Anlage ,auf3erhalb des Bereichs der Fahrgaste liegen, dem Monteur
aber gut zugéanglich® sind.**®* Besonderes Augenmerk wurde in diesem
Zusammenhang auch auf die Verkleidungen und Schutzbleche gelegt, die ,ein

Hangenbleiben der Fahrgaste durch ihre Kleidung [...] verhindern® sollten.**
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O. Kammerer: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1349.

I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den Personenverkehr, S. 87.

Ebd. S. 88. Zu den Ausschreibungsmodalitaten vgl. ferner: O. Kammerer: Die Pariser Welt-
ausstellung 1900, S. 1349f.

I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den Personenverkehr, S, 88.

O. Kammerer: Die Pariser Weltausstellung 1900, S. 1350.

I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den Personenverkehr, S, 88.
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Eine weitere Bedingung bestand schlief3lich in der Gestaltung des Handlaufs
,mit einem weichen Stoffuberzuge®, der sich in derselben Geschwindigkeit wie

das Laufband bewegen sollte.**®

Der Ausschreibungstext spricht dafir, dass ihre Urheber gezielt auf Angebote
eines franzdsischen Herstellers spekulierten. Denn er war eine prazise Be-
schreibung eines Systems aus der Hand des franzdsischen Ingenieurs Hallg,
dessen Laufbander bis dato von der Firma ,A. Piat & fils“ gebaut wurden®®®
(Abb. 41). Hallés ,Transportbahn“, wie das Laufbandsystem auch genannt
wurde, bestand ,aus einem 60 cm breiten, 24 mm dicken Band ohne Ende,
das bei einer Steigung von 33 cm auf den Meter mit einer Geschwindigkeit
von 60 cm in der Secunde sich fortbewegt.“**” Zwar waren zwei dieser Bander
bereits im Pariser Warenhaus ,,Grands Magasins du Louvre***® sowie seit 1898
im Kaufhaus Harrod’'s in London in Betrieb®°, fur die Mehrzahl der

Ausstellungsbesucher durften die Laufbander dennoch neu gewesen sein.*

T e B e e R O R R T e P

41 ,Fahrrampe System Hallé." 1898.
Grafik aus einem Weltausstellungsbericht, 1901.

Was die Wettbewerbsbedingungen betrifft, so ist in einem Artikel der Zeit-

schrift des Vereins deutscher Ingenieure zu lesen, dass sich die Ausschrei-

%5 Epd.

3% Epd. Vvgl. ferner: Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 266.

%7 Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 266.

368 Vgl. O. Kammerer: Die Pariser Weltausstellung 1900, S. 1351. Vgl. ferner: H. Kraemer: Die
Ingenieurkunst auf der Pariser Weltausstellung 1900, S. 34. Vgl. auch: A. Wiener: Das Wa-
renhaus, S. 148.

D. A. Cooper: Zur Geschichte der Rolltreppe, S. 4. In Artikeln der Zeitschrift ,,Kultur & Tech-
nik“ sowie dem ,P.M.Magazin“ wird davon berichtet, dass es sich bei der Anlage im Lon-
doner Warenhaus um ein Laufband von Reno handelt. (Vgl. K. R. Thiel: Rolltreppen, S.
198; sowie: C. Brasch: Die Rolltreppe: Alle trampeln auf ihr herum!, S. 46.) Schenkt man
hingegen den Angaben Coopers Glauben, so hat Harrod’s eine Hallé-Anlage gekauft.

(Vgl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 59.)

H. Kraemer: Die Ingenieurkunst auf der Pariser Weltausstellung 1900, S. 34.
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bung ganz offiziell auf den franzosischen Markt beschrankte.*”* Demgegen-
Uber berichten andere Quellen davon, dass es das Ziel gewesen sei, ver-
schiedene Bauarten unterschiedlicher Hersteller zur Anwendung zu bringen.

In der illustrierten Wochenschrift ,Prometheus” etwa ist bemerkt:

.Man nahm darauf Bedacht, die verschiedenen Systeme solcher
Fahrrampen oder Aufziige, soweit sie bis dahin 6ffentlich bekannt und
erprobt waren, zur Ausfihrung kommen zu lassen, um dem Publicum
[sic!] gleichzeitig die Gelegenheit zu bieten, sich Uber die Vor- und

Nachtheile [sic.] der einzelnen Systeme ein Urteil zu verschaffen.“"

Doch ganz gleich, ob es sich bei den Formulierungen der Ausschreibung um
eine bewusste Ausgrenzung handelte oder aber womdglich unbeabsichtigt
Einschrankungen vorgenommen wurden, der Ausschreibungstext machte es
einer Seeberger- / Otis-Rolltreppe mit Stufen unmdglich, ,mit den Steigbén-
dern zu konkurrieren**”®. Dessen ungeachtet, forderte der ,Commissioner
General of the United States Commission to the Paris Exposition“ die Firma
Otis auf, ihre rollende Treppe als amerikanisches Produkt gleichsam als Aus-
stellungsobjekt zu prasentieren.** Dies hatte schlieBlich zur Folge, dass

dennoch eine der neuartigen Otis-Rolltreppen zum Einsatz kam:

.Der Otis-Escalator, welcher in Amerika bereits mehrseitig und in
mannigfacher Anordnung in Verwendung steht, wurde in Europa
zuerst auf der Pariser Weltausstellung in der néchst der Porte Rapp
im Ausstellungspalaste auf dem Champ de Mars installirten [sic.]
amerikanischen Textilabteilung zur Verbindung der ebenerdig gele-
genen Raume mit denen auf den Gallerien [sic!] ausgefihrt und
erweckte dort sowohl durch die Eigenart seiner Construction als auch
durch die anstandslose Function [sic!] und groRe Leistung das

lebhafte Interesse der Fachmanner und des Publicums [sic!].“*"”®

Vorgefuhrt als ,Prunkstiick* amerikanischen Erfindungsgeistes®®, rief der Otis-

Escalator bei den Besuchern grof3e Begeisterung hervor. Das reibungslose
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Vgl. O. Kammerer: Die Pariser Weltausstellung 1900, S. 1349.

Die Schragaufzuge auf der Pariser Weltausstellung, S. 265.

Die Rolltreppe — Zur Proletarisierung des Vertikaltransportes, S. 10.

% Ebd. S. 212.

875 |, Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fiir den Personenverkehr, S. 96.
375 vgl. U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 213.
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Funktionieren und die ,Genauigkeit® des Gerats verblifften das Publikum
ebenso wie die Ausbhildung der Stufen.®” Zeitgentssische Berichterstatter
verwiesen auch auf die zutreffende Bezeichnung des Geréts und verglichen

es mit den Laufbandern:

+~Wahrend fir die Schragaufziige dieser Art die in Frankreich ge-
brauchliche Bezeichnung ,bewegliche Rampe’ zutreffender sein mag,
als Fahrtreppe, obgleich sie die Stufentreppe vertritt, stellt das ameri-
kanische System von Otis doch in der That [sic!] eine Fahrtreppe dar

[...] und ist deshalb auch ,Escalator’ genannt worden.“*"

An anderer Stelle ist zu lesen:

.Das Hinauffahren auf diesen Treppen soll bei dem wagerechten
Stande der Flsse angenehmer sein, als auf den Fahrrampen, und so
bequem und ruhig, dass man von der Anbringung eines beweglichen

Treppengelanders Abstand genommen hat.“*"

Trotz aller Vorteile, die die neue Stufen-Fahrtreppe bot, unter Fachleuten
wurde sie zugleich sehr rasch auch mit Skepsis betrachtet: ,Ob die bedeutend
verwickeltere und kostspieligere Konstruktion gegentber den wesentlich
einfacheren und gleich leistungsfahigen glatten Bandern Aussicht auf Ein-
fuhrung in die Praxis hat, darf fuglich bezweifelt werden.“*® Ob es bei
derartigen Werturteilen tatsachlich nur um Bedenken hinsichtlich der tech-
nischen Konstruktionsweise ging oder ob vielmehr auch ein gewisser Neid
und die Angst vor der amerikanischen Konkurrenz eine Rolle spielte, sei
zunéachst dahin gestellt. In jedem Fall aber sollten die Zweifler eines besseren
belehrt werden. Schliel3lich war die vorgefiihrte Otis-Anlage bereits die zweite
ihrer Art und wurde im Anschluss an die Weltausstellung im Kaufhaus
,Gimpels* in Philadelphia eingesetzt, wo sie bis zum Jahre 1939 genutzt

wurde.®*
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8 Vgl. O. Kammerer: Die Pariser Weltausstellung 1900, S. 1353.

Die Schragaufzuge auf der Pariser Weltausstellung, S. 266f.

% Epd. S. 268.

%0 0. Kammerer: die Pariser Weltausstellung 1900, S. 1353.

%1 vgl. D. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60. Vgl. ferner: H.-P. Bublitz: Fahrtrep-

pen und Fahrsteige, S. 215. Eine andere Quelle berichtet, dass die Anlage sogar bis zum

Jahre 1946 in Betrieb ist. Vgl. C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 582.
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Insgesamt waren auf der Pariser Ausstellung etwa dreiBig Fahrrampen in
Betrieb.*®* Den grofiten Teil bildeten dabei die 17 Laufbander von Hallé,
gefolgt von zwei weiteren franzosischen Herstellern namens Jules Le Blanc
(funf Stiick) und Mazeran & Sabron (drei Stiick) .** Auch Reno war mit flnf
seiner Fahrrampen vertreten!®®* Im Bericht der ,Osterreichischen General-

Commissariate” ist zu lesen:

.Die ,Societé francaise de constructions mécaniques (anciens
Etablissements Cail)’ in Paris hat anlasslich der Concursaus-
schreibung fiir die Anlage von Fahrrampen in den Ausstellungs-
geb&uden alle jene Systeme derselben einem Studium unterzogen,
welche bisher in Amerika zur Ausfihrung gelangten und hierbei
gefunden, dass die von der ,Reno Inclined Elevator-Co.’ in New-York
angewendete Bauweise, welche sich dort bereits seit einer Reihe von
Jahren vielfach im Betriebe befindet, gegeniber den Ubrigen be-
kannten Systemen sowohl fur das Publicum [sic!] als auch in Bezug
auf Okonomie in der Instandhaltung und den Betriebskosten die
grofdten Vortheile [sic!] bietet. Die Construction dieser Fahrrampen
wurde daher von dem genannten Etablissement acceptirt [sic!] und

wie erwahnt, an funf Orten in der Ausstellung installirt [sic!].“**®

David Cooper berichtet in diesem Zusammenhang von einem bemerkens-
werten Detail: ,Bei einer der Reno-Anlagen soll es sich um um [sic.] einen
Rollsteig mit Paletten gehandelt haben, mit einer langsameren und einer
schnelleren Laufspur.“*®*® Das Geschwindigkeitsprinzip des ebenfalls auf der
Ausstellung eingesetzten Trottoir roulant ware demnach direkt auf die Roll-
treppe Ubertragen worden, was die Verwandtschaft beider Transportmittel

unterstreicht.®®’

%2 Den vorhandenen Quellen zufolge bewegte sich die Anzahl der Fahrrampen zwischen 27

und 31 Stiick. Die leicht abweichenden Angaben lassen sich wohl vor allem auf definito-

rische Unterschiede zurlickfihren. Vgl. O. Kammerer: Die Pariser Weltausstellung 1900,

S. 1350; sowie: |. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den Personenverkehr, S. 88f.

Vgl. ferner: H. Kraemer: Die Ingenieurkunst auf der Pariser Weltausstellung 1900, S. 34;

sowie: Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 265.

Vgl. I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fiir den Personenverkehr, S. 88f.

%4 Epd. S. 88. Vgl. ferner: O. Kammerer: Die Pariser Weltausstellung 1900, S. 1350.

385 | Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fir den Personenverkehr, S. 91.

%% D. Cooper: Zur Geschichte der Rolltreppe, S. 4.

%7 In den vorhandenen zeitgendssischen Quellen lassen sich allerdings keine weiteren Hin-
weise auf eine solche Bauweise finden. Obschon es sich um eine plausible Parallelitat
zwischen Rollsteig und Trottoir roulant handeln wirde, ist diese daher mit Vorsicht zu
betrachten.
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Im Vergleich zu den ubrigen Anlagen wurden die Fahrsteige von Reno nur
relativ wenig frequentiert.*®*® Doch nicht etwa die Konstruktion oder die Funk-
tionsweise durften Ausschlag fir das geringe Interesse gegeben haben. Viel-
mehr lieBen sich die Besucher von den erhobenen Transportgebiihren

abschrecken, die Reno offenkundig fir die Fahrt auf den ,Gleitbahnen®

390

verlangte.

Eine zeitgentssischen Darstellung nach
.La nature” zeigt eine Reno-Fahrrampe
auf der Pariser Weltausstellung (Abb.
42). Im Hintergrund des Bildes sind Ei-
sentrager zu sehen, links eine mit Rund-
bogen durchgebildete Wand mit der
Aufschrift ,ESPANGNE". Davor befindet
sich ein hohes Rundregal mit Flaschen
darauf und ein kleiner Pavillon, in des-
sen Innern ebenfalls zahlreiche Fla-
schen ausgestellt sind; am oberen Um-
lauf des Pavillon ist die Aufschrift ,COG-
NAC* zu erkennen. Die ,Gleitbahn**** ist

gleichsam  Verbindungselement zwi-

schen Vorder- und Hintergrund des Bil-

42 ,Ansicht eines Schragaufzuges auf der . . .
Pariser Weltausstellung 1900. (Nach La  des. Sie flihrt vom Erdgeschoss hinauf

'\\;\?SELZ%SC%:?J'kpa:g‘:'nii:étlftnlegéin zu einer Galerie, vorbei and den ausge-
stellten Spirituosen. Vier Manner fahren

die Rampe hinauf und stitzen sich dabei entspannt auf dem Gelander ab. Ihre

Blicke sind nicht etwa auf das unter ihnen befindliche Band gerichtet, sie

schweifen stattdessen hintber zu den Ausstellungsflachen, tasten neugierig

den sie umgebenden Raum ab.
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w80 Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 266.

Als Unterschrift zu einer Abbildung findet sich der Begriff ,Gleitbahn” in: H. Kraemer: Das
XIX. Jahrhundert in Wort und Bild, S. 72; sowie in: Die Schragaufziige auf der Pariser Welt-
ausstellung, S. 264.

Ebd. S. 266. Andere Quellen berichten davon, dass nicht Reno, sondern Otis eine Gebiihr
erhoben habe. Vgl. U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 212; sowie: H.-P. Bublitz:
Fahrtreppen und Fahrsteige - vom Ausstellungsobjekt zum modernen Personenbeférde-
rungsmittel, S. 215. Vgl. ebenfalls: C. Brasch: Die Rolltreppe: Alle trampeln auf ihr herum!,
S. 47. Allerdings lassen sich hierfur in den zeitgendssischen Quellen keinerlei Belege fin-
den, was den Schluss zulésst, dass es sich um eine Verwechslung handelt.

%1 H. Kraemer: Das XIX. Jahrhundert in Wort und Bild, S. 72.
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Im Bildvordergrund, am FulRe der Gleitbahn, befinden sich zwei Manner in
Uniform. Es scheint sich um Angestellte zu handeln. Einer von ihnen steht und
beobachtet die hinauffahrenden Gaste, der andere sitzt auf einem Hocker, die
Hand auf sein Bein gelegt. Neben ihm steht ein etwa siebzig Zentimeter hoher
Kasten. An seiner Vorderseite ist ein Schild oder Blatt Papier mit kleinge-
druckten Wortern befestigt, die nicht mehr zu entziffern sind. Dariiber befindet
sich eine groRere Aufschrift ,Montée 0 10“. Vor dem Aufstieg mit einem Reno-
Laufband musste der Besucher demnach eine Gebuhr von 10 Centimes ent-
richten.**?> Reno machte damit von der Mdglichkeit Gebrauch, die schon in den
Ausschreibungsbedingungen festgelegt war: ,Letztere [die Aussteller] waren
hingegen berechtigt, eine Gebuhr von 10 Centimes fir jeden Fahrgast zu

erheben.“

Die Mdglichkeit der Gebuhrenerhebung war vermutlich dazu gedacht, den
Ausstellern einen Teil ihrer Unkosten zurlickzuerstatten. Schlie3lich galt es,
neben den Herstellungskosten fir die Laufbénder, auch deren Transport nach
Paris und wieder nach Hause zu finanzieren. Darlber hinaus verlangte der

Betrieb der Anlagen ebenfalls entsprechende Investitionen.

Abgesehen von den zu deckenden Unkosten verlieh das Erheben einer Fahr-
gebiihr dem Geschehen einen gewissen Vertragscharakter. Ahnlich einer
Maut definierte sie ein System von Rechten und Pflichten zwischen Benutzern
und Betreibern der Anlage. Zugleich lasst die Gebihr das Geschehen aber
auch in einem ,Jahrmarktsflair erscheinen. So erinnert sie etwa an die Fahr-

gebihr einer Vergniigungsfahrt mit Karussell oder Achterbahn.®*

Hier, auf der Pariser Weltausstellung hingegen, am Wendepunkt zum neuen
Jahrhundert, vollzog sich gewissermaflRen der Ubergang vom Fuhrwerk fir
Vergnigungsfahrten hin zum wirtschaftswichtigen Einsatz als Massentrans-
portmittel. Darlber hinaus wurde ein Einstellungswandel gegeniber dem
Gerat sichtbar, wonach es sich ,vom Wunderbaren zum Nitzlichen umorien-

tiert**>. Mit der Rolltreppe hatte das
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Vgl. Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 266.

O. Kammerer: Die Weltausstellung in Paris 1900, S. 1349. Ergédnzung, AM.

Die Tatsache, dass eine der ersten Reno-Anlagen auf der ,Freizeitinsel’ Coney Island zum
Einsatz kam (Vgl. C. W. Hardie: Escalator and passenger conveyors, S. 583.), zeigt auf,
dass diese Assoziation durchaus schlissig ist.

%95 3. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 55.
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,Sich auf jedem Gebiete geltend machende Bestreben nach Verbes-
serungen und Fortschritten [...] nun eine neue Construction derartiger
Personentransportmittel zur Folge, welche in Amerika erfunden,
gleich allen dortigen Schépfungen ein eigenartiges Geprage besitzt
und dem besonders in den groRen geschéftsreichen Stadten dieses
Landes auftretenden Bedirfnissen nach Elevatoren fir vielstockige
und sehr frequentirte [sic.] Wohngeb&ude, Warenh&user etc. in origi-

neller, gleichzeitig praktischer [...] Weise entspricht.“**

Letztlich bot die Ausstellung nicht nur Gelegenheit zur Vorfuhrung. Vielmehr
war sie durch ihre GrofRe und rdumliche Anordnung so konzipiert, dass die
Laufbander in grolBerem Umfang als regulare Fahrzeuge dienten. Ihre
Leistungsfahigkeit und Standhaftigkeit wurde somit aktiv unter Beweis gestellt,

die Geréte einer ,Eignungsprifung’ unterzogen.

AbschlieRend erméglichte die Pariser Weltausstellung, trotz der eingeschrank-
ten Ausschreibung, eine vergleichsweise umfassende Gesamtschau bis dato
vorhandener Konstruktionen. Erstmals konnten sich Hersteller und potentielle
Kaufer begegnen, letztere Anlagen aktiv testen. Entgegen der allgemeinen
Wahrnehmung, der zufolge die Pariser Ausstellung nicht selten als Riickschau
und Zusammenfassung des abgelaufenen Jahrhunderts empfunden wurde*”’,
bot sie im Hinblick auf die Rolltreppe ganz klare Zukunftsvisionen®%. Sie stellte
Entwicklungsmoglichkeiten zur Schau und verhalf dem Gerat zu inter-
nationalem Durchbruch. Ebenso wie die zahllosen Kunstwerke und tech-
nischen Erfindungen wurde auch die Fahrtreppe in ihren verschiedenartigen
Ausfihrungen gleichsam zum Mittel des ,friedlichen Wettstreit[s] der Nati-

onen“®,
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I. Wottitz: Fahrrampen und Fahrtreppen fur den Personenverkehr, S. 95.

Vgl. etwa: T. Kuchenbuch: Die Welt um 1900, S. 151.

Ebd. S. 177.

G. Malkowsky (Hg.): Die Pariser Weltausstellung in Wort und Bild, S. V. Ergédnzung, AM.
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3.3. Going Up: Eine Erfindung bahnt sich ihren Weg

3.3.1. In Fabrikanlagen - FlieBband fur Arbeiter

Abgesehen von ihrer Verwendung fir Vergnigungsfahrten und ihrem sehr
funktionalen Einsatz auf der Pariser Weltausstellung, erfuhr die Rolltreppe ihre
ersten praktischen Anwendungen in Warenhausern, Bahnhéfen und Fabrik-

anlagen.

Die erste, 1899 nach Planen von Charles D. Seeberger gebaute Anlage ver-
blieb im Besitz der Otis Elevator Company. Das Unternehmen verfiigte zu die-
sem Zeitpunkt seit nahezu einem halben Jahrhundert tber eine erfolgreiche
Fabrikation fur Lasten- und Personenaufziige. Die Fabrikgebdude befanden
sich im New Yorker Vorort Yonkers und wurden seinerzeit von Norton P. Otis
gefiihrt, einem Sohn des Firmengriinders Elisha Graves Otis.*® Langst war die
Otis-Company zu einem erfolgreichen Aktienunternehmen avanciert; funf
Millionen Dollar Umsatz verzeichnete sie im Jahre 1899 - dem Jahr, in dem
die erste Stufenrolltreppe gebaut wurde. Fir die mit dem Bau der ersten Trep-
penanlage verbundenen Forschungsaufwendungen stellte Otis eine Summe
von 30.000 Dollar bereit** - ein Betrag, der sich nachfolgend vielfach aus-
zahlen sollte. Installiert im eigenen Fabrikgebaude, diente der neue Hohenfor-
derer drei Jahre lang als Versuchsmodell und war Demonstrationsanlage fur
interessierte Kundschaft.“> Im Jahre 1902 wurde die Anlage schlieRlich an ein

Chicagoer Warenhaus verkauft.*®

Eine weitere Anlage wurde einige Zeit spater ebenfalls in einer Fabrik im
Nordosten Amerikas installiert. Die ,Wood Worsted Mill“ in Lawrence, Bundes-

staat Massachusetts, seinerzeit grof3te Kammgarnspinnerei der Welt***, baute

4% Nahere Informationen zur Otis-Firmengeschichte finden sich in: Parallelen - Konsequenzen,

S.1-7.

Vgl. D. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60. Vgl. auch: Slide Presentation, S. 3.
Vgl. Geschichtliche Entwicklung, S. 2. Vgl. ferner: U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl,
S. 212; sowie: P. Robertson: The Shell Book of Firsts, S. 59.

Vgl. C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 582. Vgl. auch: D. Cooper: Die
Geschichte der Fahrtreppe, S. 60.

Vgl. J. J. McKone: Glimpses of Lawrence, S. 90; Dorgan, Maurice B.: History of Lawrence
Massachusetts. Lawrence 1924, S. 112. Ders.: Lawrence Yesterday and Today (1845 -
1918), S. 146.

Zur Geschichte der Wood Worsted Mill, ihrer Entstehung und Entwicklung sowie zur
Textilindustrie im Nordosten Amerikas vgl. auch: A. H. Cole: The American Wool
Manufacture, S. 101 - 134. Vgl. ferner: Annual Report [50”‘]. American Woolen Company.
Lawrence 1948, S. 12 - 21.
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im Jahre 1905 in ihrem Produktionsgebaude zunachst vier Fahrtreppen ein,
erweiterte die Anlage aber rasch auf acht.””® Der Einbau der Rolltreppen geht
auf den Fabrikmanager William Madison Wood zurlick. Wood, der sich vom
Fabrikarbeiter zum Manager hochgearbeitet hatte, galt in seinem Metier als
einer der besten Kaufmanner und Financiers. In einem von Armut und Elend
gepragten Industriezweig lielR Wood fir seine Angestellten in direkter Nahe
zum Fabrikgelande bescheidene Behausungen bauen. Restaurants und
Krankenstationen sorgten in beschranktem Umfang fur ihr leibliches und

406

physisches Wohlergehen.

Als William M. Wood eines Tages auf einer Rolltreppe der New Yorker
Elevated Railroad fuhr, war er von der Idee und Funktionsweise der rollenden
Stufen so sehr fasziniert, dass er die Installation solcher Anlagen sogleich
auch fur seine Fabrik vorsah. Nachfolgend investierte er 100.000 Dollar fir
den Bau der Rolltreppen.*” Es handelte sich auch hierbei um Seeberger-
Anlagen, die von Otis gefertigt und installiert wurden.*® Bereits die hohe
Investitionssumme lasst darauf schliel3en, dass die Rolltreppen nicht aus
reiner ,Nachstenliebe’ oder fir den Komfort der Arbeiter eingebaut wurden.
Schliel3lich galten die ,Besitzer von Fabriken und anderen industriellen Ge-
bauden [...] im allgemeinen als praktische und solide Geschéftsleute [...], die
einen anscheinenden Luxus nicht als Notwendigkeit einfihren wirden, waren

sie nicht Uberzeugt, daR dadurch Zeit und Geld erspart wird.“*

Die Rolltreppen verbanden die sechs Stockwerke des Fabrikgebaudes
miteinander und waren erstmals in der Fahrtrichtung umschaltbar.*° Dienten
erste Rolltreppen und Laufbander zunachst lediglich dem Hinauffahren, ab-
warts musste noch die Treppe benutzt werden**, wurde in der ,Wood Wor-
sted Mill* nun ein zirkulierendes System verwendet. Die Escalatoren waren so

angeordnet, dass die einen die vierte und sechste Etage bedienten, die

405 ygl. M. B. Dorgan: Lawrence Yesterday and Today (1845 - 1918), S. 146. Vgl. auch:

S.J. Weiss, S. T. Leong: Escalator, S. 342.

Vgl. E. G. Roddy: Mills, Mansions, and Mergers, S. 70f. Vgl. auch: J. J. McKone: Glimpses

of Lawrence, S. 90 - 93.

47 Ebd. S. 90.

4% “ygl. H.-P. Bublitz: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 215.

409 Escalatoren, S. 23.

419 Nickel: Treppenaufziige, S. 1827; sowie: Escalatoren, S. 23.

411 vgl. U. Drepper J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 221. Vgl. auch: W. Jantzen: Neue Fahrtrep-
pe, S. 367.
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anderen die dritte und fiinfte.*** Schilder in den Treppenaufgangen verwiesen

auf die entsprechenden Stockwerke (Abb. 43).

43 ,Escalator in der Wood Kammgarnspinnerei Lawrence, Mass." 1905.
Fotografie aus dem ,Escalatoren” - Katalog der Firma Otis, 1929.

Im Gegensatz zur Versuchsanlage in der Otis-Fabrik in Yonkers dienten die
Rolltreppen der Kammgarnspinnerei nun dem reguléaren Transport der zirka

413

7.000 angestellten Arbeiter*”. Die Beschéftigten, fast ausschlief3lich Immi-
granten aus Europa sprachen verschiedenste Sprachen und konnten sich
untereinander nur bedingt verstandigen.*** Als ,anonyme Masse’ wurden sie
jeweils zu Schichtbeginn und am Schichtende auf den Rolltreppen zu ihren

Produktionsplatzen beférdert:

.Die einzigen Zeiten, wo diese Treppen wirklich stark benutzt werden,
sind Beginn und Schlul3 der Arbeitszeit. In diesen Augenblicken

stromt die ganze Menschenmasse, die in der denkbar kiirzesten Zeit

412
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Vgl. Nickel: Treppenaufzige, S. 1827.

Vgl. E. G. Roddy: Mills, Mansions, and Mergers, S. 63.

Zur Zusammensetzung der beschéftigten Arbeiter in den Fabrikanlagen von Lawrence,
ihren Lebensumstanden und sozialen Gegebenheiten vgl.: J. J. McKone: Glimpses of Law-
rence, S. 84 - 86. Vgl. ferner: D. B. Cole: Immigrant City Lawrence, vor allem S. 69 - 96;
sowie: H. Cole: The American Wool Manufacture, vor allem S. 112 - 116. Allgemein zur
Einwanderung und Assimilierung in der Zeit um die Jahrhundertwende vgl.: D. H. Avery,

I. Steinisch: Industrialisierung und ihre sozialen und politischen Folgen, 1877 - 1914, S. 81f.
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beférdert werden soll, in dem gleichen Sinne in das Gebaude oder

aus demselben.“*®

Woods Intention fur den Einbau der Anlage war folglich der rasche Transport
einer groRen Menschenmasse; der Schichtwechsel soll vor allem ziigig von-
statten gehen. Dariliber hinaus wollte Woods eine Gewinnmaximierung auch
dadurch zu erzielen, ,dal} die Arbeitskraft der Arbeiter und Angestellten ge-
schont“*® wurde. Ermudungserscheinungen aufgrund beschwerlicher Treppen
sollten vermieden werden: Wichtig ,erschien den Besitzern jener Anlage der
Umstand, dal3 zu Beginn der Arbeit die in den oberen Geschossen beschaf-
tigten Personen nicht in erschépftem Zustande, sondern frisch an die Arbeit
gehen konnen und nicht erst einige Zeit brauchen, um sich zu erholen.“**’
Ausgeruht und ohne notwendige Verschnaufpause sollten sie direkt ihrer
Tatigkeit nachgehen. Dass diese Uberlegungen gegenwartigen ,Prozess-
managementmethoden’ offenkundig in nichts nachstehen, beweisen folgende

Berechnungen:

.ZahlenmaRig ist zwar der Gewinn nicht so genau nachzurechnen.
Um welche Werte es sich hier aber handeln kann, erhellt daraus, daf3,
wenn von den 6000 Angestellten dieses Werkes nur 3000 taglich 5
Minuten mehr arbeiten, dann im Jahre 3000 X 300 X 5 = 4' 500 000
min = 7500 Tage mehr gearbeitet werden, d. h. dal3 25 Arbeiter
gespart werden kdénnen. Das macht bei einem Tagesverdienst von
nur 3 M 22 500 M Ersparnis. Stellt man diesem Betrage die durch
eine Treppenanlage bedingten Ausgaben fir Verzinsung und
Abschreibung gegentber, so kann sehr wohl die Entscheidung alleine
schon aus diesem Grunde zugunsten des Treppenaufzuges

ausfallen.“®

Fur die Nutzung von Rolltreppenanlagen sprachen auch die vergleichsweise
niedrigen Betriebskosten. Denn da die Rolltreppen nur kurze Zeit am Tag
liefen, brauchten sie auch nur wenig Strom.**® Zudem glaubten die Inhaber der

Fabrik, ,dal’ schon fir die Arbeiter das Bewusstsein, nicht immer die gerade
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Vgl. Nickel: Treppenaufzige, S. 1827.
Escalatoren, S. 23.

Vgl. Nickel: Treppenaufzige, S. 1827.
8 Ebd. S. 18271,

419 Escalatoren, S. 23.
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mit den hohen amerikanischen Gebauden verbundenen endlosen Treppen
steigen zu muissen, ein Gesichtspunkt sein kdnnte, dort, wo Treppenaufziige
vorgesehen sind, eher Stellung zu nehmen als anderswo.“* Tatsachlich
scheint diese Uberlegung bei Fabrikinhabern einen Kaufanreiz dargestellt zu

haben. So warb etwa der ,Escalatoren-Katalog“ von Otis:

»ES hat sich auch gezeigt, da3 das Vorhandensein von Escalatoren
viel dazu beitragt, die tlchtigsten Arbeiter flr eine Fabrik zu gewin-
nen, da diese sich von einem Unternehmen angezogen fihlen, das ihr

Wohlergehen und ihre Gesundheit gewissenhaft fordert.“**

Dass eine Rolltreppe Arbeitern die Auswahl ihrer Stelle erleichtern soll, mutet
aus heutiger Sicht etwas befremdlich an. Allerdings dirften zum damaligen
Zeitpunkt verschiedene Umstande zu derartigen Uberzeugungen beigetragen
haben. So gab es beispielsweise in der Stadt Lawrence eine enorm hohe Zahl
an Einwanderern, die in der Textilindustrie ihr Auskommen suchten.*?? Jedoch
waren diese zumeist nicht qualifiziert, hatten nie zuvor in einem &hnlichen
Arbeitsumfeld gearbeitet.”® Zudem war die Fluktuation unter den Arbeitern
sehr hoch, was sich wiederum negativ auf die Produktion auswirkte.** Um
einen gewissen Qualitatsstandard der Produkte und einen entsprechenden
Absatz gewahrleisten zu kdnnen, waren Fabrikanten wie William M. Wood auf
qualifiziertes Personal und eine gewisse Kontinuitat unter den Beschaftigten
angewiesen. Insofern war Wood bemdiht, vor allem fachlich qualifiziertes
Personal zu gewinnen und dieses durch kleine Anreize zu halten. Neben
Gewinnbeteiligungen, Sportrdumen und Kantinen gehdrten somit auch die
Rolltreppen in das Repertoire der ,motivations- und letztlich gewinnsteigern-
den Methoden’. Der Einbau ahnlicher Anlagen in anderen Fabriken bezeugt
schlieBBlich die erfolgreiche Einfihrung von Rolltreppen im industriellen
Bereich. So installierten beispielsweise die ,Farr Alpaka-Spinnerei in Holyoke

(Massachusetts), die Flaschenflllerei der Anheuser-Busch in St. Louis

420

o1 Nickel: Treppenaufziige, S. 1828.

Escalatoren, S. 23. Dass ausgerechnet die Abschaffung des aktiven Treppensteigens eine
Forderung der Gesundheit bewirkte, darf aus heutiger Sicht fiiglich bezweifelt werden. Zur
korperlichen Entlastung der ansonsten stark beanspruchten Fabrikarbeiter indes trugen die
Rolltreppen allemal bei.

Vgl. E. G. Roddy: Mills, Mansions, and Mergers, S. 63; D. B. Cole: Immigrant City
Lawrence, vor allem S. 69 - 96.

23 ygl. A. H. Cole: The American Wool Manufacture, S. 120.

% Ehd. S. 115 - 122.
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(Missouri) sowie die [...] Victor Sprechmaschinen-Fabrik in Camden (New

Jersey)“?® ahnliche Fahrtreppen wie die in der ,Wood Worsted Mill“.

Letzten Endes bedeutete der Einbau von Rolltreppen in Fabrikgebauden vor
allem eine Erweiterung der modernen Bandproduktion auf den zum Werkzeug
und ,Stuckgut’ degradierten Menschen. Oder, um es mit den Worten Sigfried
Giedions auszudriicken: ,Die Steigerung der menschlichen Arbeitskraft und
die Steigerung der Eigenschaften des Stahls haben die gleichen Wurzeln.“®
Im Kontext der Technisierung von Produktions- und Arbeitsvorgangen fun-
gierte die Rolltreppe als zusatzlicher Beschleunigungsmotor. Sie trug dazu
bei, dass der Produktionsfaktor Mensch in den immer komplexer werdenden
Fabrikanlagen seiner Arbeit noch schneller und effizienter nachging. Integriert
in den mechanischen Fluss der Produktionsablaufe, bestimmte nicht mehr der
Mensch selbst das Tempo, sondern die Maschine - vor, wahrend und nach
der Arbeit.**’

3.3.2. Im Warenhaus - Umsatz- und Konsumforderer

,NO invention has had the importance for and impact on shopping as

the escalator.“4?®

Hand in Hand mit der industriellen Massenproduktion und deren Beschleu-
nigung durch maschinelle Hilfsmittel wie das FlieBband, entwickelten sich
auch die Warenhauser.*”® Als eigene Schopfungen groRstadtischer Lebens-
welten**® und Spiegelbilder neuer Produktionsverfahren gelten sie gewisser-
mafen als Wegbereiter der Rolltreppe. Bevor im Folgenden die Bedeutung
der fahrenden Stufen fir die Warenhauser betrachtet wird, soll zunachst ein

Blick auf die historische Entwicklung derselben geworfen werden.
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Escalatoren, S. 23.

S. Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung, S. 123.

Zum Aspekt der ,Entmachtung” des Menschen im Maschinenzeitalter vgl. auch: F. Nau-
mann: Pariser Briefe, S. 385f.

428 '3.J. Weiss, S. T. Leong: Escalator, S. 337.

429 Vgl. hierzu etwa: O. E. v. Wussow: Geschichte und Entwicklung der Warenhauser, S. 13f.
Einem im Jahre 1912 in der ,Umschau" erschienen Aufsatz zufolge hatte fast die Hélfte
aller in Deutschland existierenden Warenhéauser ihren Sitz in Stadten mit mehr als 200.000
Einwohnern. Vgl. Kreuzkam: Warenhauser, S. 974.
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JAlle Warenhauser der westlichen Welt stammen aus den filinfziger bis
siebziger Jahre des vorigen [sprich 19.] Jahrhunderts. Es sind franzgsische
und amerikanische Erfindungen [...]***, deren Idee aus dem ,System der
orientalischen und auch der japanischen Basare“** geboren wurde. Ebenso
wie ein Basar oder ein Markt ermdglichte das Warenhaus dem kaufenden

Publikum den Erwerb samtlicher Artikel an einem Ort.

Frankreich - und dabei vornehmlich Paris - kam bei der Entwicklung der Kauf-
hauskultur eine Vorreiterrolle zu. Mitte des 19. Jahrhunderts debitierten hier

gleich zwei Handelshauser: ,Louvre-Magazine“ und ,Bon Marché" (Abb. 44).

44 Lichthof des
Bon Marché,
Paris 1867.

§ Grafik aus einer
R Chronik der
Kaufhof
Warenhaus AG
2001.

.Bon Marché", das angeblich alteste Warenhaus der Welt, entstand aus einem
Modegeschaft. Mit seinen zwd6lf Mitarbeitern wurde es 1852 von den Ge-
schaftsleuten Aristide Boucicaut und Paul Videau Ubernommen.*** Mit der
Umsetzung neuer Geschéftsprinzipien, zu denen insbesondere zahlreiche
VertriebsmalRnahmen wie Ausverk&ufe, Werbung und Verk&auferprovisionen
zahlten, aber auch durch die Einfihrung fester Preise und die Mdglichkeit des
Warenumtauschs, entwickelten sich ,Bon Marché“ und ,Louvre-Magazine* zu

den groRten Handelshausern Frankreichs.***

431\, Kiaulehn: Berlin, S. 32. Erganzung, AM.

*2 Epd. S. 12.

433 ygl. Erlebniswelt Kaufhof, S. 9.

434 Dass die VertriebsmaRnahmen der ,Grand Magasins’ duBerst aggressive Strategien ver-
folgten, sie fur die Angestellten zuweilen eine vollige Unterwerfung und fir viele kleine Ge-
schéfte das Aus bedeuteten, steht auf3er Frage. Eine sehr eindringliche und detailgetreue
Schilderung eines solchen Warenhausbetriebes mit all seinen Reizen und Zwéngen ist
Emile Zolas ,Paradies der Damen*.

W
w
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Zwar existierten neben ihnen noch zahlreiche weitere Kaufhduser (Magasin
.Dufayel”, ,Printemps", die Galerie ,Lafayette” und andere), der ,Bon Marché“
allerdings war klarer Spitzenreiter im franzésischen Warenhausgeschaft.**
Der in Zusammenarbeit mit Gustave Eiffel 1876 entstandene riesige neue
Konsumpalast mit gigantischem Lichthof begeisterte nicht nur die Damenwelt.
,Bon Marché" war beliebt bei Kauflustigen und Besuchern der Seine-Stadt und
beschaftigte 1877 in seinem neuen Geschéftshaus 1.788 Angestellte.”*®* Vom
Gesamtumsatz aller Pariser Warenhauser entfiel 1904 bereits die Halfte auf

den ,Bon Marché“.**"

Zeitgleich mit den franzésischen Warenhdausern entstanden auch in England
sogenannte ,department stores”. Zu den bedeutendsten zahlten hier ,Harrods"
und ,Whiteleys*.**® Ahnlich ihren franzdsischen Pendants zeichneten sie sich
durch eine erstaunliche Produktpalette aus. Neben Bekleidung, Mdbeln und
Haushaltswaren wurden auch die verschiedensten Dienstleistungen angebo-
ten: Friseure, Fu3pfleger, Versicherungsvertreter, Umzugs- und Beerdigungs-
unternehmen - alles, ,was zum Leben gehort, von der Wiege bis zum Sarge,

ist dort erhaltlich.“+*

Lediglich im ,Land der unbegrenzten Moglichkeiten’ konnten die enormen
Ausmalle des Warenhausgeschafts noch Ubertroffen werden. Hier entstanden
die ersten ,Tempel der Kauflust““’ zunachst an der Ostkuste, in New York und
Boston.** In Manhattan eroffnete am 27. Oktober 1858 ,R. H. Macy & Co* -
zum damaligen Zeitpunkt ein kleiner Laden mit nur einem Kommis und einem
Tagesumsatz von 11 Dollar. Ein halbes Jahrhundert spater umfasste ,Macy’s"
bereits einen ganzen Hauserblock, fur dessen gigantischen Bau 39 Laden,
zahlreiche Wohnhauser und sogar ein Theater niedergerissen wurden.*?
.Bloomingdale’s” und ,Siegel, Cooper & Co“ nahmen ahnliche Entwicklungen.
Ihre Umsatze steigerten sich ins Unermessliche, die Zahl der Angestellten

belief sich auf jeweils mehrere tausend.
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Vgl. etwa: Kreuzkam: Warenhauser, S. 973.

Vgl. Erlebniswelt Kaufhof, S. 9f.

Vgl. O. E. v. Wussow: Geschichte und Entwicklung der Warenhéauser, S. 20 - 22.

% Epd. S. 22.

439 ygl. P. Géhre: Das Warenhaus, S. 99.

440" Titel des von Helmut Frei verfassten Buches.

4L vgl. Erlebniswelt Kaufhof, S. 11. Vgl. auch: . Burns, J. Sanders: New York, S. 301 - 304.
442 ygl. 0. E. v. Wussow: Geschichte und Entwicklung der Warenhauser, S. 30f.
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Von der Ostkiste aus verbreitete sich die Warenhausidee schlief3lich auch in
andere Landesteile. Ein 1865 in Chicago gegrindetes Unternehmen namens
.Marshall, Field & Co" nahm gleich einen kompletten Platz ein. Mit 13 Stock-
werken, einem gigantischen Lichthof, 52 Fahrstiihlen und 8.000 Angestellten
war es um die Jahrhundertwende das grof3te und bedeutendste Warenhaus
weltweit.**® Angesichts dieser GroRenordnungen charakterisierten die Ameri-

kaner ihre Warenhauser vollig zurecht als , The big store - a city in itself***.

Doch auch in Deutschland gelangte das Warenhausgeschéft zu erstaunlicher
Blite. Die Entwicklung ging hier zunachst von der Provinz aus. Mit 3.000
Talern Startkapital ertffnete im Jahre 1879 Leonard Tietz in Stralsund sein
erstes ,Garn-, Knopf-, Posamentier- und Woll-Waren-Geschéft en gros & en
detail“***. Der aus Posen stammende Jungunternehmer legte mit dem 25
Quadratmeter groRen Geschéft in der Ossenreyerstralle den Grundstein fur
eine der groRten Warenhausketten Deutschlands, der Kaufhof AG.*** Sein
jungerer Bruder, Oskar Tietz, begriindete drei Jahre spater gemeinsam mit
dem Grof3onkel, Hermann Tietz, in Gera ein Ladengeschaft. Nach ebenfalls
bescheidenen Anfangen mit nur einer angestellten Verkauferin und einem
ersten Tagesumsatz von 34,50 Mark vollzog sich die Umwandlung in ein
Warenhaus schrittweise, aber mit beachtlichem Erfolg.**” Innerhalb von nur 25
Jahren erhohte sich die Zahl der Angestellten auf mehr als 5.000 und das
urspriingliche Posamentiergeschaft vergrof3erte sich bis 1906 zu acht

Warenh&ausern.*#

In gleicher Weise wie die Tietz-Bruder verfuhren auch andere Firmengrinder:
Rudolph Karstadt eroffnete sein erstes Geschaft 1881 in Wismar.* In
Stralsund eréffnete ebenfalls ein kleiner Laden, der nachfolgend ahnlichen
Ruhm und Anerkennung erlangt wie Tietz und Karstadt - das Unternehmen A.
Wertheim:

»Auch der Entwicklungsgang der Firma A. Wertheim ist ein &hnlicher

gewesen, wie der der Firma Tietz, auch sie hat ganz klein als Spezial-

443 Epd. S. 28. Vgl. auch: Kreuzkam: Warenhauser, S. 973.

444 G, BuR: Das Warenhaus, S. 604.

4> ygl. Erlebniswelt Kaufhof, S. 14.

% Epd. S. 10.

447 ygl. O. E. v. Wussow: Geschichte und Entwicklung der Warenhauser, S. 36f.
“% Ebd. S. 371,

449 vgl. Erlebniswelt Kaufhof, S. 13.
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geschaft der Wollwarenbranche in Stralsund angefangen, hat dann
eine Filiale in Rostock etabliert und ist schlieRlich nach Berlin Uberge-
siedelt, wo sie erst ein Warenhaus bescheideneren Umfangs in der
RosentalstralRe eréffnet, ein zweites Geschaft wurde in der Leipziger

Strafe, ein drittes in der Oranienstral3e gegriindet.“**°

Der beschriebene Weg kann als Musterbeispiel fir Unternehmensentwick-
lungen in der deutschen Warenhauslandschaft gelten. Doch wéhrend sich
Wertheim in seiner Expansion ausschlie3lich auf Berlin beschrankte, setzten
andere Warenhausunternehmen auf deutschlandweite Filialgriindungen. Das
1905 zur Aktiengesellschaft firmierte Unternehmen von Leonhard Tietz
beispielsweise verfiigte im Jahre 1906 Uber 13 Warenhauser®'. Wahrend die
Unternehmer auf Expansionskurs gingen, konzentrierten sich in der Reichs-

hauptstadt Berlin die Giganten des Warenhausgeschéfts:

,Im eigentlichen Zentrum Berlins sitzen drei. Und zwar alle drei an ein
und derselben Stral3e: der langen schnurgeraden Leipziger Stral3e.
An ihrem westlichen Ende steht Wertheim; einen 6stlichen Gegenpol
bildet, am anderen Ende derselben Stralle, am Spittelmarkt, das
Warenhaus von A. Jandorf & Co., mitten zwischen beiden, in der
Nahe des Donhoffplatzes, Hermann Tietz. Diese drei stellen zugleich
die drei hauptsachlichen Typen des Berliner Warenhauses dar. Wert-
heim ist das Warenhaus der sogenannten guten Gesellschaft (um den
graulichen Ausdruck, der aber am besten verstanden wird", aus-
nahmsweise zu gebrauchen), Tietz dasjenige des ,guten“, behag-

lichen Mittelstandes, Jandorf das der ,besseren® Berliner Arbeiter.“*?

Neben der Klientel unterschieden sich die drei Unternehmen ebenfalls in
ihrem aufR3eren Erscheinungsbild. Wahrend die Auslagen des Jandorfschen
Warenhauses durch die massenhafte Anh&dufung von Waren bestachen, be-
muhte sich Tietz um Eleganz und Effekte. Die auf dem Dach montierte Welt-
kugel aus Glas, die nachts leuchtete und von Walther Kiaulehn auch als

.Zirkuseffekt“*>* beschrieben wird, ist sinnfélliger Ausdruck dieses Bestrebens.

450 E. v. Wussow: Geschichte und Entwicklung der Warenhauser, S. 38.

O.
41 Epd. S. 39. Vgl. ferner: Erlebniswelt Kaufhof, S. 20 - 24 und S. 41.
42 p_ Gghre: Das Warenhaus, S. 90f.

43 W, Kiaulehn: Berlin, S. 33.
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Wertheim indes sprach mit den Schaufensterdekorationen den ,erlesenen

kunstlerischen Geschmack® an.” Uberhaupt wurde das Wertheim-Kaufhaus

von den Berliner Birgern, ja selbst von seinen Kritikern als der schonste und

455.

kostbarste Warenhauspalast beschrieben®®:

45 Kaufhaus Wertheim.
Berlin, Leipziger Stral3e.
Um 1900. Fotografie aus
einer Fachzeitschrift fiir
Bauwesen, 1906.

Wertheims Haus ist eine Kunstschopfung, der das Genie des
modernsten Architekten, A. Messel, seine Pragung gegeben hat, ein
Bau, der einer der wenigen monumentalen wirklichen Sehenswur-
digkeiten Berlins ist, mit dem sich die Kunstkritiker des ganzen

Kontinents beschaftigt haben.“**®

Die durch Pfeiler und Fenster gegliederte Fassade hatte eine Lange von 313

Metern (Abb. 45).”*" Im Innern des Gebaudes befanden sich mehrere Licht-

hofe, ein Wintergarten, verschiedene Séale und Hallen.”*® In Glanz und Licht

getauchte Rdume, Marmor, Granit und Mosaike, Unmengen an Stoffen und

454
455

456
457

P. Gohre: Das Warenhaus, S. 92f.

Vgl. etwa: W. Kiaulehn: Berlin, S. 31f; sowie: Engelmann: Das Warenhaus von A. Wertheim
an der Leipzigerstral3e in Berlin, S. 66.

O. E. v. Wussow: Geschichte und Entwicklung der Warenh&user, S. 64.

Engelmann: Das Warenhaus von A. Wertheim an der Leipziger Stral3e in Berlin, S. 70.

Zu den Besonderheiten des von Messel entworfenen Baus vgl. vor allem: P. Géhre: Das
Warenhaus, S. 5 - 35. Vgl. auch: Engelmann: Das Warenhaus von A. Wertheim an der
Leipzigerstraf3e in Berlin.
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Waren hieRen den Besucher willkommen, schlossen ihn ein - in ein ,Traum-

schloB der Verfihrung*.**

Doch auch wenn Wertheim unangefochtener Favorit in der architektonischen
Ausfihrung war, in ihren Bemihungen um Besonderheit und Eleganz Uber-
boten sich gerade Tietz und Wertheim gegenseitig. Wahrend Wertheim
beispielsweise mit einer beeindruckenden Teppichhalle, einer Antiquitatenab-
teilung und einer Kunstausstellung aufwartete, legte Tietz besonderen Wert
auf die Ausgestaltung seiner Lebensmittelabteilung.*® Jandorf hingegen setzte
darauf, die Kunden mit seiner Warenmenge zu beeindrucken: ,Bei ihm ist
nichts wie Ware, Ware, Ware, die mit den kaufenden Menschen zusammen

die engen, kleinen Raume fast zum Ersticken fullt [...]“*%.

Doch auch, wenn alle drei Kaufhduser ein jeweils anderes Publikum an-
sprachen, die Zielsetzung ist bei allen gleich: Kunden zu gewinnen und die
Einnahmen zu steigern: ,[...] der Kunde, der Kunde und noch einmal der
Kunde! Er hat immer recht, er soll sich wohlfiihlen im Haus, soll sich verwdhnt
und geehrt vorkommen, soll alles vorfinden, was sein Herz begehrt und
womdoglich noch mehr [...]***?. Dennoch aber griff bei allen Bemiihungen, dem
Kunden das Gefuhl von Exklusivitat zu vermitteln, auch hier das Prinzip der
Masse. Schlief3lich erforderte der massenhafte An- und Verkauf von Waren
entsprechend hohe Umsétze und einen treuen, groRen Kundenstamm. Emile
Zola beispielsweise schildert in seinem ,Paradies der Damen“ das Bestreben

des Warenhausbesitzers Mouret um noch mehr Kundschaft folgendermaf3en:

,Uberall sollte Gerausch, Gedrange, Leben herrschen; denn Leben,
sagte er, zieht Leben an, gebiert neues Leben und vermehrt sich
rasch. Dieses Gesetz brachte er auf jegliche Weise zur Anwendung.
Zunachst sollte man beim Hereinkommen fast erdriickt werden, man
mufdte von der Strale her den Eindruck gewinnen, als sei hier ein

Aufstand ausgebrochen [...]“%

459 W. Kiaulehn: Berlin, S. 31. Vgl. dariiber hinaus: G. BuR: Das Warenhaus, S. 607f.
40 Epd. S. 608 - 615. Vgl. ferner: W. Kiaulehn: Berlin, S. 33f.

41 p Gohre: Das Warenhaus, S. 93.

462 Hermann Ullstein, zit. nach: W. Kiaulehn: Berlin, S. 32f.

463 E 7ola: Paradies der Damen, S. 181.
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An anderer Stelle beschreibt Zola das Ergebnis der Bemiihungen um Kunden-

strome und Menschenmassen:

Lvon der Stromung erfal3t, konnten die Damen nicht mehr zurtck.
Gleich den Flussen, die die schweifenden Gewasser eines Tales an
sich ziehen, schien die Flut der Kundinnen, die sich in die Vorhalle
ergol3, die Stral3enpassanten aufzuschlucken, die Bevoélkerung von

allen Ecken und Enden von Paris einzusaugen.“*®*

Dass es sich bei Zolas Beschreibungen nicht nur um lyrische Uberhéhungen
handelt, dass diese vielmehr der Realitat entsprachen, zeigt Paul Gohre in
seiner Warenhausanalyse auf: ,Wer das Haus Wertheim zum ersten Male
betritt, empfangt den Eindruck eines erdriickenden Gewirres. Menschen fast

zu jeder Tageszeit in ununterbrochenem Strémen [...]“*.

Der verkehrstechnischen Bewadltigung der Menschenstréme dienten zur

Entstehungszeit der Warenhauser vor allem verschiedene Treppenanlagen:

.Die Verkehrseinrichtungen, wie Treppen, Aufzlige, Eingange, sind
wohl das Wichtigste und oft das Schwierigste in der gesamten Anlage
eines Warenhauses. Hangt doch von der guten Anordnung und Lage
der Ausgéange und Treppen oft die ganze Ubersichtlichkeit und prak-
tische Ausnutzung des Betriebs, ebenso wie die glatte Abwicklung
des grofien Verkehrs, ja bei einem Brande die Sicherheit fur das

Leben von Tausenden von Personen ab.“*®

Den in den Lichthéfen befindlichen Freitreppen kam hierbei eine besondere
Bedeutung zu. In kunstvoller Weise gestaltet, waren sie nicht selten die archi-
tektonischen Prunkstiicke im Eingangsbereich des Warenhauses.**’ Als Ver-
bindungselemente zwischen Oben und Unten richteten sie die Aufmerksam-
keit der Kaufer auf die oberen Etagen.*® Ebenso wie spater bei den Rolltrep-
pen spielte vor allem die Anordnung der Haupttreppe, ihre Konstruktion und

Lage eine entscheidende Rolle: ,Es ware falsch, sie nahe dem Vestibil an

%% Ebd. S. 185.

465 p Gohre: Das Warenhaus, S. 15.

466 A Wiener: Das Warenhaus, S. 26.

47 Zur reprasentativen und praktischen Bedeutung der Treppenanlagen vgl. ebd. S. 9f.
%8 vgl. H. Pasdermadijian: Das Warenhaus, S. 40.
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den Anfang des Lichthofes zu legen, so dal das Publikum, ohne durch die
unteren Warenstande gehen zu missen, sofort in die oberen Etagen geleitet

wird.“46°

Hatte der Kunde einmal die Treppe betreten, konnte er von hier aus die ein-
zelnen Rayons einsehen und den Blick schweifen lassen - sofern dies die Zahl
der Kunden ermdéglichte. Denn selbst die breit angelegten Freitreppen waren
gelegentlich noch zu schmal, um den Fluss der Menschenmassen zu gewahr-

leisten:

.pDann stieg Frau Desforges, der Denis voranging, langsam die
Treppe hinauf. Sie mulite alle drei Sekunden stehenbleiben, um nicht
vom Strom der Hinabgehenden mitgerissen zu werden. Das bebende
Leben des ganzen Hauses Ubertrug sich als spirbare Schwingung
auf die eiserne Treppe unter ihren Fuf3en, als zittere sie von den

AtemstoRen der Menge.“"

Steigende Kundenzahlen und der damit verbundene Ausbau der Waren-
h&auser (vor allem auch in die Hohe) brachten es schlie3lich mit sich, dass
neben den Ublichen Treppen auch mechanische Transportanlagen eingesetzt

wurden - Aufziige, Laufbander und schlief3lich Rolltreppen.

Zuerst einmal aber hielt der Fahrstuhl Einzug im Warenhaus. Seine Vorteile
lagen vor allem in der unmittelbaren Verbindung mehrerer Stockwerke mitein-
ander und der vergleichsweise einfachen Integration in den vorhandenen
Raum. So empfahl Alfred Wiener in seiner 1911 erschienen Dissertation den
Einbau von Aufziigen an bereits bestehende Bauelemente wie Treppen,
Mauern oder in ,schlecht ausnutzbare Ecken [...], damit sie nicht, die freie
Ubersicht stérend, unvermittelt im Verkaufsraum liegen.*™ Die GroRe und An-
zahl der Fahrstiuhle sollten sich dabei nach der Gré3e des Warenhauses und

der Zahl der Kunden richten.*”

469 A Wiener: Das Warenhaus, S. 9.

40 E. Zola: Paradies der Damen, S. 194.

41 A, Wiener: Das Warenhaus, S. 31. Auf vorbildhafte Weise realisiert ist eine solche Fahr-
stuhlanordnung beispielsweise im Kaufhaus Wertheim, wo sich die Aufziige ,zwischen den
Windungen der Treppe“ oder in ,einer Ecke gegeniiber der Freitreppe” befinden. P. Gohre:
Das Warenhaus, S. 16 und S. 20.

472 A, Wiener: Das Warenhaus, S. 31f.
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Nachteile der neuen Aufzuganlagen waren insbesondere die durch Anfahrt
und Halt gekennzeichnete Fahrweise, vor allem aber die begrenzte Trans-
portkapazitat. Letztere konnte mittels einer Mehrfachanordnung von Aufziigen
zwar erhoht werden, die Bewaltigung des Kundenandrangs allerdings war
auch auf diesem Wege nicht zu gewabhrleisten. In einem Artikel des ,Kdlner

Stadtanzeigers” vom 21. Oktober 1925 etwa ist zu lesen:

.Beobachtet man den Verkehr in den deutschen Warenhausern
grandlicher, so kann man immer wieder feststellen, dal3 selbst bei
einer grofRen Anzahl von Aufziigen, diese nie in der Lage sind, bei
lebhaften Tagen, besonders in der Weihnachtszeit und an den Inven-
turausverkaufstagen, den Andrang zu bewaltigen, und dal3 immer
wieder Stauungen von Menschen vor den Fahrstuhlen zu beobachten
sind. Geradezu unmdglich ist es zuweilen fir das kaufende Publikum,
vom ersten oder vom zweiten Stock mit dem Fahrstuhl nach oben
oder unten zu gelangen, da die Fahrstiihle in den meisten Féllen
sogar in ruhigen Geschéftszeiten voll besetzt an diesen Stockwerken

vorbeifahren.“™

Auch in Emile Zolas Beschreibungen finden sich Hinweise auf Staus vor den
Aufziigen: ,Unterdessen hatten sich die Ladenrdume mit Leben gefillt, viele
Menschen umlagerten die Aufziige [...].“"* Und an anderer Stelle ist zu lesen:
.Frau Desforges, die gern die Ubervollen Treppen vermeiden wollte, sprach
davon, den Aufzug zu beniitzen; doch sie muf3te darauf verzichten, denn man
stand Schlange an seiner Tur.““”* Das Problem des Massenandrangs war

auch mit Hilfe der Aufzlige nicht zu l6sen.

Dies hatte zur Folge, dass das Warenhaus einmal mehr zum Experimentier-
feld fur neue Transportmittel wurde. Dem Ubel der Uberfiillung, des Wartens
und der stetigen Unterbrechungen des Kundenstroms sollte schlie3lich ein
anderes Gerat abhelfen: die Rolltreppe. Anfanglich mit skeptischen Blicken
bedacht, dienten sie zunachst lediglich als ,Zusatz-Fordermittel zu den

Aufzuganlagen“. Als ,Versuche mit zweifelhaftem Wert“*’” betrachtete man

473 Die erste Rolltreppe in Deutschland, S. 27.

474 E. Zola: Das Paradies der Damen, S. 303.
47> Epd. S. 318.

47 Escalatoren, S. 8.

477 Ebd. S. 10.
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ihren Einsatz anfangs nur als ,Ergénzung, nie als Ersatz““’®. Schon bald
schienen jedoch selbst die Kritiker Uberzeugt. Im Escalatoren-Katalog der

Firma Otis heil3t es beispielsweise:

.Die aus der Anwendung von Escalatoren sich ergebenden Vorteile
treten nirgends besser in Erscheinung als in Warenh&auser und nir-
gends sind sie als eine sichere Kapitalsanlage hoher geschatzt wor-
den. Betrachten wir nur die grof3e Anzahl von Warenh&ausern der gan-
zen Welt, in denen heute Escalatoren im Gebrauch sind, so zeigt sich
eine erstaunliche Verbreitung derselben in den letzten Jahren. Der
Beweis ihrer nutzlichen Eigenschaften liegt in der Tatsache, dal3 fast
alle Warenhauser, welche Escalatoren benutzen, bei Vergréf3erungen

weitere Escalatoren den urspriinglichen hinzugefiigt haben.“*"

Die ersten in einem Warenhaus
installierten Rolltreppen waren der
Quellenlage nach die im Siegel
Cooper Departement Store New
York. Bei der im Jahre 1896 erwor-
benen Anlage handelte es sich um
vier Fahrtreppen von Jesse Wilford
Reno.” Dass sich diese bewahrten,
beweist der nur zwei Jahre spater
erfolgte  Einbau  einer  Reno-
Rolltreppe im Warenhaus Blooming-

dale Brothers, ebenfalls New York.*®

Auch in Europa wurden erste Fahr-

46 Erste Einsatzorte - Warenhauser.

Fahrsteig von J. W. Reno. Um 1900. treppenkaufe fur die ,Tempel der
Grafik aus einer Otis-Firmenschrift.

Kauflust” getétigt. Im Frihjahr des
Jahres 1898 installierte das Pariser Warenhaus ,,Grand Magasin du Louvre” in
Paris gleich mehrere Rolltreppen. Erstmals kamen hier franzdsische Anlagen

der Firma A. Piat nach dem Modell von Hallé zum Einsatz.*®

478
479

A. Wiener: das Warenhaus, S. 30.
Escalatoren, S. 8.
480 ch. J. Chung u. a.: The Harvard Design School Guide to Shopping, S. 341. Vgl. auch:
D. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 59.
1 Epd.
482 Vgl. Rolltreppe, Vermerke in der losen Karteikartensammlung des Franz Maria Feldhaus
Archivs. Vgl. ferner: Ein Schragaufzug, S. 319. Vgl. auch: Die Schragaufzuge auf der Pari-
ser Weltausstellung, S. 266.
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Auch Richard Burbage, Geschéftsfiihrer des noblen Warenhauses ,Harrod’s*
in London, lie? im November desselben Jahres eine Rolltreppenanlage in-
stallieren.”®® Sein Entschluss, eine Rolltreppe anzuschaffen, soll mit seiner
Abneigung gegen Fahrstiihle zusammengehangen haben.*® Zudem pries er in
einem seiner Tagebucheintrage die Foérderleistung des Gerates an, demzu-
folge es etwa 4.000 Kunden pro Stunde zu transportieren vermochte.*®® Doch
schien Burbage mit dem Kauf des neuen Transportmittels nicht nur person-
lichen Vorlieben im Hinblick auf mechanische Fortbewegungsmittel nachge-
kommen zu sein. Vielmehr kaufte er seine Anlage als Anschauungsobjekt fur
potentielle Kaufer einer Rolltreppe und gestattete gleichzeitig deren Nutzung

als regularer Hohenforderer.*®

Neben den Giganten der englischen und franzdsischen Warenhausgilde tatig-
te auch das ,Confectionsgeschaft von August Polich in Leipzig“ den Kauf
zweier Hallé-Anlagen. Diese wurden von der ,Peniger Maschinenfabrik, Abtei-
lung Unruh & Liebig” in Leipzig gefertigt und 1899 in den Verkaufsraumen von
August Polich eingebaut.”*” ,Der schrage Aufzug hat[te] 18 m Lange bei 6 m
Hohe erhalten® und war in einem neu errichteten Vorbau des Geschéfts-

hauses untergebracht.*®®

Vom selben Hersteller stammten auch zwei Anlagen bei ,Fratelli Bocconi® in
Mailand sowie zwei weitere, im Jahre 1901 im Berliner Kaufhaus Wertheim
installierte Steigbander.*® Die ebenfalls nach dem Patent von Hallé gefertig-
ten Anlagen bewahrten sich jedoch nicht und wurden kurz nach ihrem Einbau
wieder stillgelegt.*® Die Grinde, die dazu fihrten, dass der Betrieb wieder
eingestellt wurde, sind den vorhandenen Quellen nicht zu enthehmen. Als

nachteilig wurden lediglich der hohe Kraftverbrauch, das Schleifen des Leder-

483 ygl. P. Robertson: The Shell Book of Firsts, S. 59. In den vorhandenen Quellen finden sich

widerspriichliche Angaben zur Art der Anlage. Wahrend David A. Cooper davon berichtet,
dass es sich bei der Harrod's-Rolltreppe um ein Modell von Hallé handelte, sprechen
andere Quellen von einer Reno-Anlage. Vgl. etwa: Ch. Brasch: Die Rolltreppe, S. 46;
H. Frei: Tempel der Kauflust, S. 118.
484 ygl. P. Robertson: The Shell Book of Firsts, S. 59.
485 Epd.
88 D, Cooper: Die Geschichte der Rolltreppe, S. 59; sowie: Ch. J. Chung u. a.: The Harvard
Design School Guide to Shopping, S. 341.
Vgl. Peniger Maschinenfabrik und EisengieRerei Aktiengesellschaft, S. 52. Vgl. auch: Die
Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 266; Ein Schragaufzug, S. 319; Rolltrep-
pe, Vermerke in der losen Karteikartensammlung des Franz Maria Feldhaus Archivs.
Ein schréager Aufzug, S. 616. Erganzung, AM.
Vgl. Peniger Maschinenfabrik und Eisengiel3erei Aktiengesellschaft, S. 49; Kammerer: Die
Weltausstellung in Paris 1900, S. 1353; A. Wiener: Das Warenhaus, S. 150.
49 vgl. H. Frei: Tempel der Kauflust, S. 118.
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gurtes bei zu hoher Belastung und der zu groBe Raumbedarf erwahnt.** In
einem Prometheus-Artikel aus dem Jahre 1901 ist zudem erwahnt, dass das
Transportband Uber eine Anzahl von Walzen lauft, ,die es aber doch nicht
verhindern konnen, dass der Fahrgast mit seinen Fissen eine Wellenlinie
beschreibt, indem er von jeder Walze hinuntergleitet und demzufolge auf die

nachste hinaufgezogen wird - ein wenig angenehmes Gefiihl.“*

Dass sich Rolltreppen und Laufbander entgegen anderslautender Vermu-
tungen dennoch weiter etablierten und auch in Europa zahlreiche Kaufer fan-
den, ist vor allem der Pariser Weltausstellung 1900 zu verdanken. Die Exposi-
tion hatte entscheidenden Einfluss auf den steigenden Bekanntheitsgrad und

die Verbreitung der Rolltreppe.

Welche Bewegung um die Jahr-
hundertwende in das Geschéft mit
v den rollenden Treppen und Bah-
nen gelangte, zeigen zahlreiche
weitere Ankaufe, von denen nach-

folgend einige genannt werden sol-

len. Deutlich erkennbar ist hierbei,

&

dass sich vor allem auch Otis-An-

a3

lagen mit bewegten Stufen durch-

setzen. In Philadelphia etwa wurde

oy pe e

im Jahre 1901 eine Otis-Rolltreppe
im ,Gimbel Brother's Departement
Store” installiert. Dabei handelte es
47 Otis-Rolltreppe. lllustration aus einem sich um diejenige Anlage, die ein
amerikanischen Kinderbuch, 1948. Jahr zuvor auf der Pariser Welt-
ausstellung dem Publikum als
Glanzstiick amerikanischen Erfindungsgeistes vorgefiihrt wurde.** Verschifft
und in Philadelphia wieder aufgebaut, beférderte sie hier die Kundschaft des
Warenhauses. Die Anlage funktionierte so gut, dass sie bis ins Jahr 1939

hinein in Betrieb blieb und danach durch eine modernere Anlage, ebenfalls

491

450 Vgl. W. Jantzen: Neue Fahrtreppe, S. 367.

Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 266.
493 Vgl. Treppe, rollende. Vermerk in der losen Karteikartensammlung des Franz Maria Feld-
haus Archivs. Vgl. ferner: History of the Escalator, S. 17.
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von Otis, ersetzt wurde.”* Parallel zur Otis-Anlage flhrte ,Gimbel Brother's"

jedoch auch Anlagen von Jesse Wilford Reno.**®

Im Gegensatz zu heutigen Warenhausrolltreppen verbanden die besagten An-
lagen jeweils nur die unteren Stockwerke miteinander. Erstmals im Jahre 1902

wurde eine Erweiterung auch auf hdhere Ebenen vorgenommen.

LZunadchst nahm man an, dal} Escalatoren nur zwischen dem ersten
und zweiten Stockwerk nétig waren; dann, als man festgestellt hatte,
dal3, vom Verkaufsgesichtspunkt aus betrachtet, eine solche Esca-
lator-Anlage das zweite Stockwerk ebenso wertvoll machte wie das
erste, und auf Grund der Bequemlichkeit, mit der man die héheren
Stockwerke erreichen konnte, wurde diese ldee, den Escalator bis
zum dritten Stockwerk auszudehnen, verwirklicht. Einer Fortsetzung
bis zum zehnten oder zwoélften Stockwerk stand nunmehr nichts im
Wege.“**

Das Kaufhaus, das als erstes auch hdher gelegene Etagen mit Rolltreppen
erschloss, war das New Yorker Warenhaus ,R. H. Macy and Company“.*’
Angespornt von der sich in Philadelphia gut bewahrten Anlage im ,Gimbel
Brother’s Departement Store®, entschloss sich auch ,Macy* im Jahre 1902 fir
den Kauf von vier Otis-Fahrtreppen. Weitere Anlagen wurden in den folgen
Jahren erganzt.*® ,Macy“ verband alle funf vorhandenen Stockwerke mit

499

Rolltreppen.

Eine grof3e Bestellung von insgesamt zehn Fahrtreppen wurde schlieflich ein
Jahr spater vom Bostoner Kaufhaus ,Whites" aufgegeben. Finf der Anlagen
dienten dem aufwartsfahrenden Verkehr, die tbrigen finf dem abwartsfah-

renden.®®

494 Ebd. Vgl. auch: F. Creden: Tell me about Escalators, S. 3. Einer anderen Quelle zufolge

blieb die Rolltreppe sogar bis in das Jahr 1946 in Betrieb. Vgl. C. W. Hardie: Escalators and
Passenger Conveyors, S. 582.

History of the Escalator, S. 17.

Escalatoren, S. 10.

Vgl. History of the Escalator, S. 18. Vgl. auch: Tell me about Escaltors, S. 3; sowie:

D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60.

D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60. Vgl. auch: History of the Escalator,
S. 18.

Vgl. Tell me about escalators, S. 3.

Vgl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60. Vgl. auch: History of the
Escalator, S. 18.
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Und auch in europdischen Kaufhdusern
schritt die Einfuhrung der Rolltreppe weiter
voran. Im Jahre 1906 installierte Wertheim
in Berlin erneut eine Anlage. Im Gegensatz
zu der funf Jahre zuvor eingebauten Hallé-
Anlage scheint es sich nunmehr um eine
Rolltreppe von Otis oder Reno gehandelt
zu haben.*™ Zwei weitere Rolltreppen, mit
ahnlicher Konstruktion wie die Otis-Mo-
delle, aber aus franzésischer Herstellung,
erhielt schliel3lich das Warenhaus ,Bon
Marché“ in Paris (Abb. 48).>* Vom dama-
ligen Chefingenieur des Warenhauses, M.

Hocquart®, konstruiert, verfiigten auch

Hewecricre Tierre.

48 Rolltreppe nach M. Hocquart im Pariser
Warenhaus ,Bon Marché*. lllustration aus
der Wochenschrift ,Die Umschau®, 1906.

diese beiden Anlagen, ebenso wie die Otis-Rolltreppen, tber einzelne Stufen

mit holzernen Leisten in Fahrtrichtung. Auch sie konnten somit bei Stillstand

des Gerates als gewohnliche Treppe benutzt werden. Gelobt wurde von

Beobachtern allenthalben ihr ,untadelhafter Gang“*** und die hohe Transport-

kapazitat:

.Der Hauptvorzug der Erfindung besteht in ihrer grossen

Leistungsfahigkeit. Im ,Bon Marché’ beftrderte sie zeitweise 15 000
Personen an einem Tage, stindlich bis zu 4000 Personen, eine
Leistung, welche die friheren Konstruktionen nie zu erreichen
imstande sind. Die bewahrteste Breite der Stufen ist 1,20 m, doch
steht einer Verbreiterung, falls erforderlich, nichts im Wege. Unter
normalen Verhaltnissen kdnnen 2000 - 2500 Personen mit einer
Geschwindigkeit von 0,30 m in der Sekunde stindlich befordert
werden. Hoffentlich wird man sich entschliessen, auch in Deutschland
Versuche mit solchen beweglichen Treppen zu machen, die nicht nur
fur Kaufh&user, sondern auch fur Theater, Bahnhofe etc. von grossem

Nutzen waren.“%
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Den vorhandenen Quellen ist nicht eineindeutig zu entnehmen, welcher Hersteller es genau
war. Vgl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60. Vgl. auch: O. e. v. Wussow:

Geschichte und Entwicklung der Warenh&user, S. 67
Vgl. Bewegliche Treppen, S. 972.

Vgl. A. Wiener: Das Warenhaus, S. 151.

Bewegliche Treppen, S. 972.

Ebd. S. 973.



Doch auch kritische Stimmen waren zu vernehmen. So bemangelte Alfred

Wiener bei aller ZweckmaRigkeit vor allem die seiner Ansicht nach mangelnde

Sicherheit des Gerats:

.Hier oben beginnen nun aber die Schwierigkeiten. Denn es ist nicht
moglich, dass, wie bei der Fahrtreppe der dinne Gurt, so hier die
Stufe nach unten verschwindet, ohne dal’ eine Licke entstande, die
fur die aufsteigenden Personen gefahrlich werden kann; sodann
kénnten beim Umdrehen der Stufen oben an der Wendung der Kette
nach abwarts die Rollen, sobald sie in eine hdngende Lage geraten,
mit den Stufen aus den Gleisen fallen und die ganze Maschinerie zum
Stillstand bringen. [...] Wie bei der Fahrtreppe, so bewegt sich auch
bei diesem Escalier mobile ein Gelander mit gleicher Geschwindig-
keit. Diese ganze allerdings recht komplizierte Konstruktion hat sich
bis jetzt in Paris, wo sie im Warenhaus Bon Marché seit einigen

Jahren eingefihrt ist, gut bewahrt.“**®

Letztlich war der Siegeszug der Rolltreppe aber auch in europaischen Waren-

hausern nicht mehr zu stoppen. lhren groRen Durchbruch erfuhr sie in den

1920er Jahren, als zahlreiche neue Anlagen, gerade auch in Warenhausern,

installiert wurden. Alleine bei der Otis Elevator Company gingen wahrend der

kurzen Zeit von funf Monaten im Jahre 1928 stolze 74 Auftrdge fir neue

Rolltreppen ein.*®” Gefordert durch die moderne Massenfabrikation und den

erstarkten Einzel- und Detailhandel, erkannte man allenthalben den Nutzen

des Geréts als Transportmittel und Konsumforderer.

olhr praktischer Wert liegt darin, dass das erste Geschol3 ebenso
miihelos erreicht werden kann wie das Erdgeschol3. Eine Wartezeit ist
am Fule der Fahrtreppe nicht zu Uberwinden, wie dies beim
Fahrstuhl der Fall ist. Die Fahrtreppe nimmt jeden Fahrgast sofort auf.
Dies ist von besonderem Wert fir Gasthauser und Warenhauser, wo
zeitweilig ein aufRerordentlich starker Verkehr vorliegt und dennoch
bis jetzt das erste GescholR wenig besucht wird. Bei Einfihrung einer
Fahrtreppe &ndert sich das Bild sofort. Der Besuch im Erdgeschol3

und ersten GeschoR wird gleich stark sein.“*%

% y/gl. A. Wiener: Das Warenhaus, S. 151f.
07 y/gl. Escalatoren, S. 14.
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Tranker: Die mechanisch bewegte Treppe, S. 93.
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Nicht nur der Aspekt des flieBenden Verkehrs ohne unndtigen Stau wird hier
vom Autor als Vorteil der Rolltreppe angesehen, er verweist vielmehr auch auf
einen weiteren Aspekt: die Durchflutung des gesamten Warenhauses mit
Kunden. Diese hat bekanntermaf3en entscheidenden Einfluss auf Erfolg oder
Misserfolg eines Geschaftshauses.*® Getreu dem Motto ,Wer viel verkaufen
will, mulR daflir sorgen, daRR die Kunden das ganze Warenangebot sehen -
auch die Dinge, die sie nicht benttigen“'® wurde nun vermehrt auch auf Ver-
kehrswege und Kundenfilhrung (auch durch Beschilderungen) geachtet. Das,
was vormals Aufgabe der groRen Freitreppen und nachfolgendend auch der
Fahrstihle war, wurde nunmehr von der Rolltreppe Gbernommen. Dabei er-
moglichte sie wie kein anderes Transportmittel die Belebung der oberen
Etagen. Die Verkaufsflachen in den héher gelegenen Stockwerken erlangten
somit eine enorme Aufwertung®: bis zu viermal so viele Kunden und einen
entsprechend hoheren Umsatz bescherten die rollenden Stufen den Waren-
hausern.”* Eine Steigerung, die die Anschaffungskosten der Rolltreppenan-

lagen in jedem Fall rechtfertigte.

Nachdem sich die Fahrtreppen ihren Weg in die Hohe gebahnt hatten und als
Verkehrsforderer in Warenhdusern anerkannt waren, wurden nunmehr ver-
schiedene Modelle ihrer Anordnung erprobt. Da sie aufgrund ihrer Gré3e nicht
so einfach wie Aufzige in den ,rickwertigen Bereichen der Verkaufsraume*
platziert werden konnten, ruckten die Rolltreppen teilweise ,sogar ins Zentrum
der Lichthofe*™: ,the most successful stores have their escalators as centers
of attraction**, schreibt George R. Strakosch und hebt damit die besondere
Bedeutung der zentral positionierten Rolltreppe hervor. Doch scheint diese Er-
kenntnis nicht von Anfang an vorhanden gewesen zu sein. Zwar ist auch von
einigen sehr friihen Anlagen bekannt, dass sie eine zentrale Rolle im archi-
tektonischen Raumverstandnis einnahmen und teilweise schon zu Beginn des

Jahrhunderts an exponierte Stelle gerlickt wurden®>, die meisten Fotografien

509 Allgemein zum Thema der Durchflutung und Zirkulation vgl.: H. Ronner, F. Kdlliker, E. Rys-

ler: Zirkulation - Baukonstruktion im Kontext des architektonischen Entwerfens.

*19 ch. Brasch: Die Rolltreppe, S. 50.

L y/gl. hierzu: H. Pasdermadijian: Das Warenhaus, S. 40.

*12 y/gl. Aufstieg ohne Miihe, S. 24. Vgl. auch: Escalatoren, S. 8.

>3 H. Frei: Tempel der Kauflust, S. 119.

>4 G, R. Strakosch: Vertical Transportation, S. 173.

15 Wie bereits erwahnt, war etwa die Anlage im Hause August Polich in Leipzig in einem neu
errichteten Vorbau ,aus Stein und Eisen“ platziert, ,der dem genannten Geschéftshause
angefigt wurde, um die Front desselben in die neue Straf3enflucht zu riicken”. Ein schrager
Aufzug, S. 616.
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verweisen allerdings auf eine Positionierung ,am Rande des Lichthofes™*. Als
Ersatz fur die groRen Freitreppen jedenfalls scheinen sie sich - zumindest in

Deutschland erst in den 1950er und 1960er Jahren durchgesetzt zu haben.>"’

Vergleichsweise rasch dienten die Anlagen auch als Verbindungsglied
zwischen offentlichem Nahverkehr und Warenhaus. Als Rudolf Karstadt im
Jahre 1929 den Kauf von 25 Fahrtreppen fir das Berliner Warenhaus am
Hermannplatz tatigte - auch dies ein deutliches Zeichen fir die Etablierung
und den rasanten Aufschwung der Rolltreppe - verbanden diese bereits den

Bahnsteig der Untergrundbahn mit dem Warenhaus.**®

Doch gerade auch innerhalb der Geschéaftsraume bedurfte die Lage der Esca-

latoren ,sehr sorgfaltiger Erwagungen“*®:

.Im allgemeinen sollten die Escalatoren in unmittelbarer Nahe zwi-
schen den Haupteingangen und den Aufziigen angeordnet sein, also
in der Hauptverkehrsader, so dal3 sie der das Warenhaus betretenden

Kundschaft sofort ins Auge fallen.“>*

Entscheidend fur eine umsatzsteigernde Kunden-
fuhrung war daruber hinaus die Anordnung der
Rolltreppen zueinander. Auf der Grundlage
detaillierter Berechnungen konnten verschiedene
Mdoglichkeiten gewahlt werden.*** Bereits in den

1920er Jahren hatte die Otis Elevator Company

.verkehrsprifungen und eingehende Untersu-

49 Die Rolltreppe als Kon- chungen der vertikalen Beforderungs- und Ver-
sumforderer. lllustration aus

einer Otis-Broschire, 1949.

*1% Eine solche Platzierung zeigt etwa die Fotoaufnahme einer Rolltreppe im Warenhaus ,Bon

Marché“. Vgl. A. Wiener: Das Warenhaus, S. 150, Abb. 117.

So zeigen beispielsweise zwei Fotoaufnahmen des Innenhofes einer Leonhard Tietz-Filiale
aus dem Jahre 1966 zwei Rolltreppen inmitten des Lichthofes. Ganz offensichtlich
ersetzten diese die vormaligen Freitreppen. Die Fotoaufnahmen finden sich ohne
besondere archivalische Kennung im Kaufhof-Archiv, KéIn. Weitere Fotoaufnahmen, die die
Rolltreppen als zentrale Verkehrs- und Raumelemente dokumentieren, finden sich in:
Erlebniswelt Kaufhof, S. 74 u. S. 78f.

Vgl. P. Schréder: Fahrtreppen und Aufzugsanlagen des Warenhauses Karstadt, S. 395.
Vgl. auch: Aufstieg ohne Miihe, S. 24.

Escalatoren, S. 10.

Ebd. Eine zentrale Lage der Fahrtreppen, als Verlangerung vorhandener oder geplanter
Verkehrswege innerhalb eines Gebaudes, wird bis heute von Herstellern und Architekten
empfohlen. Vgl. hierzu etwa: General Application, S. 3.

Vgl. dazu: H. Ronner, F. Kdlliker, E. Rysler: Zirkulation - Baukonstruktion im Kontext des
architektonischen Entwerfens, S. 127 - 130. Vgl. auch: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 12f.
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kehrsfragen in Warenhausern angestellt.“** Eigenen Angaben zufolge war sie
schon damals ,in der Lage, fachmannischen Rat in bezug auf diesen aulerst
wichtigen Dienst zu erteilen. Dieser bezieht sich nicht nur auf die Lage und
Anordnung von Escalatoren und Fahrstiihlen, sondern auch auf ihr Verhaltnis
zu der Warenhaus-Grundflache, die mdgliche Verkehrsausdehnung und die
Bestimmung der Kosten der benétigten Escalator- und Fahrstuhlausris-

tung.“**

Die am haufigsten angewendeten Aufstellungen sind bis heute die parallele,
die Scherenanordnung und die sogenannte ,Criss-Cross“- oder ,gekreuzte”
Anordnung (Abb. 50).°*

Parallele Anordnung Scherenanordnung Gekreuzte Anordnung
et
)
e
- .
o RIS sl
Z
NS

50 Mdéglichkeiten der Rolltreppenanordnung. lllustrationen aus einer Dissertationsschrift, 1969.

Die Wahl der Anordnung richtet sich nach der geplanten Wegfihrung der
Benutzerstrome, der Architektur und Asthetik beziehungsweise nach der
vorhandenen Raumsituation.®® Wahrend sich fir Warenhauser die gekreuzte
Bauweise vielfach als am besten erweist, wird im Offentlichen Verkehr, an
Punkten mit einem hohen Verkehrsaufkommen, haufiger die parallele oder

mehrfach parallele Anordnung verwendet.**

Wie den Abbildungen zu entnehmen ist, ist der zu FulR zurtickzulegende Weg
bei der parallelen Anordnung deutlich langer als bei der gekreuzten oder der

Scherenanordnung. Um ,die unterste Haltestelle der zum nachsten Stockwerk

522 Escalatoren, S. 14.

2% Epd., S. 14

24 ygl. ebd., S. 10 - 12. Vgl. zudem: General Application - Layout Data - Installation Require-
ments. Otis Escalators, S. 3.

We move the world! Otis Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 6.

Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 23f.

525
526

124



laufenden Treppe zu erreichen“?’, muss ,die ganze Lange der Treppe zu Ful
zuriickgelegt werden“*”®, Bei der Scheren- und der gekreuzten Anordnung
indes grenzt ,die obere Plattform der einen Treppe an die untere Landungs-
stelle der nachsten“?. Der Benutzer kann sich quasi ohne Unterbrechung von
einer Ebene in die nachste befordern lassen, sich dem automatisierten
Bewegungsrausch Uberantworten. Selbstvergessen soll er mit lockerem
Portemonnaie durch die Warenlandschaft getragen werden. Demgegeniber
nimmt sich die Werbung fir die Rolltreppe freilich ganz anders aus. Das
Kdlner Warenhaus von Leonhard Tietz etwa warb im Jahre 1925 mit der sehr
antithetischen Behauptung: Die Rolltreppe ,erspart lhnen bei lhrem Einkauf in

unserem Haus Zeit und damit Geld“**.

Dass mit der Rolltreppe im Warenhaus letztlich ein Transportsystem installiert
wurde, das wie kein zweites die Gegebenheiten des modernen kapitalis-
tischen Handels- und Produktionssystems widerspiegelt, diesem gar férderlich
war und ist, machen einige Zahlen deutlich: Allein im KarstadtQuelle-Konzern
gibt es im Jahre 2000 1.787 Rolltreppen mit einer Gesamtlauflange von rund
18 Kilometern.’®* Bedenkt man, dass die Lebensdauer einer Kaufhausroll-
treppe unter normalen Bedingungen etwa 10 bis 15 Jahre betragt®®, so wer-
den innerhalb dieses einen Unternehmens jahrlich etwa 143 neue Rolltreppen
installiert. Entsprechend hoch muss freilich auch der wirtschaftliche Nutzen

der Anlagen sein.

SchlieBlich sind die Rolltreppen in Warenhausern und Einkaufszentren schon
seit langem Instrumente, die ,das Gleichmafd der gesamten Zirkulationsbewe-

32 Sich ihnen zu

gung”“ vorgeben und den Antrieb fir die Massenstréme bilden
entziehen, ist zumeist nur noch mit Hilfe des Aufzugs mdglich, da ansonsten
lediglich Nottreppen (in den von den Verkaufsraumen abgeschirmten
Bereichen) vorhanden sind. Abgesehen von gehbehinderten Personen oder
Menschen mit Kinderwagen lasst sich letztlich fast jeder von den rollenden
Stufen bewegen. Jeder Passagier nimmt damit auch die vorgegebene

Richtung ,in Kauf und lasst sich mehr oder minder passiv an drapierten

27 Tranker: Die mechanisch bewegte Treppe, S. 94.

%28 Epd.

%29 Epd.

% Rolltreppe, S. 7.

L Aufstieg ohne Miihe, S. 25.

%32 4 _p. Bublitz: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 216.
33 K. Strohmeyer: Warenhauser, S. 138.
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Warenstandern vorbei, entlang vielseitig dekorierter Verkaufsartikel transpor-
tieren - ein Umstand, den die Firma Otis in einer ihrer Werbebroschiiren aus
dem Jahre 1949 folgendermalRen beschreibt und fiir sich zu nutzen versucht:
.Escalators encourage impulse buying, passengers often stray from the

Escalator to look at merchandise they would otherwise never have noticed**.

Nicht selten strahlen den Rolltreppenfahrer von Werbeplakaten herunter
glicklich lachelnde Menschen an. ,Kaufen macht SpaR“ scheinen sie ihm
suggerieren zu wollen. - Ein kurzer Moment der ,bewegten Ruhe’ und des

,Stillstands’ auf den monoton dahinschreiten-
den Stufen - genutzt von findigen Werbefach-
leuten. Bleibt die Frage, wem beim gleichmé&-
RBigen Dahingleiten nicht schon einmal etwas
ins Auge gefallen ist, das er eigentlich nicht

bendtigte und schlielich doch gekauft hat?!?

51 Rolltreppen als Mittel zur Zirkulation und Belebung
héher gelegener Stockwerke. lllustration aus einer Otis-
Broschiire, 1949.

3.3.3. Im Bahnhof - Fortfihrung der Schiene

Ebenso wie aus den ,Tempeln der Kauflust* sind Rolltreppen auch aus dem
offentlichen Verkehr nicht mehr wegzudenken. Millionen Menschen werden
taglich mittels Laufb&ndern und Fahrtreppen beférdert, in S- und U-Bahn-
hofen, auf dem Weg zur Arbeit oder nach Hause, zum Kinobesuch oder zum
Einkauf. Im Gegensatz zu den Warenhaus-Rolltreppen unterliegen die Fahr-
treppen im o6ffentlichen Verkehr jedoch anderen Gesetzmafigkeiten, was sich
auch auf ihre Gestaltung auswirkt. So missen gegen Vandalismus, starke
Schmutz- und Staubentwicklung sowie gegen die sehr unterschiedlichen

Witterungseinflisse im Sommer und Winter vorbeugende Malinahmen getrof-

°3 Otis Elevator Company, Escalators promotional brochure, 1949, S. 4. Zit. nach: S. J. Weiss,

S. T. Leong: Escalator, S. 346.
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fen werden.>*

Wahrend eine Rolltreppe im gewerblichen Bereich fir eine
normale Betriebszeit von 10 bis 12 Stunden pro Tag bei sechs Tagen in der
Woche konzipiert ist, belauft sich die gewohnliche Einsatzdauer im 6ffent-
lichen Verkehr auf mindesten 20 Stunden pro Tag an sieben Tagen in der
Woche.**® Entsprechend stabil und robust muss auch die Auslegung der
Treppen sein. Herstellerangaben zufolge sollten Geriist und Blechteile feuer-
verzinkt sein, die Hauptbauteile mit ,dreifachem Anstrich* versehen werden,
die Handlaufe sollten ,ozon- und witterungsbestandig® sein. Edelstahl als
Material fur die Balustraden habe sich gegeniber anderen Werkstoffen am

besten bewahrt.>*’

Was heute als selbstverstandlich hingenommen wird, ist das Ergebnis einer
etwa einhundertjahrigen Entwicklungsgeschichte und kristallisierte sich erst
nach und nach heraus. Wéahrend die Rolltreppen im offentlichen Verkehrsbe-
reich heute duRRerst robust gestaltet sind, glichen sich Ende des 19. und zu
Beginn des 20. Jahrhunderts Warenhaus- und Verkehrsrolltreppen nahezu.

Einen Unterschied gibt es jedoch.

Betrachtet man die historische Entwicklung der Rolltreppe im Zusammenhang
mit ihrem Einsatz im 6ffentlichen Verkehr, so steht an ihrem Anfang zunéachst
die Etablierung von Hoch- und Untergrundbahnen. Zur Bewaltigung der immer
groRer werdenden Verkehrsstréome wurden um die Jahrhundertwende in zahl-
reichen europaischen und amerikanischen Metropolen neue Verkehrswege
erschlossen. Wéahrend zunéchst das Schienennetz der Eisenbahn erweitert
wurde, erforderte die zunehmende Nutzung des Automobils den Ausbau der
Stralen. Doch wurden die Stadte auch hierdurch dem Verkehrsproblem kaum

Herr, so dass die Lage in den Stadten zuweilen chaotische Ziige annahm.**

.Eines der Hauptprobleme der heutigen stadtischen Verwaltungen ist
die sichere, schnelle und bequeme Beftrderung der Arbeiter und An-
gestellten nach und von ihren Arbeitsstellen. Dieses Problem ist

schon so kompliziert geworden, daf3 nur die geringste Menschenan-

2% Vgl. Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 19. Vg. auch: H. Elsner: Unterirdische Schnellbahn-

stationen und ihre Gestaltung, S. 103. Vgl. ferner: G. Wirbitzky: Rolltreppen und Rollsteige,
S. 1133.

Vgl. Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 13 u. S. 19.

7 Ebd. 20.

%3 vgl. hierzu: M. Scharfe: Zur Volkskultur der Strasse, S. 16 - 19.
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haufung an irgendeiner Stelle, besonders wahrend der Hauptver-
kehrsstunden, die unangenehmsten Verkehrsstockungen verursacht
und fur viele Tausende von Personen Aufenthalt und Verdrul3 bedeu-

tet.>*

Es galt, neue Transportmittel und -wege zu finden, die unabhéngig von den
stauanfalligen StralRen funktionierten, dem Kraftwagenfahrer durch Entlastung
des StraRenverkehrs gréBtmogliche Entfaltungschancen boten®° und gleich-
zeitig groRe Menschenmassen bewegten. Als Lésung erschien der Bau von

Hoch- und Tiefbahnen, also die Erschlie3ung zusatzlicher Verkehrsebenen:

Am 10. Januar des Jahres 1863 wurde in London die weltweit erste Unter-
grundbahn zwischen Paddington und Farringdon via Baker Street er¢ffnet.>*
Ziuge mit speziellen Dampflokomotiven, deren Dampfdruck an den Stationen
mit lautem Gettse entladen wurde®?, beforderten das Londoner Publikum
(,durchschnittlich 26.000 Passagiere pro Tag“**®) durch die Tunnelréhre. Der
Erfolg dieser ersten U-Bahn fihrte schlie3lich zur steten Erweiterung des

Tunnelnetzes.>*

Vier Jahre nach der ersten U-Bahn in London stellte der ,Scientific American*
das Projekt zur ,Untertunnelung des Broadways vor: oben Fahrdamm mit
Trottoirs, darunter Gas- und Wasserleitungen, darunter elektrische Bahnen mit
Bahnsteigen, darunter weitere Versorgungs- und Entsorgungstunnels®.
Weitere Untergrund- und Hochbahn-Unternehmungen folgten: ,1874 die
Hochbahn in New York, 1896 die Untergrundbahnen in Budapest und Glas-
gow, 1898 in Boston, 1899 / 1900 die Hochbahnen in Chicago, 1900 die Un-
tergrundbahn in Paris, 1904 in New York, und 1912 in Deutschlands zweiter

Millionenstadt Hamburg mit Siemens & Halske und der AEG als Bautrager.“>*
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Escalatoren, S. 27.

Vgl. hierzu: M. Scharfe: ,Ungebundene Circulation der Individuen®, vor allem S. 225f.

R. Orton: Moving People From Street To Platform, S. 8. Vgl. auch: R. Schipporeit: Eisen-
bahn unter der Erde, S. 162.

2 Epd. S. 166f.

>3 Ebd. S. 162.

>4 y/gl. R. Orton: Moving People From Street To Platform, S. 8.

%5 M. Scharfe: Zur Volkskultur der Strasse, S. 26.

>4 E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 123. Andere
Quellen nennen leicht differierende Jahresangaben. Vgl. etwa: M. Scharfe: Zur Volkskultur
der Strasse, S. 26. Vgl. auch: R. Burns, J. Sanders: New York, S. 306.

Ein Uberblick tiber verschiedene Untertunnelungstechniken und baulichen Mdglichkeiten,
ihre historische Entwicklung und Anwendung findet sich in: H. Elsner: Unterirdische
Schnellbahnstationen und ihre Gestaltung, S. 73 - 86.
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Aufgrund ihrer besonderen Lage, unterhalb beziehungsweise im Falle der
Hochbahnen oberhalb der Erdoberflache, stellten die neuen Verkehrssysteme
auch besondere Anforderungen an die vertikale ErschlieBung beziehungs-
weise die FuRgangerfihrung. So galt es, den Menschenfluss nicht nur auf der
Schiene, sondern auch vor und nach dem Bahntransport zu gewahrleisten.

Der 1929 publizierte ,Escalatoren-Katalog“ der Firma Otis konstatiert:

.Bei vielen Hoch- und Untergrundbahnen bedingen die ortlichen Ver-
héaltnisse, dal} die Bahnhofe sehr tief in der Erde oder sehr hoch Uber
der Stral3e liegen. In solchen Fallen muf3 irgendein Transportmittel
vorgesehen werden. Bei den in der Regel vorkommenden Entfer-
nungen sind Escalatoren das geeignetste Befdrderungsmittel. Die
Aufgabe besteht nicht nur darin, Menschen bequem und ohne An-
strengung zu einem héheren Stockwerk zu tragen; sie besteht auch in
der Losung der sehr wichtigen Zeitfrage. Die Befdrderung der Men-
schenmassen muf? ohne Verzug vor sich gehen; nicht nur, weil ein
solcher Verzug individuellen Zeitverlust fiir jede beforderte Person
bedeutet, sondern weil auch die Bahnsteige im allgemeinen nur
beschrankten Raum bieten. Die Zige folgen einander schnell, und in
der Regel missen alle Passagiere aus dem einen Zug weiter

befordert werden, bevor der nachste eintrifft.“>*

Aufgrund ihrer kontinuierlichen, im stetigen Fluss befindlichen Fahrweise,
schienen Rolltreppen schliellich das geeignete Mittel zur vertikalen Verkehrs-
bewaltigung. Sie stellten gewissermalien eine Verlangerung und Erweiterung
des Schienennetzes dar und lésten im Laufe der Zeit alt hergebrachte Sys-

teme wie Treppen und Fahrstiihle ab.

Die vermutlich erste Rolltreppe in einem Bahnhof wurde 1893 in New York
installiert. Unter Verweis auf deren ,Eigenartigkeit® ist in einer kurzen Notiz der
Wochenschrift ,Prometheus” vermerkt, dass ,ein derartiger Aufzug [...] auf

dem Cortlandt Street-Bahnhof der Pennsylvania-Bahn in New York“** in Be-

47 Escalatoren, S. 25.

8 Geneigter Personenaufzug, S. 398. An anderer Stelle ist das Jahr 1896 fir eine erste
(Test-) Installation genannt. Vgl. J. M. Tough, C. A. O’Flaherty: Passenger Conveyors,
S. 29. Allerdings spricht neben der genannten Notiz in der Wochenschrift ,,Prometheus”
auch ein Vermerk in ,The Engineer” - sogar aus dem Jahre 1892 - flir einen friheren Ein-
satz. Vgl. The Reno Continuous Passenger Elevator, S. 188. Die unterschiedlichen
Zeitangaben ergeben sich vermutlich aus einer zeitlichen Versetzung zwischen dem Bau
der (Test-)Anlage und deren Freigabe fiir den 6ffentlichen Verkehr.
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trieb war. ,Er soll wohl hauptsachlich kurze Treppen ersetzen und ware z. B.

bei den Bahnhofen der Berliner Stadtbahn sehr angebracht.***

1896/97 wurden weitere Reno-Anlagen am Ful3e der New Yorker Brooklyn
Bridge installiert, die seinerzeit mit ,drei Ebenen® und ,funf Trassen fir
Pferdefuhrwerke, die Elektrische und die FuBganger®® einen gigantischen
Verkehrsknotenpunkt bildete. Die Anlagen beférderten die FuRganger vom
Stralenniveau hinauf zum Bahnsteig einer Uber die Blcke fahrenden
Trambahn.>* David Cooper zufolge handelte es sich bei einer der beiden
Anlagen um diejenige, die vormals im Freizeitpark von Coney Island fir
Vergnugungsfahrten verwendet wurde.**> Mit einer Stufenbreite von zwanzig
Zoll und einer Geschwindigkeit von 75 Ful3 in der Minute war die Fahrtreppe

schlieBlich in der Lage, bis zu 3.000 Personen in der Stunde zu befordern.>*

a Eine erste Seeberger-
Rolltreppe  wurde im
offentlichen Verkehr erst-
mals im Juli 1900 einge-
setzt - an der Haltestelle
23. StralRe auf der Linie
,0th Avenue” der New
Yorker ,Elevated Rail-
road”.* (Abb. 52) Die
Rolltreppe blieb  zehn

Jahre in Betrieb und

p——

52 Uberdachte Seeberger-/Otis-Rolltreppe an der New Yorker Musste letztlich lediglich

Hochbahn 1900. Fotografie aus einer Firmenschrift, um 1975. .
aufgrund einer Stral3en-

erweiterung weichen.>*®
Ein Schild am Zugang zur Fahrtreppe und unterhalb des hélzernen Gehduses
wies den Fahrgast explizit darauf hin, dass das dahinterliegende Geréat ein

,Escalator* ist, gefertigt von der Otis-Elevator Company. Eine holzerne Uber-
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Geneigter Personenaufzug, S. 398.

M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer, S. 130.

Vgl. J. M. Tough, C. A. O’Flaherty: Passenger Conveyors, S. 31.

Vgl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 59.

%% Epd.

o54 Vgl. C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 582. Vgl. auch: D. A. Cooper:
Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60.

%% vgl. History of the Escalator, S. 18.

130



dachung schitzte die Anlage vor Witterungseinflissen und lieR das Geréat als
abgeschlossenen Raum erscheinen. Die eigentliche Treppe war von aul3en
lediglich vom Zugang her einsehbar, ansonsten aber abgeschottet hinter
Holzblanken. Ahnlich einer Achter- oder Geisterbahn, musste sich der Be-
nutzer bewusst flr oder gegen den Zutritt entscheiden. Nach Betreten gab es

kein Zurtick mehr.

Ihren eigentlichen Durchbruch im 6ffentlichen Verkehr erlebte die Rolltreppe,
als Jesse Wilford Reno, ebenfalls im Jahre 1900, einen Vertrag mit der New
Yorker Hochbahn abschloss. Die im Volksmund als ,EI* bezeichnete Hoch-
bahn existierte zu diesem Zeitpunkt bereits seit 28 Jahren und verflgte nicht
nur Uber ein ausgedehntes Streckennetz, sondern auch Uber zahlreiche
Stationen, die das StralRenniveau mit dem der Bahn verbanden.*®* Im Gegen-
satz zu Seeberger gelang es Reno jedoch, nicht nur eine Anlage an das
Unternehmen zu verkaufen; Reno schloss einen Vertrag Giber den Verkauf von
100 seiner Anlagen ab.”® Samtliche groRReren Haltestellen der Hochbahn

sollten demnach von Renos Laufbandern bedient werden.®®

Trotz des enormen Auftragsvolumens und den daraus resultierenden materi-
ellen wie zeitlichen Aufwendungen, ganz zu schweigen von den logistischen
Anstrengungen, wurden die Laufbénder vergleichsweise rasch gebaut und
eingesetzt. In einer Mitteilung der ,Umschau“ vom November 1900 heif3t es:
,Die Manhattan Elevated Railroad in New-York hat ihre Haltestellen zweck-
mafig in der Geschaftsstadt mit solchen elektrisch betriebenen Treppen ver-
sehen lassen, welche sich ausserlich als geneigte Ebenen mit etwa 30 Grad
Neigung zum Horizont darstellen.“** Die ersten Anlagen wurden im Zentrum
New Yorks, an der Haltestelle 59. StraBe und der 3rd Avenue installiert®®.
Insgesamt blieben die Reno-Laufbander etwa ein halbes Jahrhundert in Be-
trieb. Erst mit der Stillegung der Linie 3rd Avenue wird schliel3lich auch die

letzte der Reno-Anlagen im Jahre 1955 stillgelegt.>®

%% ygl. R. Burns, J. Sanders: New York, S. 150f.

%57 ygl. C. W. Hardie: Escalator and passenger conveyors, S. 583. Vgl. auch: D. A. Cooper:
Zur Geschichte der Rolltreppe, S. 3 - 5.

Vgl. J. M. Tough, C. A. O’Flaherty: Passenger Conveyors, S. 31.

A. Wilke: Elektrisch betriebene Treppen, S. 955.

Vgl. J. M. Tough, C. A. O’Flaherty: Passenger Conveyors, S. 31.

Vgl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60. Uber die lange Lebensdauer der
Rolltreppen gibt auch ein internes Schreiben der Otis Escalator GmbH in Stadthagen Aus-
kunft: Demnach werden 1906 in der Bostoner U-Bahn Reno-Anlagen eingebaut, die
nachfolgend von Otis gewartet werden und schlie3lich 70 Jahre voll funktionstiichtig sind.
Slide Presentation: History, S. 4.
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Doch nicht nur in Amerika, auch in Europa gab es bereits um die Jahrhundert-
wende Bestrebungen, die Rolltreppen im 6ffentlichen Verkehr zu nutzen. So
stand etwa ,die Hoch- und Untergrundbahn in Berlin mit der Otis-Gesellschaft
bezlglich der Anlage eines Escalators fir ihre Station Nollendorfplatz in
Verhandlung“®. Zeitgleich wurde in England im Jahre 1901 eine erste Reno-
Anlage an der Seaforth Station der ,Liverpool Overhead Railway" installiert.

Die Maschine blieb bis zum Umbau der Station im Jahre 1906 in Betrieb.>®

Ein einzigartiger Neubau war eine Spiral- oder Wendelrolltreppe, die 1906 in
der Londoner U-Bahnstation Holloway-Road ihren Betrieb aufnahm.** Gleich
mehrere Ingenieure wurden unabh&ngig voneinander mit der Konzeption be-
auftragt.®® Auch Charles Seeberger arbeitete zwischen 1900 und 1910 an ei-
ner solchen Rolltreppe, ,welche [sich] jedoch nicht in gerader Richtung” ent-
wickelt, bei der vielmehr ,der ricklaufende Theil der Treppe nicht unbenitzt
bleibt* und ,fur die Abwartsfahrt in Verwendung gelangt“®. Offenkundig gab
es gleich mehrere Ideen zur Realisierung. So zeigt etwa eine Grafik aus dem
Weltausstellungsbericht der ,K. K. Osterreichischen General-Commisariate®

eine fiir ein Warenhaus vorgesehene runde Variante (Abb. 53).%%

= — ———— \

53 ,Otis-Escalator. Anlage in Schleife”. Grafik aus einem Weltausstellungsbericht, 1901.
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Den Zuschlag fiur den Bau der Londoner Spiral-Rolltreppe erhielt schlie3lich
die ,Reno Electric Stairway & Conveyors Company“. Die Londoner Wendel-
Rolltreppe wurde anlasslich der Eroffnung der Great Northern Picadilly Line
und der Brompton Railway in Betrieb genommen, jedoch nach nur wenigen

568

Tagen Laufzeit wieder stillgelegt. 1911 erfolgt ihr Ausbau.

Die Hintergrinde der raschen Stilllegung sind unklar. Denkbar sind neben
technischen Mangeln auch sicherheitstechnische Bedenken, die gegebenen-
falls auch vertragsrechtliche Unklarheiten nach sich zogen. Insgesamt dirfte
sich das Konzept der Spiral-Rolltreppen aber auch oder gerade deshalb nicht
durchgesetzt haben, weil die Gerate ,im Stile barocker Wendeltreppenan-
lagen’ kaum mehr in das Bild des geradlinigen, auf rasche Einsichtigkeit und
Zeitersparnis ausgelegten Transportwesens passten. Bei aller Raffinesse und
dem Ideenreichtum, der sich in den Wendel-Rolltreppen widerspiegelt, be-
schreiben doch gerade die ihnen verwandten ,normalen’ Rolltreppen einen viel
direkteren Weg, ohne Umschweife und jegliche Abweichungen vom Prinzip

der Geraden.

Auch wenn Jesse Wilford Renos Wendel-Rolltreppe nicht allzu groRRer Erfolg
beschieden war, so hatte er - betrachtet man die Etablierung der Rolltreppe im
offentlichen Verkehr - zunachst einmal ,die Nase vorn’. Seinem Kontrahenten
Charles Seeberger gegenuber konnte Reno deutlich mehr seiner ,einfach kon-
struierten’ Anlagen verkaufen. Allerdings blieb auch Seeberger, abgesehen
von seinen Warenhausrolltreppen, nicht ganz erfolglos. 1906, einige Quellen

sprechen von 1909, verkaufte See-
berger eine seiner Anlagen an die
New Yorker U-Bahn. Diese wird
schlie3lich an der ,Bowery Station* an

der Delancy Street installiert.>*®

54 Seeberger- / Otis-Rolltreppe in der Times
Square Station der New Yorker Untergrund-
bahn. Um 1910. Fotografie aus dem ,Escala-
toren” - Katalog der Fir-ma Otis, 1929.

%8 y/gl. C. W. Hardie: Escalators and passenger conveyors, S. 583.
9 D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60. Vgl. auch: Tell me about escalators,
S. 6; sowie: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 6.
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Wahrend Reno und Seeberger den englischsprachigen Raum eroberten, kam
1908 in Paris die Hocquart'sche Konstruktion zum Einsatz, die sich seinerzeit

bereits im Warenhaus Bon Marché bewahrt hatte:

LAuf dem etwa 5 m unter dem Pflaster liegenden Bahnhof am Quai
d’'Orsay in Paris dienten fir den Aufstieg der Reisenden zur StralRe
bis vor kurzem 4 gewodhnliche Treppen. Da jedoch infolge des wach-
senden Verkehrs eine Vermehrung der Aufgange notig wurde und
man den meist von auswarts und daher mit Gepéack ankommenden
Reisenden mdglichste Bequemlichkeit bieten wollte, so hat man jetzt
noch eine bewegliche Treppe eingebaut. Nach mancherlei Ueber-
legungen hatte man sich zu der Bauart von Hocquart mit wagerechten
Stufen entschlossen, bei der es den Benutzern unter andern Annehm-
lichkeiten ermdglicht ist, ihr Gepack beim Hinauffahren hinzu-

setzen.*s"°

Auch an anderer Stelle wurde mit den Mdglichkeiten der beweglichen Stufen
experimentiert. So vermerkt die Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure
im Jahre 1908, dass der Einbau einer Rolltreppe auch fir den Bahnhof Pére
Lachaise vorgesehen ist.°’* Tatsachlich wurde ein Jahr spater, 1909, in der
Station eine Verkehrsfahrtreppe installiert. Auf sechs weiteren Stationen
folgten bis 1914 Anlagen. Wahrend die erste einen Hohenunterschied von nur
5,76 m Uberwandt, betrug dieser bei den anderen Konstruktionen schon bis zu
8,48 m.>"

Aller Euphorie zum Trotz war man die Leistungsfahigkeit betreffend von Anbe-
ginn an skeptisch. Viele der Rolltreppen wurden zunachst einmal im ,Testbe-
trieb’ erprobt, so auch in London, wo im Oktober 1911 in der Earls-Court-

Station der Elektrischen Untergrundbahn eine Otis-Anlage eingebaut wurde:

»LAuf dem Bahnhof Earls Court der Londoner District Railway Co. wird,
zunachst versuchsweise, eine bewegliche Treppe eingebaut, um den
Zu- und Abgang der Fahrgaste zu beschleunigen. Die hier verwen-

dete Konstruktion soll stiindlich etwa 9000 Personen beférdern und

"% Rundschau. In: Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 23 / 1908, S. 1408f.
"L Rundschau. In: Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 18 / 1908, S. 727.
®"2 vgl. H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnstationen und ihre Gestaltung, S. 103.
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somit der Leistung von 46 Aufzliigen gleichkommen. Die Stufen haben
150 mm Steigung und 460 mm Auftritt; sie kdnnen wahrend der
gleichmaRigen Aufwarts- oder Abwartsbewegung der ganzen Treppe
bequem beschritten werden, so dafl3 die zu beférdernden Personen
eine doppelte Bewegung ausfiihren. Nach gtinstigem Ergebnis dieses
ersten Versuches sollen derartige bewegliche Treppen auf weiteren

Untergrundbahnhdéfen mit starkem Verkehr eingeftihrt werden.“”

Tatsachlich handelte es sich bei der ,Test-Anlage’ um zwei Seeberger-
Treppen mit flachen Stufen, schrég auslaufenden hélzernen Balustraden und
seitlichen Ausstiegen.*™ Sie dienten als ,Verbindung zwischen der Vorortbahn
nach Putney und Wimbleton und der Stadtbahn nach Piccadilly Circus und
Finsbury Parc*®”™. Wahrend eine der beiden Fahrtreppen ausschlieBlich fir
den aufwartsfahrenden Verkehr bestimmt war, lief ,die andere fir gewdhnlich
abwarts“’®, Letztere konnte umgeschaltet und somit ,entweder verwendet
werden, um die Leistungsfahigkeit der Anlage fir die wichtigere Aufwarts-
bewegung zu verdoppeln oder bei Betriebsstérung die Aufwéartstreppe zu er-

setzen.*s”"

Auch wenn seitens der Fahrgaste anfanglich Befurchtungen hinsichtlich der
Sicherheit des Gerates bestanden®”®, die Anlagen von Earls Court bewahrten
sich doch so sehr, ,daf} die Londoner Elektrische Eisenbahngesellschaft den
Bau von weiteren Anlagen dieser Art auf den Uebergangsbahnhofen be-
schlossen hat, auf denen sich die Strecken in verschiedener Hohenlage kreu-
zen*”. SchlieRlich wurden bis zum Jahre 1915 - zeitgleich mit dem Einbau

580

erster Rolltreppen in der Pariser Metro™° - 22 der Seeberger/Otis-Anlagen in

Londoner U-Bahn-Stationen installiert.

573 Bewegliche Treppen fiir Untergrundbahnhdfe. In: Zeitschrift des Vereins deutscher

Ingenieure 9 /1911, S. 361.

Zu den konstruktiven Einzelheiten der Anlage vgl. C. W. Hardie: Escalators and Passenger
Conveyors, S. 541 - 546.

Nickel: Treppenaufziige, S. 1827.

% Epd.

"7 Epd.

%8 von den Reaktionen auf das neue Gerat wird an anderer Stelle noch ausfiihrlicher die
Rede sein.

Die Treppenaufzige fur Bahnhofe, S. 39.

K.-R- Thiel: Rolltreppen, S. 198. Vgl. auch: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 6.

Vgl. C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 541. Vgl. auch: R. Orton: Mov-
ing People from Street to Platform, S. 13. Die letzte wird nach einer Betriebszeit von 40
Jahren 1953 aus dem Eingangsbereich Broad Street der Haltestelle Liverpool Street
entfernt. Vgl. D. A. Cooper: Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 62.
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Die groRe Kontinuitat, mit der die Rolltreppen im Verkehrsgewihl der Grof3-
stadt ihren Dienst taten, das ihnen innewohnende Ordnungsprinzip und das
Beschleunigungsmoment, veranlassten die Londoner U-Bahn-Betreiber dazu,
nachfolgend immer mehr Anlagen einzubauen. So présentierten sie in den
1920er Jahren ein Programm, das vorsah, alle im U-Bahn-Bereich vorhan-
denen Aufzlige durch Rolltreppen zu ersetzen.®® Zwischen 1924 und 1929
wurden daraufhin 65 neue Rolltreppen in insgesamt 27 Haltestellen instal-
liert.>®** Entgegen den bisherigen Modellen verlieR der Benutzer das Gerat
nunmehr jedoch in Fahrtrichtung und nicht mehr wie zuvor in seitlicher Rich-
tung.*® Prestigeobjekt der Londoner Verkehrsentwicklung war die Picadilly

Circus Station mit elf Rolltreppen an nur einer einzigen Haltestelle.*®

Doch nicht nur in Paris und London, auch in deutschen Grof3stadten durften
Fahrtreppen zur Beschleunigung des o6ffentlichen Verkehrs nicht fehlen. In der
Berliner U-Bahnstation Hermannplatz beispielweise wurden Mitte der 1920er
Jahre Rolltreppen platziert (Abb.55)>%°.

55 Rolltreppen in der Berliner U-Bahnstation Hermannplatz Berlin. Fotografie, 1926.

%82 y/gl. C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 541. Vgl. ferner: R. Orton:

Moving People from Street to Platform, S. 14.

Vgl. C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 541.

Zu den technischen und gestalterischen Details dieser Anlagen vgl. ebd. S. 541 u.
S. 548 - 550.

Vgl. R. Orton: Moving People from Street to Platform, S. 14.

Vgl. H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnstationen und ihre Gestaltung, S. 103.
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Waéhrend die eine Anlage die Fahrgaste abwarts beforderte, fuhr die andere
aufwarts. Zwischen beiden Anlagen befand sich eine feste Treppe - eine An-
ordnung, die auch heutzutage noch vielfach in Bahnhéfen anzutreffen ist. Die
Stufen und Balustraden der beiden Rolltreppen waren aus Holz. Das Foto
zeigt acht Personen: drei Manner mit Kopfbedeckungen, Krawatten und Man-
teln stehen auf den abwartsfahrenden Stufen, drei Manner in Uniformen ste-
hen auf der oberen Plattform, zwei weitere Méanner, ebenfalls in Ménteln und
Hiten, gleiten auf den aufwartsfahrenden Stufen nach oben. Bretterwande
und eine sparliche Beleuchtung durch zwei Gluhlampen bilden den auf3eren
Rahmen. Bei den uniformierten Ma&nnern handelt es sich offenkundig um
Bahnangestellte, die das Geschehen auf den Rolltreppen Uberwacht. Auch
wenn einer der ,Beamten’ zum Zeitpunkt der Aufnahme seinen Blick in die
Kamera wendet, so war es wohl ihre Aufgabe, auf einen ordnungsgemalien
Ablauf des Fahrtreppengeschehens zu achten. Die tbrigen Manner machen
einen eher verunsicherten Eindruck. Zum Teil am Handlauf der Fahrtreppen
festgeklammert, starren sie auf die Stufen oder den entgegenkommenden
Verkehr. Fast macht es den Anschein, als erlernten sie gerade erst den Um-
gang mit dem Gerat, als fuhren sie zum ersten Mal auf den bewegten Stufen
auf und ab. Letztlich kann mit gro3er Wahrscheinlichkeit davon ausgegangen
werden, dass die Rolltreppen gerade erst installiert wurden, als das Foto ent-
stand. Doch scheinen sie sich zu bewahren. Denn drei Jahre spater, im Jahre
1929, wurde die Haltestelle Hermannplatz zum Schauplatz einer sensatio-
nellen Erweiterung der Rolltreppenanlagen. Mit Hilfe der fahrenden Stufen
wurde hier vermutlich erstmals eine Durchdringung von U-Bahnstation und

Warenhaus geschaffen®®’:

,Das neu entstandene Warenhaus Karstadt in Berlin-Neukdlln ist nun
mit Beforderungsmitteln fir Personen und Waren weitestgehend aus-
gestattet. Nicht weniger als 25 Fahrtreppen und 24 Aufziige dienen
zur Personenbeférderung. Die Fahrtreppen beginnen gleich auf dem
Bahnsteig der Untergrundbahn, Haltestelle Hermannplatz, und fuhren
durch alle Stockwerke des Warenhauses bis zum Dachgeschol
hinauf. Die Kaufer und ebenso die drei- bis viertausend Angestellten
kdnnen also, ohne die Stral3e zu betreten, von der Untergrundbahn

aus in das Warenhaus gelangen.“®

%87 vgl. hierzu: Die Rudolph Karstadt A.G., S. 159f.
%8 p_schroder: Fahrtreppen und Aufzugsanlagen des Warenhauses Karstadt, S. 395.
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Dass durch die Verknupfung von U-Bahnstation und Warenhaus mittels
Rolltreppen ein zukunftsweisendes Verkehrssystem geschaffen wurde, das
gerade im Hinblick auf die Umsatz- und Gewinnsteigerung der Kaufhauser
auRerst erfolgsversprechend war, belegen zahlreiche &hnliche Ldésungen in
der Gegenwart. Mittels Werbeschildern und Durchsagen auf den Bahnsteigen
und Zwischenebenen werden S- und U-Bahnfahrer direkt in die Warenh&auser
gelockt und zum Kauf animiert. Abgeschirmt vom StraRengewihl, vom Ge-
stank der Autos und &uReren Wettereinflissen, kann der Mensch nunmehr
unmittelbar in die Warenwelt eintauchen. Die Rolltreppe fungiert dabei als
Bindeglied zwischen Transport- und Konsumsystem und stellt in diesem Sinne
eine Erweiterung der vom Menschen geschaffenen, artifiziellen Umwelt dar.
Im ,Blutkreislauf der urbanisierten Lebensrdume bildet sie gleichsam das End-
stliick der Vene und dringt direkt ins Herzstlick, das Warenhaus, ein: ,....sowohl
die zweimal taglich hin- und herfahrenden 4.000 Angestellten, als auch die
nach Zehntausenden zéhlenden Besucher kdnnen auf diese Weise von den
entlegensten Teilen Berlins unmittelbar in das Haus fahren.“* Umgekehrt
befordert die Rolltreppe die Menschen gleichermalR3en aus den Kaufhdusern

hinaus, in die unterirdischen Verkehrsadern und erfillt diese mit Leben.

Was aber mit der U-Bahnstation Hermannplatz in Berlin begonnen hatte,
findet zun&chst nur zdgerlich Nachahmer. Zwar wird in Hamburg im Jahre
1934 in der Haltestelle Jungefernstieg ebenfalls eine Rolltreppe installiert,
jedoch blieb diese bis ins Jahr 1958 hinein die einzige. Erst mit dem Ausbau
des offentlichen Nahverkehrsnetzes nach dem Zweiten Weltkrieg fanden

Fahrtreppen zunehmende Verbreitung in U- und S-Bahnstationen.>*

SchlieBlich dienten die Rolltreppen auch und gerade in der Zeit ihrer Etablie-
rung als Vorzeige- und Prestigeobjekte. Wéahrend die Warenhéauser ihre
Rolltreppen als technologische Wunderwerke bewarben, die ,dem kaufenden
Publikum die denkbar groRten Bequemlichkeiten“®* beim Einkauf bieten
sollten, erhielten die Fahrtreppen im Bereich des offentlichen Verkehrswesens
rasch auch eine ideologische Konnotation. In den ,Traumh&usern des Kollek-
tivs“>*?, wie Walter Benjamin die modernen Bahnhofsgebaude zu benennen

pflegt, wurden die fahrenden Stufen spatestens in den 1930er Jahren zum

°% Dje Rudolph Karstadt A.G., S. 159.

% y/gl. H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnstationen und ihre Gestaltung, S. 103.
*1 Die erste Rolltreppe in Deutschland, S. 27.

%92 . Benjamin: Das Passagen-Werk, S. 511.
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Sinnbild gesellschaftlichen Fortschritts. Rolltreppen in der Moskauer Metro
machen dies deutlich. Trugen die Rolltreppen im Westen, wie die am Berliner
Hermannplatz und insbesondere in Warenh&usern, vor allem den Stempel der
kommerziellen Verwendung, wurden sie in der Sowjetunion zum Symbol
proletarischen Kampfgeistes hochstilisiert, standen flir sozialistische Stéarke

und Effizienz.%*

Zwar verflugte die Sowjetunion zunachst nicht Uber eine eigene Rolltreppen-
fabrikation, allerdings &nderte sich dies mit dem Bau der prestigetrachtigen
Moskauer Metro. Im Jahre 1933 setzte sich das mit dem Metrobau befasste
volkseigene Unternehmen Metrostroj mit der amerikanischen Firma Otis und
dem deutschen Aufzug- und Rolltreppenhersteller Carl Flohr in Verbindung.>**
Obschon die Ingenieure von Metrostroj nicht ernsthaft am Kauf von Rolltrep-
penanlagen interessiert waren, vielmehr technische Informationen fiir einen
Nachbau erheischen wollten, weckten sie bei Otis und Flohr zunachst Hoff-
nungen auf eine grof3e Bestellung. Die Verhandlungen wurden kinstlich in die
Lange gezogen, um so moglichst viele Informationen Uber Material und

Funktionsprinzipien zu erhalten. Dietmar Neutatz konstatiert:

»+Aus den bruchstiickhaft preisgegebenen Konstruktionsdetails setzen
die Russen dann die Rolltreppen wie ein Puzzle zusammen. Man
hatte aber Zweifel, ob der Bau allein auf der Grundlage von Zeich-
nungen gelingen werde und wollte eine Rolltreppe kaufen und dann
nachbauen. Die Firma Otis durchschaute die Absicht und verlangte
fur eine einzige Rolltreppe denselben Preis wie fur zwolf. Auch die
Firma Flohr fihlte sich unfair behandelt und wurde deshalb beim

sowjetischen Handelsvertreter in Berlin vorstellig.“>*

Im Februar 1934 schloss Metrostroj dann Vertrage mit zwei sowjetischen
Metallunternehmen Uber den Bau von insgesamt 24 Rolltreppen ab. Dartber
hinaus unternahm Metrostroj weitere Versuche, die Pléane der westlichen
Technologie kostengiinstig zu beschaffen - ohne Erfolg. Doch auch ohne

Blaupausen gelang den Russen schliel3lich der Nachbau der Anlagen.

%3 Ch. J. Chung u. a.: The Harvard Design School Guide to Shopping, S. 344.
%4 D. Neutatz: Die Moskauer Metro, S. 144.
5% Epd.
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Beworben als sozialistische Produkte aus sowjetischer Herstellung, erfolgte in
einem zeitlich aufs engste beschrankten Rahmen im Dezember 1934 und im
Januar 1935 die Montage der Anlagen. ,In der Konstruktion hatten die Russen
die westliche Technik kopiert, in den Dimensionen hatten sie sie Ubertroffen:
Die Rolltreppen der Station ,Kirovskaja“ waren mit sechzig Meter die langsten
und schnellsten der Welt.“*** Ebenso wie die palastartigen, unter kinst-

lerischen Gesichtspunkten gestalteten U-Bahnstationen®’

spiegeln auch die
darin befindlichen Rolltreppen den Gigantismus und ideologischen Ehrgeiz
des stalinistischen Herrschaftsgefiiges wider. Sie sind Sinnbilder fiir den Uber-
legenheitsanspruch, mit dem die sowjetische Gesellschaft unter Stalin geformt

werden sollte.

Tatsachlich gehoren die bis zu 138 Meter langen Rolltreppen in Moskaus
Metrostationen®*® bis heute zu den wohl beeindruckendsten Anlagen weltweit.
Mit fast doppelt so hoher Geschwindigkeit wie jene westlicher Bauart®® haben
sie ,ein derartiges Tempo, dass man am besten mit Ko&rper-Vorlage
aufspringt, was fur gewisse Situationen im postsozialistischen Russland ja
geradezu symptomatisch ist*°®. Da mit der Geschwindigkeit auch die Un-
fallgefahr steigt - insbesondere bei Leuten, die das rasante Tempo der rollen-
den Stufen unterschatzen, ist bis heute am Ful3e der Rolltreppen Wachper-
sonal stationiert, das im Notfall eingreifen und die Anlagen zum Stillstand

bringen kann.®**

% Epd. S. 145. Auch heute noch zahlen russische Anlagen zu den beeindruckendsten Fahr-

treppen weltweit. Wahrend die Einbauhthe normaler Anlagen in der Regel nicht Giber 30
Meter betragt, tberwindet etwa eine Kiewer Rolltreppe einen Hohenunterschied von 65 Me-
tern, Moskauer Anlagen sogar 80 Meter! Vgl. Kuffner, Georg: Die Rolltreppe. In: Spektrum
der Wissenschaft 12 / 2002, S. 80f., hier S. 80. Vgl. ferner: C. Brasch: Die Rolltreppe: Alle
trampeln auf ihr herum!, S. 49.

97 ygl. B. Lang: Unter Grund, S. 60.

% . Brasch: Die Rolltreppe: Alle trampeln auf ihr herum, S. 48.

9 Ch. J. Chung u. a.: The Harvard Design School Guide to Shopping, S. 344.

http://www.teachsam.de/deutsch/d_schreibf/schr_beruf/joutex/jou_glo/jou_glo_txt_1.htm

vom 04.03.20083.

1 vgl. dazu: R. R. Pilsczek: Gehen Sie links!, S. 34 - 39.
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Exkurs: Carl Flohr - ein Berliner Aufzug- und Rolltreppenbauer

Ein Unternehmen, das sich
sehr frihzeitig mit Rolltrep-
pen befasste, gleichsam
Wegbereiter flr ihre Einflh-
rung war und ihr zu weit-
flachiger Verbreitung ver-
half, war das des Berliner
Industriellen Carl Flohr (Abb.
56). Nach Reno und Otis ge-

hoérten Flohr und sein Nach-

folger Dr. Reuter weltweit zu
den ersten Fabrikanten, die
sich dem Bau von Rolltrep- 56 Carl Flohr. Fotografie aus einer
. Firmen-Festschrift, 1904.
pen verschrieben haben.
Obwohl das Unternehmen Carl Flohr bereits in den 1950er Jahren von Otis
tbernommen wurde, soll es an dieser Stelle kurz vorgestellt und ein Blick auf
seine Historie geworfen werden. Schlief3lich hatte es grof3en Einfluss auf die

deutsche und internationale Rolltreppenproduktion.

Die Geschichte der Firma
Flohr begann lange vor
dem Siegeszug der Roll-
treppen: Im Jahre 1852
grindete ,Theodor LiR3-
mann in Berlin, Grol3e
Frankfurterstraf3e, damals

noch eine bescheidene und

57 Fabrikanlage in der FrankfurterstraRe. wenig bebaute Gegend, ein
lllustration aus einer Firmen-Festschrift, 1904. . .

kleines Fabrikunterneh-
men“®® (Abb. 57). Mit einer Hand voll Arbeitern begann Limann seine Tatig-
keit auf dem Gebiet des Mduhlenbaus und produzierte holzerne Zerklei-
nerungsanlagen.®® Verglichen mit anderen Berliner Unternehmen wie Borsig

oder Siemens, die sich auf dem Gebiet des Maschinenbaus und der Metall-

€02 carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 1.
% vgl. Personen- und Lastenaufziige, S. 16.
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verarbeitung behaupteten, zudem entscheidend auf die Entwicklung der Stadt
hin zur Industriemetropole einwirkten®®, beschaftigte sich LiBmann mit einem
scheinbar Uberholten Produktionszweig. Dennoch erarbeitete sich das Unter-
nehmen einen gewissen Ruf, es erndhrte seine Arbeiter redlich und erhdhte
schlieBlich die Zahl der Angestellten bis 1879 auf etwa 25 Personen.®® In
diesem Zustand dbernahm Carl Flohr das Anwesen in der Frankfurter-

straRe.%%®

Verzeichnete das Unternehmen in den ersten 25 Jahren seines Bestehens ein
konstantes, dennoch aber recht bescheidenes Wachstum, so entfaltete es
sich im Nachgang des deutsch-franzésischen Krieges und dem allgemeinen
Wirtschaftsaufschwung um so schneller. Dies verwundert insofern, als
mittlerweile Carl Flohr eine Umstellung des etablierten Produktionszweiges
von Muhlwerken auf Hebezeug- und Aufzuganlagen vornahm.®®” Zwar wurden
im Rahmen des Miihlenbaus schon vor der Ubernahme durch Flohr Hebe-
zeuge gefertigt, allerdings nahmen sich diese im Gegensatz zum spéteren
Fahrstuhl konstruktiv &uf3erst einfach aus und waren mit den neuen Aufzigen

kaum vergleichbar.®®®

Flohrs besonderes Interesse galt dem Personen-Aufzug. Zunachst aber baute
er einfache Aufziige mit Hand- und Transmissionsantrieb.®® Sehr bald kon-
struierte er auch solche mit hydraulischem Antrieb und erhielt dafir die
behordliche Genehmigung zur Personenbeforderung der Stadt Berlin.®*® Das
System hielt sich etwa zehn Jahre. Anlagen dieser Art wurden unter anderem
fur Kaiser Wilhelm I. und Kaiserin Augusta in den Schléssern in Berlin, Neu-

babelsberg und Koblenz installiert.®**

Die neuartigen Produkte und die grol3e Zahl von Auftragen erforderten
schlie3lich eine Erweiterung der Fabrikanlage. An das Geldnde angrenzende

Grundstiicke wurden gepachtet und provisorische Werkschuppen und Well-

694 Zu den 6konomischen und politischen Umstanden in Berlin und der industriellen Entwick-

lung der Stadt im 19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts vgl.: W. Kiaulehn: Berlin,
S. 133 - 168.

695 v/gl. Carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 1.

8% vgl. Flohr - Otis, S. 2.

897 Epd. Vgl. auch: Carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 2.

698 y/gl. Parallelen - Konsequenzen, S. 2.

009 Epd.

819 vgl. Carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 5.

' Ebd. S. 6.
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blechbuden errichtet.®”> Im Jahre 1882 trat der Bruder des Firmeninhabers,
Joseph Flohr, in das Unternehmen ein und brachte als erfahrener Ingenieur
und Konstrukteur wertvolle Ideen mit.*** Die Zahl der Mitarbeiter war bis dato
auf 120 angestiegen und 1887, nach nur achtjhriger Fihrung durch Carl
Flohr, wurde die Fertigstellung des 200sten Aufzugs gefeiert.** Drei Jahre
zuvor erfand Flohr die ersten Sicherheitstiirverschlisse, erwirkte deren prak-
tische Anwendung und setzte damit Malistabe fur alle weiteren Kon-
struktionen und Bauvorschriften. Die Zugangstlren zu den Aufzugschachten
lieBen sich nunmehr nur unter der Pramisse 6ffnen, dass der Fahrkorb sich in
Turhohe befindet.®® Auch umgekehrt konnte der Aufzug nur dann in Betrieb

genommen werden, wenn alle Tiren geschlossen und verriegelt waren.®*®

Die Erweiterung der Produktpalette und die steigende Zahl der Mitarbeiter
verlangten nach einer erneuten Vergrof3erung des Werksgelandes. Carl Flohr
erwarb ein grof¥flachiges Grundstiick der friiheren Siegelschen Maschinen-
fabrik in der ChausseestraRe, wohin das Unternehmen im April 1888 um-
z0g.*" Unweit vom Stadtzentrum entfernt konnte sich das Werk nun auf etwa
7500 Quadratmetern Flache ausdehnen (Abb. 58).°*

58 Geschafts- und Fabrikgebaude in der ChausseestralRe. Berlin. Um 1890.
lllustration aus einer Firmen-Festschrift, 1904.

612 vgl. Parallelen - Konsequenzen, S. 2.

613 vgl. Carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 6f.

®1 Ebd. S. 7.

615 Offenkundig ereignen sich vor der Einflihrung dieser Sicherheitsvorrichtung zahlreiche Un-
falle dadurch, dass Menschen von dem ankommenden Fahrkorb unversehens erfasst wor-
den oder auch in den Aufzugsschacht gefallen sind. Vgl. dazu: Personen- und Lastenauf-
zige, S. 16.

Vgl. dazu auch: Parallelen - Konsequenzen, S. 4.

817 vgl. Carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 8.

618 Epd.
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Eine entscheidende Weiterentwicklung im Aufzugbau brachte Anfang der
1890er Jahre die Elektrizitat mit sich. Bereits 1893, im Zuge der sich allgemein
ausbreitenden Elektrifizierung groRstadtischer Zivilisation, nutzte Carl Flohr
als einer der ersten elektrische Antriebsmaschinen fur seine Aufziige und leg-
te damit den Grundstein flr eine explosionsartige Entwicklung des Gesamt-

unternehmens.5*

Als jedoch zwei Jahre spater, am 9. Mai des Jahres 1895,
ein Brand mehr als die Halfte der Fabrikanlagen vernichtete, erfuhr diese

einen herben Rickschlag (Abb. 59):

.Frih morgens um 3 Uhr stand die Fabrik in hellen Flammen und trotz
schneller und eifrigster Hilfe der Feuerwehr und der auf der Hinter-
seite des grofRen Grundstiicks auf dem Stettiner Bahnhof stationierten
Lokomotivspritzen, welche zum Schutz der eigenen fiskalischen Ge-
baude mit tatig waren, brannte die Fabrik in wenigen Stunden zur
Halfte nieder, dabei Maschinen und Werkzeuge in groR3er Zahl zer-
storend. Ahnungslos waren am Morgen des Brandes die damals etwa
300 zahlenden Arbeiter plunktlich vor der Fabrik erschienen, wo ihnen

indessen die Polizei den EinlaR verwehrte.“®®

59 Fabrikgebaude nach

. dem Brand von 1895.

. Fotografie aus einer

. Firmen-Festschrift, 1929.

Trotz des verheerenden Brandes gelang es Flohr, die Produktion rasch wieder
aufzunehmen. Er beschaffte umgehend neue Werkzeugmaschinen und brach-
te diese unter Ausnutzung jedes Winkels in provisorisch hergerichteten
Raumen unter.®®* In der Fest-Schrift zum 25-jahrigen Geschaftsjubilaum der

®19 Epd. S. 12. Vgl. ferner: Parallelen - Konsequenzen, S. 4.
%20 Carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 14f.
%21 Ebd. S. 15.
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Firma findet sich ein Vermerk dartber, dass ,in Zeitungen“ bereits wenige
Tage nach dem Brand eine Anzeige erschien, welche die ,in vollem Umfang*
wieder aufgenommene Produktion vermeldet.®”” Tatsachlich entstand aus den
Trimmern ein neuer Betrieb. Neu errichtete Geb&dude aus Eisen und Stein
sowie ein im Jahre 1897 gebautes flnfstdockiges Verwaltungsgebaude
beherbergten seinerzeit etwa 450 Mitarbeiter, davon 50 technische und 25
kaufmannische Angestellte.*”® Den Verkehr in dem groR-zligig angelegten

Verwaltungsbau regelte ein elektrischer Fahrstuhl mit rasantem Tempo.®*

Ein Jahr vor dem Bau des Verwaltungsgebaudes konnte das Unternehmen
noch einen anderen Erfolg verbuchen. Carl Flohr beteiligte sich an der
Berliner Gewerbeausstellung und fihrte neben hydraulischen und elektrischen
Aufziigen auch zwei Verbund-Dampfmaschinen vor. Aul3erdem baute er in
den sogenannten Wasserturm der Ausstellung einen elektrischen Personen-
aufzug zur Beforderung der Ausstellungsbesucher auf die Plattform ein. In An-
erkennung ihrer herausragenden Leistungen auf dem Gebiet des Maschinen-
baus wurde der Firma die von Kdnig Friedrich Wilhelm V. gestiftete silberne

Staatsmedaille verliehen.®®

Um die Jahrhundertwende, zu der Zeit also, als auf der Pariser Weltaus-
stellung die erste Stufenrolltreppe vorgefuhrt wurde, konstruierte Flohr ein
weiteres Aufzugsgerat, das selbsttatig und bedienungsfrei arbeitete und in
vielen Buro-, Kontor- und Handelshausern eingesetzt wurde®®: den Pater-
noster. Seinerzeit waren im Unternehmen tber ,100 Beamte, darunter 60
Ingenieure® beschaftigt.®”” Eine ,Schar fahiger Vertreter®® und zahlreiche
Dependancen in ganz Europa (Hamburg, Breslau, Magdeburg, Dresden,
Frankfurt am Main, Koéln, Essen, Kdnigsberg i. Pr., Warschau, Lodz, Peters-

burg, Christiana, Moskau, Stockholm, Madrid®®®) und Ubersee (Buenos Aires,

%22 Epd.

°2% Epd. S. 16 u. S. 29.

%24 Epd. S. 30.

625 Epd. S. 27 - 29. Vgl. auch: Personen- und Lastenaufzige, S. 17.
°2° Epd. S. 6.

%27 Epd. S. 19. Die Firma Carl Flohr verfiigte unter anderem tber folgende Abteilungen und
Einrichtungen: eine Abteilung fiir Aufzugbau mit verschiedenen Unterabteilungen, eine
Abteilung fir Kranbau und eine Abteilung fir Dampfmaschinenbau. Das Fabrikgelande
beherbergte einen Zeichensaal, ein Zeichnungsarchiv, eine Lichtpauserei und Fotostelle,
ein Lohnburo, eine ,Telephonhauptstation®, ein Schreibzimmer, eine grol3e Montagehalle,
ein Maschinenhaus, mehrere Drehereien und Schlossereien, eine Tischlerei und
verschiedene Lagerhallen. Ebd. S. 19 - 26.

628 carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 38.

629 vgl. Personen- und Lastenaufziige, S. 22.
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Mexiko und Kapstadt®*) verschafften Flohr langst den Ruf eines international
agierenden Unternehmens. Seinem internationalen Ruf wurde Carl Flohr
schlieBBlich auch auf der Pariser Weltausstellung 1900 gerecht, wo das
Unternehmen mit einem riesigen Laufkran vertreten war. Aufgestellt in der
Maschinenhalle der Ausstellung, diente er mit seiner Tragfahigkeit von 25

%! einerseits dem Auf- und Abbau schwerer Maschinen. Andererseits

Tonnen
war er selbst Ausstellungsstick und erregte als solches grol3e
Aufmerksamkeit.®® Reges Interesse rief das Gerat auch bei der Tagespresse
und diversen technischen Zeitschriften hervor, welche den ,Riesenkran’
anerkennend besprechen. Nicht zuletzt deswegen verlieh die Ausstellungsjury
Carl Flohr den Grand Prix und der franzosische Staat ehrte ihn mit dem Orden
der Ehrenlegion.®®® Neben den Auszeichnungen und einem Defizit von 62.000
Mark fur den Aufbau und den Betrieb des Laufkrans®**, nahm Carl Flohr aus

Paris auch die Idee der rollenden Stufen mit nach Hause.

Acht Jahre nach der Pariser Weltausstellung jedenfalls errichtete Flohr zu-
satzlich zu den Fabrikanlagen in der Chausseestral3e ein neues Werk in
Berlin-Tegel / Borsigwalde. In einer Firmenschrift ist zu lesen: ,Kernpunkt der
neuen Produktionsstatten ist eine machtige Halle von 250 Metern Lange und
50 Metern Breite. Daneben werden eine eigene Kraftstation und umfangreiche
Materialdepots gebaut.“** Im Hinblick auf die in Aussicht stehenden Auftrags-
eingange wurden diese auch mehr als gebraucht. Die Jahre zwischen 1911
und 1914 waren fur Flohr die Zeit der Hochkonjunktur.®*® Im Zuge eines ge-
waltigen Bau-Booms, der den Einbau von Personenaufziigen in zahlreichen
birgerlichen Wohnhausern nach sich zog, steigerte sich Flohrs Umsatz in
bislang ungekanntem AusmaR.®®” Das Unternehmen beschaftigte nunmehr
2.000 Mitarbeiter.

830 vgl. Parallelen - Konsequenzen, S. 6.

831 vgl. Carl Flohr Berlin 1879 - 1904, S. 41f.

032 Ephd. S. 41.

°% Epd. S. 43f.

%3 Epd. S. 44.

Parallelen - Konsequenzen, S. 6.

%% Epd.

Abgesehen von den zahlreichen Neubauten verfigten schon 1899 48 Prozent der Berliner
Wohngebaude tber flinf oder mehr Stockwerke. Zur Steigerung der Wohnqualitat wurden
diese vielfach nachtréglich, in den ersten zwei Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts, mit Fahr-
stiihlen ausgestattet. Zum Einbau der ersten Personenaufzige in Berliner Biirgerhausern
vgl.: A. Englert; K. Englert: Fahrstiihle in Berlin, S. 17 - 55.

Zur stadtebaulichen Entwicklung Berlins vgl. ferner: Bodenschatz, Harald: Die Stadt in der
Kaiserzeit. Mietskasernen und hochherrschaftliche Wohnlandschaft. In: Bluhm, Detlef;
Hamm, Manfred; Klinkenberg, Ruth; Nitsche, Rainer (Hg.): Berlin. Eine Ortsbesichtigung.
Kultur - Geschichte - Architektur. Berlin 1996, S. 74 — 83; sowie: Schache, Wolfgang: Bau-
geschichte und Stadtbild bis 1945. In: Berlin Handbuch - Das Lexikon der Bundeshaupt-
stadt. Berlin 1993, S. 210 - 219.
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Mit dem Ausbruch des I. Weltkrieges geriet die Fahrstuhlproduktion ins
Stocken. Carl Flohr erfilite nunmehr ,Ristungsaufgaben?® - ein Kapitel, das
in der offiziellen Firmengeschichtsschreibung jedoch nur am Rande erwahnt
wird. Im Nachgang des Krieges galt es zunachst, den Entwicklungsstand zu
erreichen, den die auslandische und vom Krieg weitestgehend unbehelligte
Konkurrenz vorgegeben hatte.®®* Die Fertigung wurde rationalisiert, Forschung
und Weiterentwicklung wurden vor allem auf dem Gebiet der elektrischen

Aufzuganlagen betrieben.®*

In den 1920er Jahren sah sich das Unternehmen Carl Flohr mit weiteren
groBen Verdnderungen konfrontiert: Die Deutsche Maschinenfabrik A. G. in
Disseldorf, kurz Demag, erwarb im Jahr 1925 die Aktienmehrheit an der Carl
Flohr A. G. Im Dezember desselben Jahres legte Flohr ,nach einem Leben
voll grolRer Erfolge und unermidlicher Tatigkeit sein Amt als erstes Vorstands-
mitglied der Carl Flohr A.-G. nieder” und Ubergab den Posten an seinen
Generaldirektor Dr. Reuter.** Zwei Jahre spater, am 30. Marz 1927, verstarb
Carl Flohr.*” In der kurzen Zeitspanne zwischen seiner Amtsniederlegung und
seinem Tod erlebte der Firmengrinder jedoch noch die erfolgreiche Etablie-

rung eines anderen Produktionszweiges mit: des Fahrtreppenbaus.

Das Berliner Warenhaus A. Wertheim G.m.b.H. erteilte Carl Flohr im Jahre
1926 den Auftrag zum Bau einer ,Reihe von Fahrtreppen“®. Nachdem Wert-
heim bereits zu Beginn des Jahrhunderts mit dem Einsatz von Steigbéndern
experimentiert hatte, lie3 das Warenhausunternehmen nun Flohr-Treppen mit
ausladenden Holzbalustraden und bewegten Stufen einbauen. Entgegen den
vorherigen Konstruktionen Ubertrafen die Flohr-Treppen die Erwartungen des
Bestellers derart, dass dieser das Auftragsvolumen von zunéchst sieben Fahr-

treppen auf zwolf erhohte. Der Weg zur Serienfertigung war damit geebnet.**

Parallelen - Konsequenzen, S. 6.

639 y/gl. Deutscher Aufzugsbau [50 Jahre], S. 18.

%40 Ebd. Vgl. auch: Parallelen - Konsequenzen, S. 12.

%41 peutscher Aufzugsbau [50 Jahre], S. 19.

2 Ehd. S. 20.

843 Epd. S. 19. Wie dieser Auftrag im einzelnen zustande kam, unter welchen Bedingungen
und Vorzeichen er stand, ist offen und bleibt weiter zu erforschen. Vgl. auch: Eine
Fahrtreppe im Warenhaus Wertheim, Berlin. In: Férdertechnische Rundschau. Zeitschrift fur
Transport- und Hebezeuge und das gesamte Forderwesen 14 /1927, S. 259. Vgl. ferner:
Geschichtliche Entwicklung, S. 7; sowie: Parallelen - Konsequenzen, S. 12.

844 Deutscher Aufzugsbau [50 Jahre], S. 19.
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Augenscheinlich Uberzeugte das ,neuzeitliche Verkehrsmittel“®** aus der Flohr-
Fabrikation auch rasch andere Kunden. So stammen etwa die 25 im Berliner
Warenhaus Karstadt im Jahre 1929 installierten Rolltreppen ebenfalls aus den
Produktionsstatten von Carl Flohr.**® Dartiber hinaus lagen dem Unternehmen
bereits zu diesem Zeitpunkt Auftrage der Berliner Untergrundbahn und der
Deutschen Reichsbahn vor.*” Der Festschrift zum 50jahrigen Geschafts-
jubilaum zufolge wurden in den ersten zwei Jahren nach Eréffnung des neuen
Produktionszweigs nahezu 100 Anlagen gebaut und ausgeliefert.®® Trotz
harter Konkurrenz, insbesondere von der seit 1911 ebenfalls in Berlin an-
sassigen Firma Otis®®, avancierte die Carl Flohr G.m.b.H. somit innerhalb
kirzester Zeit zu einem der fuhrenden deutschen Unternehmen in Sachen

Rolltreppenbau.

Es folgten Jahre reger Bautatigkeit und stabiler Wirtschaftslage, Jahre, in
denen sowohl Flohr als auch Otis nach weiteren technischen und wirtschaft-
lichen Verbesserungen strebten.®® Der Ausbruch des Il. Weltkrieges setzte
den Bestrebungen um die rollenden Stufen wiederum ein voriibergehendes
Ende. Als Berlin 1945 vollig zerbombt das Ende des Krieges erlebte, hatten
auch die Firmen Carl Flohr und Otis die Wirren und Zerstérungen nicht
unbeschadet Uberstanden. Wahrend die Fertigungsstatten von Otis in der
Miraustral3e ganzlich zerstért wurden, waren die von Carl Flohr in der

ChausseestraRe und in Borsigwalde stark in Mitleidenschaft gezogen.***

Nicht zuletzt zog die Teilung Deutschlands und Berlins auch bei Flohr eine
Spaltung nach sich. Lagen die Fertigungsstatten in Borsigwalde nunmehr im
Westteil der Stadt, befanden sich diejenigen in der Chausseestrafie im
,anderen Deutschland’ und wurden 1951 vom Magistrat des 6stlichen Teils
von Berlin als ,Volkseigener Betrieb” unter treuhanderische Verwaltung ge-
stellt.* Die Firma Carl Flohr stellte daraufhin am 31. Juli 1951 die Produktion
in der ChausseestralRe ein. Eine Postkarte informierte die Kunden der Carl
Flohr A.G. Uber deren SchlieBung (Abb. 60). Nunmehr blieb nur noch das teil-

weise zerstorte Werk in Borsigwalde.®*

645 Epd.

646 y/gl. Fahrtreppen und Aufzugsanlagen des Warenhauses Karstadt, S. 395.
647 y/gl. Deutscher Aufzugsbau [50 Jahre], S. 19.

% Ebd. S. 71.

849 ygl. Geschichtliche Unternehmensentwicklung, S. 1.

850 y/gl. Parallelen - Konsequenzen, S. 12 - 15.

1 Epd. S. 15.

52 Epd.

83 Ebd.
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60 Postkarte an die
Kunden des
Unternehmens Carl
Flohr. Berlin 1951.
Abdruck in einer
Firmenschrift, 1976.

Da die Auftragslage bei dem im Westen verbleibenden Unternehmensteil
auRerst schlecht und die Zukunftsaussichten entsprechend dister waren,
wurde im Juli 1951 eine Idee in die Realitat umgesetzt, die bereits vor Kriegs-
ausbruch bestanden hatte: Das Flohr-Werk in Borsigwalde wurde von dem
amerikanischen Aufzugbauer Otis Ubernommen.®® Schon in den Jahren
1938/39 waren ernsthafte Uberlegungen uber eine Fusion der beiden
Konkurrenten angestellt worden. Der Ausbruch des Il. Weltkrieges hatte
jedoch deren Umsetzung verhindert. 1951 war es schlieRlich doch soweit - ein
neues Unternehmen entstand und firmierte fortan unter dem Namen ,Flohr
Otis GmbH*“®***, Nach Einschatzung fiihrender Wirtschaftsangestellter der Zeit
gelang damit eine ,geniale Verbindung", die zugleich eine der ersten Fusionen
zwischen einem amerikanischen und einem deutschen Unternehmen in der
Nachkriegszeit darstellt.®® Wahrend Otis das gréRBere Know-How und weit-
reichendere Erfahrungen in Sachen Rolltreppenbau mitbrachte, verfligte Flohr

tber die praktischen Mittel und Produktionsstatten.®’

Das Jahr 1964 brachte schlie3lich die vorerst letzte gréf3ere Erweiterung des
Unternehmens auf européischem Terrain. Innerhalb von zwdlf Monaten er-

richtete Flohr Otis, zuséatzlich zu den Fertigungsanlagen in Borsigwalde, ein

% Ebd.

65 Geschichtliche Unternehmensentwicklung, S. 2.

6%6 Vgl. etwa die Urteilnahme von Wilhelm Zangen, einem Vorstands- und spateren Aufsichts-
ratsmitglied der Demag AG, Muttergesellschaft von Carl Flohr. Ein Auszug seiner Lebens-
erinnerung (W. Zangen: Aus meinem Leben. Dusseldorf 1968.) findet sich in: Parallelen -
Konsequenzen, S. 17.

®7 Ebd. S. 17f.
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neues Werk im niedersachsischen Stadthagen.®® Seit 1972 ist dieses nahezu
ausschlielich mit der Produktion von Rolltreppen und Fahrsteigen beschaf-
tigt.** Innerhalb nur weniger Jahre erfuhr das Unternehmen einen rasanten
Aufschwung und konnte schon 1976 die 5000-ste Fahrtreppe aus Stadthagen

ausliefern.®°

Wahrend die vormalige Firma Carl Flohr bereits durch die Zusammenlegung
mit Otis einen Schritt hin zu ihrer Aufldsung getan hatte, wurde im Jahr 1989
letztlich das formale Ende besiegelt. Das an den Hauptstandorten Berlin und

Stadthagen bestehende Unternehmen firmiert nunmehr unter ,,Otis*.***

%% Ebd. S. 2. Vgl. auch: Stadthagen Plant Opens. In: The Otis Bulletin. Special 125"
Anniversary Edition. Hrsg. von Herbert Doherty u.a., S. 3.

Geschichtliche Unternehmensentwicklung, S. 2.

Parallelen - Konsequenzen, S. 22.

Vgl. Otis. Wer wir sind, S. 8. An anderer Stelle wird als Jahr der Namenséanderung 1993
erwahnt. Vgl. A. Englert; K. Englert: Fahrstihle in Berlin, S. 23.
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TEIL II. Kulturanalytische Auf3en-, Innen- und Quersichten

1. Aul3ensicht: Die Rolltreppe als Ausdruck urbaner

Lebenswelt

,Luft und Erde bilden einen Ameisenbau, von den Stockwerken der
Verkehrsstralien durchzogen. Luftziige, Erdzlge, Untererdzlge,
Rohrpostmenschensendungen, Kraftwagenketten rasen horizontal,
Schnellaufzige pumpen vertikal Menschenmassen von einer Ver-
kehrsebene in die andre; man springt an den Knotenpunkten von
einem Bewegungsapparat in den andern, wird von deren Rhythmus,
der zwischen zwei losdonnernden Geschwindigkeiten eine Synkope,
eine Pause, eine kleine Kluft von zwanzig Sekunden macht, ohne
Uberlegung angesaugt und hineingerissen, spricht hastig in den
Intervallen dieses allgemeinen Rhythmus miteinander ein paar
Worte.“ %%

Robert Musil

Diese kurze, aus Robert Musils Roman ,Der Mann ohne Eigenschaften* ent-
nommene Passage macht auf eindriickliche Weise deutlich, was eine unter
dem Zeichen von Modernitat und Fortschritt verstandene Lebenswelt am
Beginn des 20 Jahrhunderts charakterisiert: Menschenmassen und Verkehr,
Hetze und Zeitnot: Der Einzelne ist passives Partikularteilchen im Raderwerk
der Technik. Mit den ,Stockwerken der Verkehrsstral3en“, den ,Luftziigen” und
zuntererdziigen“ benennt Musil gleichsam die stete Erweiterung mechanischer
Fortbewegungsapparate auf unter- und Uberirdische Ebenen. Er beschreibt
ihre vertikale Vernetzung durch ,Schnellaufziige” und stellt ihnen mit dem

Begriff des ,pumpens* attributiv die passive Rolle des Menschen gegenuber.

Ist an dieser Stelle von der Rolltreppe als Ausdruck urbaner Lebenswelt die
Rede, so wird damit gleichsam eine weit lGber das technische Verstandnis
hinausgehende Charakterisierung des Forschungsgegenstandes vorgenom-

men: die Rolltreppe als Bestandteil von stadtischer Umwelt, von Verkehr und

%2 Musil, Robert: Der Mann ohne Eigenschaften. Reinbek 2003, S. 31.
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Technisierung, als Fortbewegungsmittel, das des einzelnen, an Transport-

systeme gewohnten Menschen ebenso bedarf wie der Masse.

Wurde die Rolltreppe in den vorhergehenden Kapiteln vor allem hinsichtlich
ihrer technikgeschichtlichen Entwicklung und ihrer ersten Einsatzorte
betrachtet, so soll das Augenmerk nun auf urbane Grundbedingungen und
infrastrukturelle Gegebenheiten gerichtet werden, die gleichsam die existen-
tielle Basis des Stetigforderers bilden. Denn ebenso wie Sendemast und
Hochhaus, Supermarkt und Kiosk, Strale und Automobil vermittelt auch die
Rolltreppe als Ort des Verkehrs ,wichtige Bilder von Urbanitat: von Fragmen-
tierung, Tempo oder vom stadtischen Flul3, aber auch von der Gefahrdung,
Disziplinierung und dem latenten Konfliktpotential zwischen Mobilitats-, Wohn-

und Lebensanspriichen“®®.

Die Rolltreppe soll daher im Folgenden als
Antwort auf den ,Entstehungs- und Diffusionsprozel3 moderner stadtischer
Lebensformen“®®* betrachtet werden - als Antwort etwa auf die ErschlieRung

ober- und unterirdischer Niveaus durch Hoch- und Untergrundbahnen.

Zwar sind im Rahmen der zuvor dargestellten Aufstellungsorte - Fabrikanla-
gen, Warenhéuser und Bahnhofe - bereits wesentliche, sich ,durchdringende
Orte und Raume, Orte und Nicht-Orte*,®®® wie Marc Augé sie bezeichnet,
benannt worden, jedoch sollen diese nun in einem zweiten Schritt in einen
erweiterten Kontext gestellt werden. Wesentliche Voraussetzungen, die zur
Etablierung der Rolltreppe geflhrt haben, sollen erértert werden, um anschlie-
Bend einer Analyse der ,inneren Verfasstheit’ im Aneignungsprozess zuge-
fuhrt werden zu kénnen. Denn wenn die Wahrnehmung des Menschen, seine
Handlungen und Verhaltensmuster in Abhangigkeit zur auferen Umwelt
stehen - ein Zusammenhang, den etwa Willy Hellpach oder Georg Simmel in
Bezug auf das Grolistadtleben bereits zu Beginn des vorigen Jahrhunderts
untersucht haben®® und den heutzutage ganze wissenschaftliche Facher wie
~-Umweltpsychologie” oder ,Kommunikationswissenschaft® zum Gegenstand

haben - dann gilt es zunachst einmal, diese &ul3eren Umstande naher zu be-

653 T. Hengartner, W. Kokot, K. Wildner: Das Forschungsfeld Stadt in Ethnologie und Volks-

kunde, S. 10.

H. Gerndt: Kulturwissenschaft im Zeitalter der Globalisierung, S. 70.

M. Augé: Orte und Nicht-Orte, S. 125.

Vgl. Simmel, Georg: Die Grossstadte und das Geistesleben. In: Ders.: Briicke und Tr.
Essays des Philosophen zur Geschichte, Religion, Kunst und Gesellschaft. (hrsg. von
Michael Landmann). Stuttgart 1957, S. 227 — 242; sowie: W. Hellpach: Mensch und Volk
der Grof3stadt.
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leuchten. Der Betrachtung von Urbanisierungsvorgangen und der Einbindung
des technischen Geréats ,Rolltreppe” in entsprechende ,’objektive’ Infra-

strukturentwicklung[en]“®®”

, soll also die Analyse ,’'subjektiver Wahrneh-
mungen“®® durch ihre Benutzer folgen. Oder, um das Vorgehen mit den
Worten Goffried Korffs zu beschreiben: An eine kurze Darstellung ,aul3erer
Urbanisierung” schlief3t sich im nachsten Kapitel mit dem Titel ,Innensicht” die
Untersuchung der Rolltreppe hinsichtlich der durch sie motivierten ,'inneren’

Urbanisierung“ an.®®°

1.1. Veranderte Stadtbilder

1.1.1. Grundlagen und Anféange des 6ffentlichen Nahverkehrs
,Der Mensch wird so, wie die Stadt ihn macht, und umgekehrt...“®”

Alexander Mitscherlich

Wenn im Folgenden von ,veranderten Stadtbildern’ die Rede ist, sollen diese
zunachst historisch gefasst werden. Es soll der Versuch unternommen
werden, das strukturell eng verwobene stadtische Konglomerat aus dem was
als ,Industrialisierung’ und ,Urbanisierung’ bezeichnet wird, also der Verflech-
tung von ,Vermassung’, Verkehr und stadtischem ,Komfort’, in ausgewahlten
Punkten zu sezieren. Da im Hinblick auf die Rolltreppe gerade der Personen-
nahverkehr zu den bedeutsamsten Entwicklungen zahlt und dieser generell
,einen der Hauptfaktoren bei der Herausbildung der industriellen GroRstadt“®”*
darstellt, wird er in den Vordergrund geriickt, wahrend andere Aspekte eher

nebenbei Erwdhnung finden.

Wirft man den Blick noch einmal zuriick auf das Rolltreppen- und Maschinen-

bauunternehmen Carl Flohr, so lasst sich anhand seiner Geschichte

67 . zimmermann, J. Reulecke: Einleitung, S. 16. Erganzung, AM.

%% Epd.

669 G, Korff: Mentalitiat und Kommunikation in der GroRstadt, S. 343 u. S. 355.

670 A, Mitscherlich: Die Unwirtlichkeit unserer Stadte, S. 50.

671 B, Lauterbach: Volkskunde der Grof3stadt, S. 110f. Zu den Wechselwirkungen von Verkehr
und Stédtesiedlung vgl.: H. Matzerath: Stand und Mdglichkeiten historischer Forschung,
S. X.

3
o

153



gleichsam eine fur den Industrialisierungsprozess mustergultige Entwicklung
ausmachen: vom Kleinunternehmer zum GroRindustriellen, vom Mihlbau zum
Aufzugs- und Rolltreppenbau. Kaum eine Entwicklung dokumentiert den Uber-
gang von der Agrargesellschaft zur Industrienation besser. Dieser vollzog sich
in Deutschland bekanntermaf3en wesentlich spater als etwa in England und
erreichte mit dem Grinderboom nach 1870/71 einen seiner Hohepunkte. Zwar
mussten zahlreiche Firmen ebenso schnell wieder Konkurs anmelden wie sie
entstanden waren, dennoch blieb der Fortschrittsglaube - insbesondere im

Blrgertum - unerschittert.

Unter dem Einsatz von (Dampf-) Maschinen und mobilem Kapital entstanden
zunehmend Manufakturen, deren Personal- und Maschinenbestande, ebenso
wie bei Carl Flohr, nach Expansion im rdumlichen Sinne verlangten. ,Daftr

w672

kamen vor allem Gebiete aul3erhalb der Stadtmauern in Frage*’“ - Dorfer und

w673

Vororte, die ,im Laufe der Zeit meist eingemeindet wurden und deren

Bevélkerung infolge der entstehenden Arbeitspléatze zumeist rasant anstieg.®™
Gleichzeitig zergliederten sich mit dem Entstehen neuer Fabriken auf3erhalb
der Stadtzentren die Stadte in verschiedene Funktionsbereiche: Wéahrend die
Stadtzentren zum ,Dienstleistungsbereich mit Geschéaften, Banken, Versiche-
rungen“ und ,rapide steigenden Mieten* avancierten, entstanden in den
Vororten ,Industrieviertel sowie Wohnviertel der Arbeiter oder der burgerlichen
Schichten“®",

“676 auRerhalb

Eine zentrale Rolle fir die ,Eroberung immer groRerer Flachen
der Stadtzentren und die damit einhergehende ,Funktionsdifferenzierung der
Stadte*®”’ spielten nicht zuletzt ,leistungsfahige Nahverkehrsmittel“”®. Denn
nur auf Grundlage einer ,hoch entwickelten technischen Infrastruktur®’, zu
der neben Pferde- und StraRenbahnen auch eine funktionierende Kanalisation

und Mullentsorgung gehdren, konnte schliel3lich das Zusammenleben von

672 H. Glaser: Maschinenwelt und Alltagsleben, insbesondere S. 43.

°7% Epd.

67 vgl. H. Matzerath: Stadtewachstum und Eingemeindungen im 19. Jahrhundert, vor allem

S. 74f. u. S. 79. Vgl. auch: R. Sennett: Fleisch und Stein, S. 395f.

W. Konig: Die Stadt als Maschine, S. 303. Vgl. auch: G. Brunn: Stadtumbau im 19. Jahr-

hundert, S. 95.

676 G, Brunn: Stadtumbau im 19. Jahrhundert, S. 96.

877 s, Hauser: Der Blick auf die Stadt, S. 51. Dass die auRere Fragmentierung auch eine
innere nach sich zog, hat Hans-Paul Bahrdt sehr anschaulich dargestellt. Vgl. H.-P. Bahrdt:
Die moderne Grof3stadt, S. 133 - 146.

678 G. Brunn: Stadtumbau im 19. Jahrhundert, S. 95.

679 W. Konig: Die Stadt als Maschine, S. 303.
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Hunderttausenden oder gar Millionen Menschen erfolgen.®®® Wie die
Entwicklung des offentlichen Nahverkehrs verlief und zu welchem Zeitpunkt
neben horizontal verlaufenden auch vertikale Transportmittel wie Rolltreppen

bendtigt wurden, soll im Folgenden kurz dargestellt werden.

Elfi Bendikat hat im Rahmen ihrer Forschungen zur 6ffentlichen Nahverkehr-
spolitik in Berlin und Paris drei Phasen der verkehrstechnischen Entwicklung
festgeschrieben: Die erste Phase, die gekennzeichnet war durch ,die vorin-
dustrielle und Beschaulichkeit vermittelnde Pferdekraft®, die zweite Phase, in
der eine Verknlpfung von ,vorindustriellem Betriebssystem und industriellen
Rad-Schienensystem zu einem stadtgemdaf3en Verkehrstrager” erfolgte, und
schlieB3lich die dritte Phase, in der ,ein Blundel eng vernetzter Technologien -
die Elektrotechnik, der Tiefbau und die Motorisierung - qualitativ und quanti-
tativ neue Dimensionen im Personenverkehr eroffneten.®®!  Erste Bediirfnisse
eines oOffentlichen Verkehrs* wurden demnach von ,Pferdeomnibussen und

von Pferden gezogene[n] StraRenbahnen“®®

erfullt. Historisch gesehen heif3t
dies, dass die ,erste wirklich ,fur alle’ benutzbare Pferdedroschkenlinie* 1826
in Nantes in Betrieb genommen wurde, wahrend sechs Jahre spéter bereits
die erste PferdestraBenbahn gebaut wurde.®® Der auf Schienen gestellte
Omnibus, der ebenfalls von Pferden gezogen wurde und gleichsam die zweite
Phase der o6ffentlichen Nahverkehrsentwicklung einldutete, kam in New York

zum Einsatz.

In Deutschland indes verging noch einige Zeit, bis neben den Pferde-
droschken im Jahre 1865 in Berlin auch die erste Pferdebahnlinie den Betrieb
aufnahm.®® Auf einer Streckenldnge von 7,8 Kilometern verlief diese zwi-
schen dem Brandenburger Tor und Charlottenburg und galt zunéchst dem

Vergniigungs- und Ausflugsverkehr®®

- eine Tatsache, die auf eigenartige
Weise an den Betrieb der ersten Rolltreppe auf Coney Island erinnert, diente
diese doch zunachst ebenfalls eher dem Zeitvertreib, als dem Massen-
transport. Dennoch wurden, nach zdgerlichen Anfangen, in den Jahren

zwischen 1865 und 1888 in Deutschland insgesamt 29 Pferdebahnen ge-

%80 zur ,Bedeutung des Nahverkehrs fir die werdenden GroRstadte® vgl.: H. Matzerath:

Verkehr und Stadtentwicklung, S. XIlII.
%1 E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 120f.
882 \. Konig: Die Stadt als Maschine, S. 308. Erganzung, AM.
683 N. Niederlich: ,Uber Berg und Tal*, S. 135f.
%84 vgl. etwa: H. J. Schwippe: Offentlicher Personennahverkehr, S. 163.
%5 E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 104.

155



baut.®®® Der ErschlieRung innenstédtischer Bereiche durch Omnibusse und
Schienenwagen wiederum folgte nicht zuletzt auch die Grindung von
Warenhéusern. Wolfgang Schivelbusch konstatiert: ,Der Verkehr bestimmt

von nun an, was wo seinen Platz hat.“®®’

Mit ersten Bestrebungen zum Bau einer elektrischen Hochbahn brachte der
Erfinder des Elektromotors, Werner von Siemens, im selben Zeitraum die
dritte Entwicklungsphase ins Rollen. Lange bevor 1888 in Richmond, Virginia,
die erste elektrische StraRenbahnlinie eréffnet wurde®®®, hegte Siemens Plane
zum Bau einer elektrischen ,Saulenbahn” in Berlin. Diese scheiterten jedoch
mehrfach - an den fur das Verkehrsaufkommen zu klein ausgelegten ,Solowa-
gen“, an stadtebaulichen Bedenken, an Protesten und Petitionen von Anlie-
gern, die beflirchteten, dass ihre Immobilien verunglimpft werden und durch

die Erschitterungen der Bahn Schaden nehmen und einstiirzen kénnten.®°

Da aber das Problem der innerstadtischen Verkehrsbewaltigung immer dréan-

gender wurde®®

, Je mehr Einwohner und Verkehrsteilnehmer es gab, wurde

am 22. Mai 1893 mit einer
kaiserlichen ,Kabinettsor-
dre" das Projekt zum Bau
der sogenannten ,Stamm-
linie* genehmigt.®®* Bis zum
ersten Spatenstich aller-
dings sollen weitere drei
Jahre vergehen. 1897 be-
gann die Errichtung der

Viadukte und im Jahre

1900 der Bau des ersten

61 Tunnelarbeiten Tauenzienstrale, Berlin. 692
Fotografie, 1900. Tunnels (Abb. 61).

Wahrend das Hoch- und Untergrundbahnprojekt in Berlin nach zédhem Ringen

um Genehmigungen endlich seiner praktischen Umsetzung entgegensah, er-
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N. Niederlich: ,Uber Berg und Tal*, S. 136.

W. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 171.

Vgl. Sutcliffe, Anthony: Die Bedeutung der Innovationen in der Mechanisierung stadtischer
Verkehrssysteme in Europa zwischen 1860 und 1914. In: H. Matzerath (Hg.): Stadt und
Verkehr im Industriezeitalter, S. 231 — 235, hier S. 234.

89 vgl. J. Gympel: U-Bahn Berlin, S. 11f. Vgl. auch: S. Hattig, R. Schipporeit: GroRstadt-
Durchbruch, S. 10.

89 vqgl. hierzu etwa: H. J. Schwippe: Offentlicher Personennahverkehr, S. 183f.
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offnete 1896 in Budapest die erste Untergrundbahn auf europaischem Fest-
land.®®* Als schlieRlich im Jahre 1902 die ,Gesellschaft fiir elektrische Hoch-
und Untergrundbahnen in Berlin* auf einer ersten Teilstrecke den Betrieb star-
tete, stellte dies zwar eine deutsche Premiere dar, im internationalen

Vergleich aber blieb Berlin weit hinter den Entwicklungen anderer Metropolen
k.694

zurlic

62 Viadukt und Bahnhof
BllowstralRe, Berlin.
Fotografie 1902.

Gerade das Prinzip der Untertunnelung, das Ausweichen auf andere Niveaus
(Abb. 61 / 62), das zu einem spateren Zeitpunkt auch zur Mechanisierung des
Vertikalverkehrs fiihren sollte, hatte, wie bereits dargestellt, andernorts langst

Schule gemacht.®®

Waéhrend die althergebrachten Pferdebahnen nach und nach abgel6st wur-
den®®, pragten neben den Untergrund- und Hochbahnen vor allem Eisenbah-
nen und nachfolgend elektrische StralRenbahnen das Bild der Stadte. In Berlin
beispielsweise erdffnete 1872 die sogenannte ,Ringbahn”, zehn Jahre spéater
die ,Stadtbahn“ und im Jahre 1895 die erste Referenzstrecke der elektrischen

StraRenbahn zwischen Gesundbrunnen und Pankow.®®’

891 Epd. S. 10. Vgl. auch: J. Gympel: U-Bahn Berlin, S. 16.

892 74 den Ursachen fiir den langwierigen und schwierigen Bauprozess ebd.

69 Epd. Vgl. auch: S. Hattig, R. Schipporeit: GroRstadt-Durchbruch, S. 11.

89 y/gl. H. J. Schwippe: Offentlicher Personennahverkehr, S. 185.

695 Vgl. das Kapitel ,3.3.3. Im Bahnhof - Fortfihrung der Schiene” der vorliegenden Arbeit, vor
allem S. 128.

Die letzte PferdestralRenbahn Berlins und damit tiberhaupt in Deutschland fuhr zum letzten
Mal im Jahre 1902. Vgl. E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris
1890 - 1914, S. 113. Vgl. auch: H. Glaser: Maschinenwelt und Alltagsleben, S. 77.

H. J. Schwippe: Offentlicher Personennahverkehr, S. 163.
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Zieht man schlie3lich in Betracht, in welch kurzem Zeitraum all diese - im
wahrsten Sinne des Wortes ,tiefgreifenden’ verkehrs- und damit auch stadte-
baulichen Veranderungen vonstatten gingen (das Berliner Hoch- und U-Bahn-

netz umfasste im Jahr 1914 insgesamt schon knapp 40 Kilometer®®

), so lasst
sich erahnen, auf welch drastische Weise sich das aufiere Erscheinungsbild
der (Grol3-)Stadte auf das ,Innenleben’ ihrer Bewohner, auf ihre ,Lebensfor-

men und Wahrnehmungsweisen“®®

auswirkte. Siegfried Kracauer gibt eine
eindrlickliche Schilderung von den Verdnderungen, die der 6ffentlichen Nah-

verkehr nach sich zog:

.Das Stadtbild selber nun, das bei diesem Platzchen beginnt, ist ein
Raum von aufRerordentlicher Weite, den ein metallischer Eisenacker
erfullt. Er klingt von Eisenbahngleisen wider. Sie kommen aus der
Richtung des Bahnhofs Charlottenburg hinter einer tiberlebensgrof3en
Mietshauswand hervor, laufen bindelweise nebeneinander und ent-
schwinden zuletzt hinter gewohnlichen Hausern. Ein Schwarm von
glanzenden Parallelen, der tief genug unter dem Fenster liegt, um
seiner ganzen Ausdehnung nach Ubersehen werden zu kdnnen. Mit
ihren vielen Signalmasten und Schuppen macht die Flache beinahe
den Eindruck eines mechanischen Modells, das ein Knabe, der
irgendwo unsichtbar kniet, zum Experimentieren benutzt. Er lasst im
Spiel die entziickenden bunten Stadtbahnziige rasend schnell auf-
und abgleiten, jagt einzelne Lokomotiven hin und her und entsendet
schwere D-Zuge nach beriihmten Stadten wie Warschau und Paris,
die gleich hinter der nachsten Ecke aufgebaut sind. Die Schienen
blitzen, die Signale gehen abwechselnd hoch und nieder, und die
Rauchwolken bleiben lange zurtick. Gliicklich neigt sich der Knabe
uber sein Werk, dessen Vollkkommenheit durch eine rauschende
StraRenunterfihrung noch erhdht wird. Es mufd schwer gewesen sein,
sie so schnurgerade unter der gesamten Eisenbahnebene hindurch-
zuziehen. Aber die Mihe hat sich gelohnt, denn zahllose Wagen,
deren Geschwindigkeit der Zeitraffer zu verdoppeln scheint, befahren
jetzt unnachdenklich den Tunnel. Die rollenden Ziige oben und eine
Etage darunter dieses laufende Querband der Wagen: das Geriesel

setzt keinen Augenblick aus und stért doch niemals die Ruhe der

%9 vgl. E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 118.
%99 T Kleinspehn: Der fliichtige Blick, S. 243,
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eisernen Flache. Sie wird im Hintergrund durch einen schmalen,
hellen Hauserstreifen begrenzt, der sie nicht anders auffangt wie ein
Waldrand enteilende Wiesen. Kaum kann man die Fenster und
Balkone unterscheiden, so jenseitig ist schon der Streifen. Ihn lber-
ragt der Rundfunkturm, ein senkrechter Strich, der mit der Reil3feder

diinn durch ein Stiick Himmel gezogen ist.“’®

63 ,Hausdurchfahrt in der Bilowstral3e 70, 64 Bahnhof Nollendorfplatz, Berlin.
Berlin. Fotografie 1905. Fotografie 1901.

Neben Schienen, Zugen, Stahlkonstruktionen, Viadukten und Hausdurch-
briichen prégten fortan neu errichtete Bahnhotfe das Bild der Stadt (Abb. 62 /
64). Mit der steten Erweiterung des Streckennetzes unter der Erdoberflache
fanden sich dartiber hinaus an jeder Ecke neue Ein- beziehungsweise Aus-
gange in und aus den unterirdisch gelegenen Haltestationen. Die eisernen
Geruste und steinernen Bégen der Viadukte, Hinweisschilder, die den Benut-
zern des neuen Verkehrsmittels mit einem ,,U* den Weg in die Tiefe kenntlich
machten und gegebenenfalls noch die Fahrtrichtung auswiesen, formten das
neue Stadtbild ebenso wie die Treppenaufgange zu den hoher gelegenen

Haltestellen.

In einem im Jahr 1908 erschienenen Stadtfihrer mit dem Titel ,lch weil3 Be-

scheid in Berlin“’%

wird die Frage gestellt, ,wo Berlin ,am meisten es selbst’
sei“. Die Antwort darauf ist eindricklicher Beleg fur die neue Wahrnehmung
der Stadt: genannt werden drei Verkehrsknotenpunkte - ,Bahnhof Friedrich-

straRe, das Hallesche Tor und das Gleisdreieck“’®2. Neben architektonischen

700
701

S. Kracauer: Straf3en in Berlin und anderswo, S. 40f.

Der vollstéandige Titel des Reiseflhrers lautet: Ich weil3 Bescheid in Berlin. Vollstandiger
systematischer Fuhrer durch GroR3-Berlin fir Fremde und Einheimische. Zit. nach: R. Thies,
D. Jazbinsek: Berlin - das européische Chicago, S. 63.

Ebd. Dass Grof3stadte schon lange vor der Errichtung 6ffentlicher Nahverkehrsnetze
besondere Herausforderungen an die Wahrnehmung ihrer Bewohner stellten, steht an
dieser Stelle auBer Frage. Vgl. hierzu etwa: W. Wehap: Gehkultur, S. 96 - 98.
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Besonderheiten, extravaganten Gestaltungsmerkmalen wie etwa die Walm-
kuppel des Hochbahnhofs Nollendorfplatz’® diirfte zur besonderen Wahrneh-
mung der Bahnhofe vor allem die Konzentration und Vermengung urbaner
Umwelteindriicke beigetragen haben: ,Rollen, Knirschen, Fauchen, Rasen

705

und Leuchten“’®*, Menschenmassen, Eile, Hast, Geschwindigkeit’®® und der

,Schock eines neuen Zeitgefiihls*’®. Hier, an den Knotenpunkten urbanen

«708 arlebte der GroRstadter

Alltags’®’, an den ,Kreuzung[en] der Rastlosigkeit
vollig neue verkehrstechnische und architektonische Mdglichkeiten. Zwar soll-
ten in Deutschland noch einige Jahre vergehen, bis auch Rolltreppen in das
zunehmend mechanisierte Stadtbild Einzug hielten (in New York waren diese

einstweilen an Hochbahnstationen in Betrieb’®

), die rdumlichen Grundlagen
indes waren mit der ErschlieBung verschiedener Verkehrsebenen und dem

Bau von Hoch- und Tiefbahnhofen gelegt.

1.1.2. Stadtbilder heute

Unternimmt man heute einen Spaziergang durch eine beliebige GroR3stadt, so
lasst sich Uberall beobachten, wie selbstverstandlich neue Verkehrswege inte-
griert und mechanische Transportmittel genutzt werden - allen voran das Auto.
Da fahren S- und U-Bahnen uber- und nebeneinander her, da kreuzen sich
die Wege von Bussen mit denen von Stral3enbahnen, Flugzeuge uberfliegen
mit lautem Getdse das engmaschige Netz aus Straf3en und Schienenwegen
und inmitten aller Technik bewegt sich der Mensch nach bestimmten Hand-
lungsanweisungen, die ihm in Form von Stralenverkehrsregeln vorgegeben
sind. Die flaichendeckende und zugleich tiefgreifende Durchdringung der Stadt
mit verschiedenen Transportmitteln, den erforderlichen Verkehrszeichen und

technischem ,Beiwerk’, dasjenige also was Martin Scharfe unter anderem mit

03 Vgl. Meyer-Kronthaler, Jirgen: Berlins U-Bahnhdofe. Die ersten hundert Jahre. Berlin 1996,

S. 182.

Anselm Heine: Berlins Physiognomie, S. 21. Zit. nach: R. Thies, D. Jazbinsek: Berlin - das
europdische Chicago, S. 64. Zu den spezifischen Gerduschen der Eisenbahn vgl. auch:

R. Murray Schafer: Klang und Krach, S. 110.

Mit einer anfanglichen Spitzengeschwindigkeit von 30 Stundenkilometern, ,die bis 1914 auf
40 Kilometer je Stunde gesteigert wurde”, war die Berliner Hoch- und Untergrundbahn
immerhin das ,schnellste Nahverkehrsmittel“. E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in
Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 483.

H. Glaser: Maschinenwelt und Alltagsleben, insbesondere S. 149.

Zur Bedeutung von Bahnhofen als ,Fokus stadtischen Lebens” vgl.: T. Hengartner: Der
Bahnhof als Fokus stadtischen Lebens?, S. 187 - 206.

% p_Virilio: Fahren, fahren, fahren..., S. 29.

99 vgl. etwa: Die Schragaufziige auf der Pariser Weltausstellung, S. 265.
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dem Begriff der ,Penetranz” unseres ,technisch-zivilisatorischen Fortschritts*

10 all dies auRert sich im urbanen Raum auf konzentrierte

zusammenfasst
Weise. Gleich dem ,Liniengewirr eines Schnittmusterbogens*’** durchziehen
asphaltierte StraRen’?, gepflasterte Biirgersteige, Schienen und Radwege die
Stadt. Sie gehoren zu den unbeweglichen Verkehrsobjekten ebenso wie
Ampeln, Wegweiser’ ™, Verbots- und Hinweisschilder’**, weie Begrenzungs-
linien auf schwarzem Teer, netzartige Geflechte aus Oberleitungen und Via-

dukte aus Beton.

Flughéfen, Bahnhofe und Haltestellen, deren Anzahl sich im Zuge der steten
Erweiterung des offentlichen Verkehrswesens deutlich erhdht hat, sind nach
wie vor Schnittpunkte des stadtischen Verkehrsflusses und préagen als solche
das Bild der Stadt’*®. Sie bilden die Knoten immer diffizilerer Schienennetze,
sind Treffpunkte menschlicher Begegnungen, Orte des Uber- und des Durch-
gangs, ,Nadeldhr zwischen Offentlichkeit und Privatheit*’*°. Dennoch hat sich
auch das Bild der Bahnstationen deutlich verdndert. Ist die Bausubstanz
teilweise noch dieselbe wie zu ihrer Entstehungszeit, verleihen Leuchtre-
klamen und Werbebanner, elektronische Anzeigetafeln, Fahrkartenautomaten
sowie die allerorts aufgestellten Getranke- und ,Snack“-Automaten den Bahn-
hofen und Haltestellen den Anstrich unwirtlicher Technikparks, deren einzige
Funktion es ist, Menschen rasch und ohne Verzdégerung anzusaugen und
wieder auszuspucken.”’ Transportmittel wie Aufziige, Rolltreppen und Lauf-

bander tragen dazu bei, die durch Bewegung und Geschwindigkeit
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M. Scharfe: Utopie und Physik, S. 78.

S. Kracauer: Straf3en in Berlin und anderswo, S. 21.

Vgl. hierzu u.a.: Worner, Sabine: Asphalt - Stoff der GroR3stadt. In: T. Hengartner, J. Rols-
hoven (Hg.): Technik - Kultur. Formen der Veralltdglichung von Technik - Technisches des
Alltags, S. 121 - 139.; Scharfe, Martin: Die alte Stral3e. Fragmente. In: H. Bausinger,

K. Beyrer, G. Korff (Hg.): Reisekultur. Von der Pilgerfahrt zum modernen Tourismus.
Minchen 1991, S. 11 - 22. Scharfe, Martin: Zur Volkskultur der Strasse, S. 11 - 44.

Vgl. M. Scharfe: Wegzeiger.

K. Honnef: ,Verkehrskultur®.

Vgl. dazu: T. Hengartner: Der Bahnhof als Fokus stadtischen Lebens, vor allem S. 187,

S. 191 - 195. Zu dem durch die ,Baulichkeiten* vermittelnden ,prdgenden Eindruck” von
Stadt vgl. auch: H. Gerndt: GroR3stadtvolkskunde, S. 13.

T. Hengartner: Der Bahnhof als Fokus stédtischen Lebens, S. 195. Zur Dynamisierung der
Stadt und der steten Erweiterung ihrer Verkehrswege infolge ihrer wirtschaftlichen Entwick-
lungen vgl. auch: H.-P. Bahrdt: Die moderne Grof3stadt, S. 156 - 159.

"7 vgl. auch: B. Lang: Unter Grund, S. 54ff.
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erschaffenen ,Nicht-Orte*’*8

als unbehagliche, auf ein schnelles ,Hinter sich
lassen” angelegte Durchgangsstationen erscheinen zu lassen. Verweilen ist
allenfalls zum Zwecke des Konsums an Zeitungskiosken und Imbissstanden

gestattet, zumindest aber unerwiinscht, teilweise sogar verboten.”*?

Rolltreppen und Laufbander ihrerseits halten alles in Bewegung. lhre Verbrei-
tung im stadtischen Raum - in Bahnhdfen wie in anderen Geb&uden des
offentlichen Lebens - hat bis heute erstaunliche Ausmal3e angenommen. Im
Jahre 1996 bringt es eine ,ordentliche deutsche Grol3stadt* bereits auf 500,
600, 700 Fahrtreppen - ,Tendenz steigend“’ Im gleichen MaRe wie ihr

Einsatz zunimmt und sie die ,Omniprasenz des Technischen“’*

reprasen-
tieren, scheint die bewusste Wahrnehmung der laufenden Stufen durch ihre
Benutzer abzunehmen’?. Nichtsdestotrotz sind sie vorhanden, zumeist sogar
uniibersehbar. Sie weisen den Weg zu den unter- und oberirdische gelegenen
Verkehrsebenen, bewegen sich im Gleichtakt ihrer Motoren, sind kaum mehr
wegzudenken aus dem kontinuierlichen Verkehrsfluss der Stadte. An den Ein-
gangen der U-Bahnstationen treten sie meist zusammen mit festen Beton-
treppen auf und sind in der Hohe des oberen Niveaus von Metallgelandern
umzaunt. Lediglich Zu- und Ausgang sind offen und laden den FuRganger ein,
das Transportgerat zu betreten, sich von ihm beférdern zu lassen. Ihr gleich-
mafiges Rattern, das in seiner ,imperialistischen’ Monotonie kaum mehr
vernommen wird’®, durchdringt die stadtische Gerauschkulisse ebenso wie

anderer Verkehrslarm.

"8 vgl. M. Augé: Orte und Nicht-Orte, S. 101. Vgl. auch P. Virilio: Fahren, fahren, fahren...,

S. 32.

Verkorpert wird dies nicht zuletzt durch Wachpersonal, ausgerustet mit Hunden und
Schlagsttcken, das eigens zum Zwecke des ,Vertreibens’ unerwiinschter Personen aus
den Bahnhofsgeb&uden angestellt ist. Freilich spielen in diesem Zusammenhang auch
soziale Aspekte eine Rolle - der Bahnhof als Ort, dessen Eigenschaften (Flichtigkeit,
Bewegung, Anonymitét etc.) Nahrboden fir kriminelle Handlungen wie Drogenhandel und -
konsum bieten. Vgl. hierzu auch: B. Lang: Unter Grund, S. 59. Dennoch ist das Verweilen
bisweilen auch an anderen 6ffentlichen Platzen verpdnt und wird zuweilen nicht geduldet.
Vgl. P. Virilio: fahren, fahren, fahren..., S. 61f.

R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 16.

2L H. Bausinger: Technik im Alltag, S. 239.

22 Zum Problem des Umgangs mit der ,eigentiimlichen Spurlosigkeit des Fortschritts” vgl.:

M. Scharfe: Utopie und Physik, S. 80 - 82. Vgl. auch T. Hengartner, J. Rolshoven: Technik -
Kultur - Alltag, S. 31f.

In seiner Kulturgeschichte des Horens stellt R. Murray Schafer den Zusammenhang her
zwischen Gerauschen und Macht. Vgl. R. Murray Schafer. Klang und Krach, S. 101 - 106.
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Betrachtet man schlie3lich, wie selbstver-
sténdlich Fahrtreppen heutzutage genutzt
werden und wie zahlreich sie mittlerweile
nicht nur im offentlichen Verkehrswesen,
sondern auch in Verwaltungsgebauden,
Kinos, Postfilialen und Banken anzutreffen
sind, so erscheint die Karikatur des mit einer
Rolltreppe ausgestatteten Kirchengebaudes
geradezu als Vorausdeutung (Abb. 65). Der
Uberfuhrung des technischen Gerats in
samtliche Lebensbereiche steht offenkundig
nichts mehr im Wege. Allerdings, und dies
scheint die Kernaussage der Karikatur zu
sein, vermag es selbst der durch die Technik
ermoglichte Komfort nicht, die Menschen in
die Kirche zu locken.

65 ,Die Forderung nach Erneuerung der
Kirche hat der Pfarrer von St. Jakob
womdglich falsch verstanden.”
Karikatur von Gerhard Gluck, o. J.
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1.2. Automation der Fortbewegung

1.2.1. Umfassende Mechanisierung und ,organisierende Kraft“’?*

Wie am Beispiel der sich verdndernden Stadtbilder gegen Ende des 19. und
zu Beginn des 20. Jahrhunderts verdeutlicht, stehen Entstehung, Verbreitung
und Nutzung der Rolltreppe im Kontext einer ,allgemeinen Mechanisierung
des Alltagslebens’. Diese umfasste die Automation von Produktionsvorgangen
ebenso wie die des Giiter- und Personenverkehrs.”? lhr voraus ging die Elek-

trifizierung der modernen groRstédtischen Zivilisation.’?

Im Zuge der neuen Stadtorganisation, zu deren Markenzeichen die bereits be-
schriebene Aufteilung in ,Produktions-, Verwaltungs-. Vergnigungs- und
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Wohnbereiche zahlte, erhielt neben dem Raum insbesondere ,der Faktor

Zeit [...] einen vorrangigen Stellenwert’?®,

Benjamin Franklin hat dies in
seinem Ausspruch: ,Denkt daran, dass Zeit Geld ist.*’?° klar ausgedriickt. Sein
Rat lasst sich vor allem auf das offentliche Verkehrswesen iibertragen”®: Das
.Berliner Tageblatt“ beschreibt 1913 ,das zeitdkonomische Denken des Grol3-
stadters als neues Forderungskriterium im Nahverkehr* und macht darauf
aufmerksam, dass der GrofRstadtmensch ,mit jeder Viertelstunde rechnen®
miisse’®’. Bis heute ist Zeit von groRer Bedeutung: Uhren und Anzeigentafeln
in Bahnstationen, auf Flughéfen und Stralen, minutiés ausgefeilte Fahr- und
Flugplane verdeutlichen dies ebenso wie die ,Punktlichkeitsoffensiven” ver-

schiedener Verkehrsgesellschaften.’®?

Dem Bewusstsein von Zeit als einem der gravierendsten Regulative unserer

westlichen Lebenswelt”? hat sodann die Technisierung derselben Vorschub

24 E_G. Jinger: Die Perfektion der Technik, S. 92.

2 ygl. etwa: H. Glaser: Maschinenwelt und Alltagsleben, vor allem S. 31 - 82, S. 147 - 198.

26 ygl. dazu: B. Binder: Elektrifizierung als Vision.

2T A Mitscherlich: Die Unwirtlichkeit unserer Stidte, S. 116.

28 £ Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 481.

2 R. Levine: Eine Landkarte der Zeit, S.132.

30" vgl. hierzu etwa die Ausfithrungen von: B. Lang: Unter Grund, S. 85 - 108.

8L E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 481.

2 Ein im Jahre 2002 erschienener Artikel tiber LTote auf deutschen Bahnschienen* dokumen-
tiert auf makabere Weise die enorme Bedeutung der Zeit in der modernen Gesellschaft: ,Im
Durchschnitt bedeutet ein Selbstmérder 96 Minuten Stillstand fur den betroffenen Zug.“
1.036 Tote auf deutschen Bahnschienen, Goslar, 25.01.2002 (AP). Bahn-Archiv - KW
04/2002. http://archiv2002.bahnaktuell.net/KW_04/kw_04.html, 18.08.2004.

8 vgl. hierzu: R. Levine: Eine Landkarte der Zeit, S. 109 - 121.
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geleistet. Friedrich Georg Jinger konstatiert:

~Wie die Technik das Raumbewusstsein geandert hat, indem sie uns
vorspiegelt, dass der Raum knapper, die Erde kleiner geworden ist,
so hat sie auch das Zeitbewusstsein geandert. Sie hat eine Lage ge-
schaffen, in der der Mensch keine Zeit mehr hat, in der er arm an Zeit

ist, in der er nach Zeit hungert.“”**

Demgegeniiber, und dies macht den ambivalenten Umgang mit Zeit und
Technik deutlich, ist ,eine der wesentlichen Ideen des Fortschritts* gerade die,
den ,Mangel an Zeit durch rationalisierte und schnellere Arbeitsformen und

“32 In ,einer immer vielfaltiger und

Fortbewegungsmittel zu kompensieren
komplizierter verflochtenen, meist eng zusammenlebenden Bevdlkerung® geht
es ,um die effektivere Nutzung der Zeit bei Menschen, Kapital und Maschinen
und [...] die Notwendigkeit der Synchronisation“’*®. Der Verkehr als Inbegriff
von Fortschritt und Geschwindigkeit erlangt dabei eine immer gré3ere Bedeu-
tung, erhalt eine enorme ,organisierende Kraft“’®’ - im Binnenraum von

Stadten ebenso wie im globalen Kontext.

Am Beispiel der 1890 erschienen Abhandlung Uber die fiktive Reise ins Frei-
burg des Jahres 19807* hat Andreas Hartmann exemplarisch aufgezeigt, wie

die allumfassende Verkehrsinfrastruktur der Zukunft erdacht wurde:

.0em Verfasser schwebt [...] eine komplex verschachtelte, stérungs-
freie innerstadtische Bewegungsmechanik vor, die - von den
motorischen Hilfsmitteln der industriellen Produktion (Férderbandern,
Aufziige usw.) inspiriert - den Traum von der globalen Vernetzung des
Verkehrs auf den raumlichen Mikrokosmos der Stadt Freiburg

verkleinert.“"%°

Bewegliche Blrgersteige in Form von Endlosbandern durchziehen bei Lohl die

Stadtflache und halten so das ,Menschenmaterial [...] in Fahrt*’*.

3 E.G. Jinger: Die Perfektion der Technik, S. 55.

%5 B. Lang: Unter Grund, S. 87f.

% Ebd. S. 88.

37 F. G. Jinger: Die Perfektion der Technik, S. 92.

38 Lohl: Freiburg im Friihling 1980.

39 A. Hartmann: Freiburg 1900, S. 146.

™0 b virilio: Fahren, fahren, fahren..., S. 15. Der Begriff des ,Menschenmaterials” wird bereits
in den 1920er Jahren von Kinstlern wie Franz Seiwert verwendet. Vgl. H. Bergius: Im
Laboratorium der mechanischen Fiktionen, S. 297.
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,LOhl verbannt den FuRRganger nicht aus dem Stadtbild, sondern er
verzahnt ihn mit dem Verkehrsnetz der Zukunft. Sein Entwurf von der
Reibungslosigkeit und Permanenz vielfach Uberlagerter Bewegungen,
dieses Projekt einer zivilen Mobil-Machung der Stadt, zielt nicht nur
auf optimale territoriale Durchdringung, sondern gleichfalls auf voll-
kommene Koordination und Organisation, das heif3t auf eine exakt
funktionierende Infrastruktur von Anschliissen und Ubergangen. Die
futurologische Vision vom unaufhérlichen Verkehrsflu3 postuliert un-
ausgesprochen neben der technologischen Entwicklung und der Er-
schlieBung des Raumes auch eine ,Politik der Zeit’, welche sich auf

die Sicherung der Kontinuitat kapriziert.“"**

In der Zukunftsvorstellung Lohls treten exemplarisch diejenigen Bedingungen
zutage, die im postmodernen Verkehrsfluss immer mehr ineinander greifen
sollten, ihn letztlich in seinen zunehmend diffuser werdenden Ausmalien
zeitigen und zugleich anfalliger werden lassen fur Stérungen: die Abstimmung
mechanischer Ablaufe zum einen - Wegstrecken, Zeiten, Verkehrsmittel etc.
(Fahrplane und Flugzeugslots sind hierfur eindriickliche Belege), die Orga-
nisation des Menschen innerhalb des technischen Konglomerats zum
anderen.”* Denn nur dann, wenn sich der Mensch den neuen verkehrs-
technischen Erfordernissen anpasst, indem er seine Regeln befolgt, kann ein

reibungsloser Ablauf erfolgen.

SchlielRlich wird der Mensch in dem Maf3e, in dem er ,automatische Verrich-

“"3 wozu auch die Nutzung mechanischer Verkehrsmittel wie

tungen betreibt
Rolltreppen und Laufbander zahlt, organisierbar und damit einher gehend

kontrollierbar”*.

1.2.2. Motor und Maschinencharakter

Geht man nun der Frage nach, was die ,organisierende Kraft der Technik’,

genauer der Verkehrstechnik, ausmacht, scheint es zweckmafig, zundchst zu

"1 A. Hartmann: Freiburg 1900, S. 147.

2 ygl. etwa: L6hl: Freiburg im Friihling 1980, S. 13, S. 18f. Abbildung S. 20f., S.26. S. 33 - 35,
S. 371, S. 46.

3 E_G. Jinger: Die Perfektion der Technik, S. 66.

™4 vgl. T. Hengartner, J. Rolshoven: Technik - Kultur - Alltag, S. 42. Vgl. auch: F. G. Jinger:
Die Perfektion der Technik, S. 92.
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deren Kern vorzudringen. Es bleibt hierbei festzuhalten, dass das Wesen
eines jeden automatisierten Fortbewegungsmittels in seinem ,Maschinen-
charakter’* besteht. Als Maschinen sind Rolltreppen, Laufbénder, S- und U-
Bahnen gleichermafl3en mit Motoren ausgestattet, die der elektrischen Energie
als Kraftquelle bedurfen. Die Motoren ihrerseits verleihen ,der toten Materie

eine Art Scheinleben*’#®

und bewegen sie. Friedrich Georg Junger hat das
Phanomen des vermeintlichen Lebens mit den Worten umschrieben: ,Die
Maschine ist tot, obwohl sie Bewegung besitzt.“’*’ Der ,Maschinencharakter"
der Rolltreppe ist alsdann ein doppelter und setzt sich zusammen aus der
gleichférmigen mechanischen Bewegung und ihrer raumlichen Umsetzung
mittels Stufen, Radern und Schienen. Mit der Automation der Stufen, ebenso
wie mit der Erfindung und Einfihrung anderer Fortbewegungsapparate, wird
die mechanische Gleichférmigkeit ,zur neuen Natur der Bewegung, die neue
Ideallinie beschreibt die Gerade.“’*® Monotonie, Kontinuitat, RegelmaRigkeit,
eine beliebige Dauer und die ,selbstandige, sich gleichférmig wiederholende

Funktion“ sind Hauptmerkmale des ,Verkehrsautomaten“’**.

Sinnlich erfahrbar werden diese Eigenschaften in der ,vollkommen glatte[n]
Bewegung“’*®°, durchsetzt von der neuartigen Vibration der Stufen, dem iso-
morphen Rauschen des Motors und dem fortwdhrenden Rattern des
Stufenbandes. Dem Prinzip der mechanisch gleichférmigen Wiederkehr, das

5! ‘mischt sich sodann die

im Rad bekanntlich sein urspriingliches Medium hat
Maxime der Geschwindigkeit und des Tempos bei. Mit der Kolonisierung des
Stadtgebietes durch diverse ,Rotationsmaschinen* - wie Gottfried Korff U-

Bahnen und Automobile bezeichnet’®?

- mit ihrer Durchdringung und Verflech-
tung im urbanen Raum erlangt der Begriff der ,Geschwindigkeit' einen
gewissen Stellenwert im allgemeinen Sprachgebrauch und bewirkt zugleich

einen ,exponentiellen Anstieg" derselben.”® SchlieRlich bilden die durch Tech-
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W. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 24.

H. Ball: Flucht aus der Zeit. Zit. nach: H. Bergius: Im Laboratorium der mechanischen Fik-
tionen, S. 291.

F. G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 119. Dass sich die Bewegung ihrerseits aus
einer Vielzahl menschlicher Gedanken und erheblichem Erfindungsgeist speist, beschreibt
der Schriftsteller Erich Grisar und rihrt damit zugleich an einen der Kernpunkte von Kultur,
dem ,Uberleben’ des Menschen in seinen Werken. Vgl. Grisar, Erich: Die Gefahrtin des
Menschen. In: Krause, Markus (Hg.): Poesie und Maschine. Die Technik in der deutsch-
sprachigen Literatur. Kéln 1989, S. 88f.

8 W. Wehap: Gehkultur, S. 89. Vgl. hierzu auch: P. Virilio: Fahren, fahren, fahren..., S. 36.
"9 F.G. Jinger: Die Perfektion der Technik, S. 39.

80 . Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 106.

5L vqgl. hierzu insbesondere: F. G. Jiinger: Die Perfektion der Technik, S. 55 - 58.

%2 G. Korff, R. Rurup (Hg.): Berlin, Berlin, S. 468.

33 W. Wehap: Gehkultur, S. 75. Vgl. auch: P. Virilio: Fahren, fahren, fahren..., S. 24.
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nik vermittelte Bewegung und ihre Geschwindigkeit die grundlegende ,Erfah-
rung eines neuen Zeitalters*.”* Der Stadtbewohner nimmt seine Umgebung
durch das ,maschinelle Ensemble*’*® hindurch wahr und empfindet diese

zumeist als ,armer, unnatirlicher, auch unfreier*’®:

,Dald ich es nicht lassen kann, bei offenem Fenster zu schlafen. Elek-
trische Bahnen rasen lautend durch meine Stube. Automobile gehen
Uber mich hin. [...] Und wieder die Stral3e. Ein Madchen kreischt: Ah
tais-toi, je ne veux plus. Die Elektrische rennt ganz erregt heran,

dartiber fort, fort Giber alles. Leute laufen, tiberholen sich.“™’

Die Krankheit der Nervositat ,uberrollt’ den Grofstadtmenschen und lasst
Psychologen wie Willy Hellpach zu der Uberzeugung gelangen, dass ihre

“%8 und der Plotzlichkeit ihres

Ursache in den ,technischen Bedingungen
Einbruchs liegt.”*® Die Bewegung des Menschen innerhalb der Stadt ist zu-
nehmend eine zwischen, beziehungsweise mit verschiedenen Verkehrsappa-
raturen, was - und dies ist gerade im Hinblick auf die ,moderne Nervositat’

entscheidend - einen massiven Verlust an Selbstbestimmtheit nach sich zieht:

.Der Mensch, der die Mechanik beherrscht, wird zugleich ihr Diener
und mufB3 sich ihren Gesetzen flgen. Der Automat zwingt ihn zu
automatischer Tatigkeit. Wir bemerken das am deutlichsten am
Verkehr, weil hier der Automatismus ein besonders fortgeschrittener
ist. Der Verkehr nimmt einen automatischen Zug an, dem auch der

Mensch sich zu fiigen hat.“"®

In der Folge der erforderlichen Anpassungen an das technische Gerat wird

der Mensch gleichsam entmachtet, verliert seine Autonomie und nimmt sich
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. Ch. Engeli: Die GroRRstadt um 1900, S. 29.

Vgl. W. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 24.

™ Ebd. S. 28.

7 R. M. Rilke: Die Aufzeichnungen des Malte Laurids Brigge. Miinchen 2004, S. 7f.

8 Glaser, Hermann: Die Kultur der wilhelminischen Zeit. Topographie einer Epoche. Stuttgart,
Miinchen 1984, S. 127.

Vgl. W. Hellpach: Nervositat und Kultur. (= Kulturprobleme der Gegenwart. V. Bd. Hrsg. von
Leo Berg). Berlin 1902, S. 25 - 38, vor allem S. 36. Vgl. auch: W. Hellpach: Mensch und
Volk der Grof3stadt, S. 114 - 125.

F. G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 55.
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selbst nunmehr als ,Radchen in der Maschine* wahr’®!. Nicht mehr er selbst
bestimmt das Tempo seiner Bewegungen, sondern die Maschine gibt es

vor.”®® - Eine Tatsache, die den
Menschen zuweilen in den Wahn-
sinn treiben kann, wie etwa Char-
les Chaplins Film ,Moderne Zeiten*
dokumentiert (Abb. 66). ,Der neue
industrialisierte Mensch wird also
in einem Zwangssystem geformt,

das menschliche Handlungsspiel-

raume und Bedurfnisse vollig

66 Charlie Chaplin als Fabrikarbeiter in . . (763 .
,Moderne Zeiten“. 1936. Kalenderdeckblatt. einschrankt. Die Maschine (ob

Verkehrsmaschine oder Produk-
tionsmaschine spielt dabei keine Rolle) beraubt den Menschen gleichsam
seiner Personlichkeit, so dass er letztlich nur noch ,als Massenteilchen [...]
reibungslos an Tabellen emporklettern und Maschinen bedienen“®* kann.
Jeder erledigt einen Griff am rollenden Band, Ubt eine Teilfunktion aus, ohne

das Ganze zu kennen.“"®®

Die Entfremdung des Menschen von seinem natirlichen Rhythmus, die infolge
seiner Anpassung an den Gleichklang der Motoren entsteht, beschreibt José
Ortega y Gasset drei Jahre nach der Filmpremiere von ,Moderne Zeiten“, im

Jahre 1939, folgendermal3en:

»In der Maschine hingegen riickt das Werkzeug an erste Stelle, und
nun hilft es nicht dem Menschen, sondern umgekehrt: der Mensch ist
es, der die Maschine unterstitzt und ergénzt. Daher hat diese, indem
sie aus sich selbst arbeitet und sich vom Menschen 16st, denselben
intuitiv erkennen lassen, dass die Technik eine Funktion abseits vom
natirlichen Menschen ist, sehr unabhangig von ihm, und dass sie sich

nicht an seine natirlichen Grenzen halt.“"®®

81 Karl H. Horning hat verschiedene Metaphern zusammengetragen, die das Thema der Ent-

machtung kenntlich machen. Vgl. K. H. Hérning: Technik im Alltag und die Widerspriiche
des Alltaglichen, S. 88f.

Vgl. hierzu auch: W. Hellpach: Mensch und Volk der GroR3stadt, S. 32f. Vgl. dartiber hinaus:
C. Lipp: Der industrialisierte Mensch, S. 20f.

%% Epd. S. 20.

84 g Kracauer: Das Ornament der Masse, S. 53.

Ebd. S. 54. Vgl. dazu auch: P. F. Drucker: Die totale Revolution der Gesellschaft durch das
Fliessband, S. 263f.

J. Ortega y Gasset: Betrachtungen tber die Technik, S. 102f.
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Fur jedermann spirbar wird die Uberschreitung der ,natirlichen Grenzen des
Menschen® zuweilen im Transportwesen, wo die ,Verkehrung von Mensch und
Maschine’ mindestens ebenso sichtbar ist wie in der industriellen Produktion.
Mobilitat ist langst zum Selbstlaufer geworden, der Mensch kommt ohne
Anstrengung automatisch voran.”®” Doch liegt gerade in seinem ,Eifer,
Anstrengung zu sparen“’® das Dilemma. Denn entgegen aller natiirlichen
Bestimmungen erzeugen die Verkehrsautomaten beim Einzelnen einerseits
eine gewisse kdrperliche Passivitat, sie erfordern andererseits aber auch eine
bestimmte Konzentration auf das automatische Geschehen sowie ein Befol-
gen vorgegebener Regeln’®®. Die immer schnellere Bewegung des Menschen

im Raum fiihrt somit ,letztlich zur eigenen Unbeweglichkeit*’”®

und macht, wie
es Schivelbusch im Bezug auf die Eisenbahn beschreibt, ,mit der asthetischen
Freiheit des Individuums SchluR“’*, ,Wozu Geist haben in einer Welt, die
mechanisch weiterlauft*’’?, fragt Raoul Haussmann lakonisch im Jahre 1920
und bringt damit auf den Punkt, worin die ,organisierende Kraft* der Technik
besteht. Im Falle der Rolltreppe kénnte der Gedanke weitergedacht lauten: sie

,schont die Knie, doch sie bremst das Denken“’’,

7 vgl. W. Wehap: Gehkultur, S. 268.

%8 3. Ortega y Gasset: Betrachtungen uber die Technik, S. 44.

%9 vgl. H.-P. Bahrdt: Die moderne GroRstadt, S. 161. Vgl. auch: A. Hartmann: Freiburg 1900,
S. 169.

% W. Wehap: Gehkultur Sicht, S. 272.

L\, Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 111.

2 R. Haussmann: Dada in Europa. Zit. nach: H. Bergius: Im Laboratorium der mechanischen
Fiktionen, S. 292.

" R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 17.
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1.3. Die einsame Masse

1.3.1. Anonyme Menschenmassen

In Prospekten von Rolltreppenherstellern, ebenso wie in der fir deren Bau
geltenden DIN-Norm EN 115 finden sich zuweilen Formeln und Beispiele zur
Berechnung der ,Férderleistung”. In einer Broschire der Firma Otis etwa ist
zu lesen: ,Die theoretische Forderleistung ergibt sich aus der Geschwindigkeit
der Anlage und der Stufen- bzw. Palettenbreite.*’"* Unter der ,theoretischen
Forderleistung” einer Fahrtreppe wird sodann die ,Anzahl der Personen” ver-
standen, ,die in 1 h von der Fahrtreppe oder dem Fahrsteig theoretisch
beférdert werden kénnen.*’” Dabei ist klar: es geht um Masse, oder besser
gesagt: um Menschenmasse und, ebenso wie bei Strale oder Eisenbahn,

,um Zeitersparnis, um die VergréRerung des Transportvolumens*’™®.

Die Tatsache, dass erste Anlagen in Warenh&ausern und grof3stadtischen Ver-
kehrseinrichtungen installiert wurden, macht deutlich: Dort, wo Konsumguter
erstmals als Massenwaren umgesetzt und somit eine grof3e Zahl an Kunden
angelockt werden soll, wo Menschen an den Kreuzungen und Eckpunkten des
offentlichen Verkehrs als Masse befordert werden, immer dort entsteht das
Bedurfnis nach dem ,Stetigférderer’, der verschiedene Ebenen miteinander
verbindet und so die Menschenmenge in Bewegung halt. Gerade in friihen
Werbeanzeigen wird die Mdoglichkeit des Massentransportes von den
Herstellern hervorgehoben.””” Dabei ist klar: Der Rolltreppe sind neben
mechanischen, vor allem quantitative Eigenschaften immanent. Sie ist
Massentransporteur und ,FlieBband“ fir das betriebsame ,Menschenmate-
rial*’’®. Sie fligt sich ein in das Gefiige und den Begriff der ,Stadt“ als einer an

«779

der Einwohnerzahl gemessenen ,grof3e[n] Ortschaft*’’®, als ,Brennpunkt des

Massenzeitalters” und ,Bewegungssystem aus Menschenmassen [...] und

7 \We move the World!, S. 13.

"> Deutsche Norm, S. 6.

" M. Scharfe: Zur Volkskultur der Strasse, S. 24.

77" 3. Wosk: Perspectives on the Escalator in Photography and Art, S. 153.

8 p_virilio: Fahren, fahren, fahren..., S. 15.

19 Weber, Max: Wirtschaft und Gesellschaft. Ttibingen 1980, S. 727. Zit. nach: T. Hengartner:
Forschungsfeld Stadt, S. 218. Thomas Hengartner hat dieser tblichen Vorstellung von
Stadt auch die Bezeichnung des ,statistischen Stadtbegriffs* zugeschrieben. Vgl. ebd.

S. 226.
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Verkehrsstromen“®. Sie ist Symbol und Vehikel der Masse, Sinnbild des
gerade um die Jahrhundertwende enorm gestiegenen ,Verstadterungs-
grades“’®!. Neben den Zwéngen, die dem Menschen als Benutzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel, auch der Rolltreppe, auferlegt werden, sieht er sich somit auch
den Handlungsanweisungen einer anonymen (Massen-)Gesellschaft ausge-

setzt.

Nun konstituiert sich die ,anonyme Menschenmasse’ der Stadt oder - um mit
den Worten Siegfried Kracauers zu sprechen - das ,Ornament der Masse“’®?
zwischen zwei, sich gegenseitig bedingenden Polen: Zum einen als ,kollektive
Masse", als Ganzes also, zum anderen als aus einzelnen Individuen beste-
hendes Konglomerat. Folglich &uRern sich innerhalb dieser Masse - und damit
auch in der Menge der Rolltreppenbenutzer - Merkmale der ,Einsamkeit wie

der Kollektivitat*’®® gleichermaRen.

Betrachtet man die Masse als Kollektiv, als Ganzes, so erscheint sie gerade
im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs als hastende, pulsierende Menschen-
menge.’® Zu Zeiten, als Berlin fir den deutschsprachigen Kulturraum eine
bedeutende kulturelle und wirtschaftliche Rolle einnimmt und als Beispiel einer
rasanten GroRstadtentwicklung par excellence angesehen wird’®®, formuliert

Otto Elsner anlasslich des Weltreklame-Kongresses 1929:

.Man Uberquert den Potsdamer Platz, den Spittelmarkt, den Alexan-
derplatz, die Strafle am Stettiner Bahnhof, den Wedding und der-
gleichen Punkte mehr. Da merkt man die gigantische Bewegung, das
Flitzen, Huschen und Sausen. Welle auf Welle jagt heran und flieht. -

Rasendes Tempo! Das Herz des Reiches, dies Berlin, pulst Leben! 4

80 G, Korff, R. Rirup (Hg.): Berlin, Berlin, S. 459.

BT Hengartner: Forschungsfeld Stadt, S. 9. Die geradezu explosionsartige Verstadterung

zeigt sich vor allem darin, dass erstmals gegen Ende des 19. und zu Beginn des 20. Jahr-

hunderts ,die Erwerbstatigen in Industrie und Gewerbe mit Uber 60 % die Zahl der Beschéf-

tigten in der Landwirtschaft* Ubersteigen. C. Lipp: Der industrialisierte Mensch, S. 20, 29.

S. Kracauer: Das Ornament der Masse.

M. Augé: Ein Ethnologe in der Metro, S. 45. Wahrend Augé die beiden Pole auf den sozia-

len Erfahrungsraum der Pariser Metro bezieht, weist Johanna Rolshoven selbiges fiir die

Basler ,Trambevolkerung“ nach. Vgl. J. Rolshoven: Die Strassenbahn als technischer und

sozialer Raum, S. 219.

8% vgl. auch: M. Augé: Ein Ethnologe in der Metro, S. 49.

8 Zur \Vorrangstellung’ Berlins hinsichtlich seiner verkehrstechnischen, industriellen und
kulturellen Entwicklung vgl. etwa: Ch. Engeli: Die Grof3stadt um 1900, S. 24, 36 u. S. 47.
Vgl. auch: R. Thies, D. Jabinsek: Berlin - das européische Chicago, S. 71. Vgl. ferner:

G. Korff: Mentalitat und Kommunikation in der Grof3stadt, vor allem S. 344.
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Millionen Menschen in Betrieb, ein Finfzehntel des deutschen Volkes

im Schnellschritt!“’8®

Metaphern von der Stadt als ,Strom, Flut oder wogendes Tulpenfeld“’®” lassen
erahnen, welchen Mechanismen die Bewegung von Menschenmassen folgt,
welche Sinneseindriicke den in der Stadt lebenden Menschen tagtaglich tUber-

waltigen.

Doch nur als ,Massenglieder [...], nicht als Individuen“’®® bilden Stadtbewoh-
ner und Verkehrsteilnehmer das Bild der rauschenden Menge. In der Masse
gehoren sie gleichsam zu ein und derselben ,Familie’, gleichen sich oft auf
seltsame Weise (obschon sie individuell sehr verschieden sind), sie folgen
denselben Riten und Handlungsmustern. Die ,Angestellten verlieren als Pend-
ler ihre Individualitdt zugunsten eines quasi Ubergeordneten sozio-6kono-
mischen Sinns in dem Moment, in dem sie unterwegs sind“’®®, formulieren

1995 die Autoren des Ausstellungskatalogs ,,Grof3stadtmenschen®.

Das zeitweilige Abstreifen der eigenen Persdnlichkeit zugunsten eines uber-
geordneten Interesses (im Fall des offentlichen Verkehrs die reibungslose
Fortbewegung), ruft neben besonderen Verhaltensweisen auch Kritiker auf
den Plan. Wilhelm Heinrich Riehl oder Willy Hellpach beispielsweise sehen
gerade in der Nivellierung und Anonymitat, die ja gewissermal3en als eines
der Hauptmerkmale von Urbanitat und Verstadterung gilt”®, das Ubel der

modernen Zivilisation™*:

.Nicht die Ansammlung grol3er Menschenmengen auf engem
Lebensraume an sich [...], sondern die Nivellierung aller beruflichen
und sténdischen Differenzen, das Zertreten aller Absténde, jeglichen

Ethos der Distanz macht die trostlose Vermassung aus [...]*'%

8 Otto Elsner in einer Werbebroschiire zum Welt-ReklamekongreR 1929 in Berlin. Zit. nach:

Korff, Gottfried; Rirup, Reinhard (Hg.): Berlin, Berlin, S. 459.
87T, Kleinspehn: Der fliichtige Blick, S. 243.
88 g Kracauer: Das Ornament der Masse, S. 51.
8 B Lauterbach u.a.: GroRstadtmenschen, S. 134f.
9 ygl. H. Gerndt: GroRstadtvolkskunde, S. 15.
1 vgl. G. Korff: Mentalitat und Kommunikation in der GroRstadt, S. 344.
92w, Hellpach: Mensch und Volk der GroR3stadt, S. 123. Hervorhebung im Original.
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Dass die ,Vermassung in den
Stadten  zuweilen als trostlos*
angesehen wird, liegt nicht zuletzt an
den romantisch verklarten Vorstel-
lungen einer landlichen ,Gegenwelt’,
in der gewachsene zwischenmensch-
liche Bindungen und Kklar definierte
Strukturen zu finden sind. Die Er-
fahrung von Anonymitat und Einsam-
keit wird somit zum Synonym grol3-

stadtischen Lebens und driickt dieser

h

67 ,Auf der Rolltreppe I“.
Grafik von Volker Benninghoff, 2003. Augé konstatiert:

bis heute ihren Stempel auf. Marc

.Der Passagier der Nicht-Orte findet seine Identitat nur an der
Grenzkontrolle, der Zahlstelle oder der Kasse des Supermarktes. Als
Wartender gehorcht er denselben Codes wie die anderen, nimmt
dieselben Botschaften auf, reagiert auf dieselben Aufforderungen. Der
Raum des Nicht-Ortes schafft keine besondere Identitdt und keine

besondere Relation, sondern Einsamkeit und Ahnlichkeit.“"*®

w794

~<Angehdrige unterschiedlicher Lebenswelten“”™" treffen an den urbanen ,Nicht-

Orten“, zu denen auch Rolltreppen gehéren, zusammen und bewegen sich im
Gleichstrom des Verkehrs. ,Bankangestellte und Punks, Familienmutter und
Rockerbraut* sehen sich gezwungen, ,minutenlang auf Tuchfithlung“’®® zu ge-
hen, missen sich arrangieren und machen dabei die ,schichtlbergreifende

Erfahrung korperlicher Nahe“’®®.

Doch trotz oder gerade aufgrund dieser
nivellierenden Alltagserfahrung, bleiben die Menschen einander fremd, ihre
Identitaten bleiben in der Regel verborgen - eine Tatsache, die zuweilen sogar

positive Konnotationen erfahrt.”’

Allerdings darf die ,kollektive Masse’ nicht dariiber hinweg tauschen, dass sie

sich aus zahlreichen Individuen konstituiert, dass ,jene merkwirdigen Lebe-

793
7
7
796
797

M. Augé: Orte und Nicht-Orte, S. 121.

B. Lang: Unter Grund, S. 121.

Ebd. S. 126.

E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 493.

Vgl. etwa: J. Rolshoven: Die Strassenbahn als technischer und sozialer Raum, S. 236f.
Rolshoven spricht im Bezug auf Warenh&user und Bahnhdofe etwa von ,Orten anonymer
Geselligkeit".
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wesen“ die von Stadtplanern ,als Verkehrsteilnehmer registriert* werden’®,
uber eigene Personlichkeiten verfiigen, jede Biografie singulér ist’*°. Die nivel-
lierende Wirkung der ,Nicht-Orte* und Verkehrsmittel wird etwa durch Ziga-
rettengeruch, Alkoholfahnen, Parfums und Bekleidung aufgehoben, persén-

800 treten

liche, identitatsstiftende Merkmale der einzelnen ,Massenteilchen
zutage. Augé stellt hierzu fest: ,Zeichen der unmittelbaren Andersartigkeit gibt
es in der Metro in gro3er Zahl, oft sind sie provozierend und sogar

aggressiv.“%

Schliel3lich vollzieht sich die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel - ganz gleich,
ob S-Bahn, Bus oder Rolltreppe - im Spannungsfeld zwischen individuellen
Vorstellungen und Notwendigkeiten einerseits und kollektiven Normen ande-
rerseits. Eine Fahrt mit der U-Bahn oder auf der Rolltreppe zwingt den
personlichen Weg gewissermal3en ,in die bequeme Bahn der kollektiven
Moral“®®, Sie ist demnach ,exemplarisch fiir das, was man das Paradox des
Rituellen nennen kénnte: es wird stets individuell, subjektiv erlebt [...] und
doch ist es in héchstem MalRe sozial, fir alle dasselbe, indem es jedem
einzelnen jenes Mindestmal an kollektiver Identitéat verleiht, das eine Gemein-

schaft ausmacht.“®®

1.3.2. Die ,Enge in der Menge*®%*

Die Massenbildung im (grof3-)stadtischen Raum hat neben den Erfahrungen
von Anonymitat und Nivellierung insbesondere auch die Erfahrung von ,Ver-

dichtung der Menschen“®

, von Enge zur Folge. Das Menschengedréange auf
Stral3en, Platzen und in den neuen Massenverkehrsmitteln gehért zu den
zentralen Merkmalen urbaner Lebensfiihrung.®®® Kérperliche ,N&ahe bei gleich-

zeitiger sozialer Distanz*®®’ legen dem Menschen in der Masse ,indirekt neue

798
799
800
801

A. Mitscherlich: Die Unwirtlichkeit unserer Stadte, S. 49.

M. Augé: Ein Ethnologe in der Metro, S. 38.

S. Kracauer: Das Ornament der Masse, S. 53.

M. Augé: Ein Ethnologe in der Metro, S. 21.

82 Epd. S. 44.

893 Epd. S. 44f.

84 B. Lang: Unter Grund, S. 143.

895 T Hengartner: Forschungsfeld Stadt, S. 225.

85 vgl. E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 572.
87 B. Lang: Unter Grund, S. 143.
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psychisch-physische Zwéange auf und lassen ihn spezifische Verhaltens-

weisen annehmen.

Der Grol3stadtkritiker Willy Hellpach etwa bescheinigt Stadtbewohnern
,Nervositat® und einen ,Uberreizungszustand“ als deren Grundbefindlich-
keit.2% Der ,Tatbestand der Menge“ sowie ,die Enge, oder man kann auch sa-
gen die Nahe, in der die ungeheuer vielen Menschen beieinander sind“¢*°,
sind fur Hellpach Grundlagen des seelischen Zusammenlebens in der GroR3-
stadt. Aus ihnen ergeben sich die signifikanten stadtischen Erfahrungsdimen-
sionen wie Anonymitat, Tempo und schlieRlich der besagte ,Uberreizungszu-

stand“, 8!

Sieht man von Hellpachs Negativ-Bewertungen der korperlichen und raum-
lichen Enge und ihren Folgen ab, bleibt zunachst einmal festzustellen, dass
der GroR3stadtmensch als Teilnehmer des o6ffentlichen Verkehrs - als U-Bahn-
fahrer wie als Rolltreppenbenutzer - gelernt hat, ,sich den Zwéngen der
Materie und dem Gedrange der Kérper anzupassen“®*?. Zwar haftet ihm, wie
Richard Sennett es nennt, die ,Furcht vor Beriihrung“ an, doch da die Begeg-
nung mit anderen im Stadtraum nahezu unausweichlich ist, folgt ihr als Reak-
tion eine innere Distanzierung und die von Erving Goffmann aufgezeigte
,defensive Reizunterdriickung“.®*® Ihr zufolge positioniert sich der Mensch in
der Masse genau so, dass er ,moglichst wenig korperlichen Kontakt” riskiert.
Gleichzeitig ,scannt’ er seine Umwelt auf bekannte Muster hin ab und ver-
ringert so die ,Komplexitat urbaner Erfahrung“; er selektiert die vielfaltigen

Reize, die auf ihn einstromen.®*

Am Anfang solcher Verhaltensmuster und Reaktionsketten stehen jedoch im-
mer menschliche Begegnungen. Diese tragen - gerade in Bezug auf die Roll-
treppe - zumeist den Charakter des flichtigen Augenblicks und ereignen sich

nicht selten unter dem Vorzeichen der ,Zeitnot“®!°. Sie vollziehen sich zwi-

88 E. Bendikat: Offentliche Nahverkehrspolitik in Berlin und Paris 1890 - 1914, S. 271.

899 vgl. W. Hellpach: Mensch und Volk der GroBstadt, S. 67. Vgl. auch: S. Hauser: Der Blick

auf die Stadt, S. 10.

W. Hellpach: Mensch und Volk der Grof3stadt, S. 68.

Vgl. B. Lang: Unter Grund, S. 21.

82 M. Augé: Ein Ethnologe in der Metro, S. 14.

83 vgl. R. Sennett: Fleisch und Stein, S. 451. Zu der ,Scheu vor Beriihrung® und ihrer
Einbindung in gesellschaftliche Prozesse vgl. vor allem auch: Ders.: Verfall und Ende des
offentlichen Lebens, S. 329 - 340.

814 ygl. R. Sennett: Fleisch und Stein, S. 451.

815 vgl. etwa: B. Lauterbach: Volkskunde der GroRstadt, S. 105.

810
811
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schen Menschen unterschiedlichster Herkunft und jeglichen Alters, sind
Momentaufnahmen gesellschaftlicher Verquickungen, Ergebnisse des Zufalls
und der Bestimmung gleichermal3en. In den flichtigen ,Beriihrungen’ der
Menschen an den Kreuzungen ihrer Wege zeigt sich gleichsam die Vielfalt
und ,kulturelle und soziale Farbigkeit einer spezifischen Stadtbevélkerung“®.
Die ,Begegnung mit dem Fremden“ als ,wesentliches Element urbaner Zivi-

H817

lisation“**" ist insbesondere in den Vehikeln der Masse reale Gegebenheit und

als solche fur jedermann spirbar.

Erst den Begegnungen folgen schliel3lich die Reaktionen. In Form von
Gesten, Gesichtsausdriicken und Worten driicken diese sozusagen die innere
Verfassung und ,habituelle Distanzierung“®*® des Stadtbewohners gegeniiber
seinesgleichen und gegeniber seiner Umwelt aus. Georg Simmel, der ge-
wissermal3en als ,Kronzeuge fur die professionelle GroR3stadtrezeption der

«819

Zeit um die Jahrhundertwende*™ gilt, beschreibt die ,psychologische Distan-

«820 «821

zierung als Antwort auf ,das Dauerfeuer der schockierenden Kontakte*<",
.die rasche Zusammendrangung wechselnder Bilder, [...] die Unerwartetheit
sich aufdrangender Impressionen“®”?, Denn wenn, so Simmel, ,der fortwéh-
renden &uf3eren Beriihrung mit unzahligen Menschen so viele innere Reak-
tionen antworten sollten, wie in der kleinen Stadt, in der man fast jeden
Begegnenden kennt und zu jedem ein positives Verhdltnis hat, so wirde man
sich innerlich vollig atomisieren und in eine ganz unausdenkbare seelische
Verfassung geraten.®® Zu den von Simmel identifizierten Schutzmecha-

H824

nismen und ,reaktiven Verhaltensmustern zahlen sodann vor allem

,Gleichgiiltigkeit*, sogar ,leise Aversion“ und ,gegenseitige [...] AbstoBung“®%.

Doch nicht nur mannigfaltige Begegnungen, Umweltreize und die durch (Ver-
kehrs-)Techniken auferlegten Verhaltensnormen sowie eingeschrankten Be-
wegungs- und Handlungsspielraume veranlassen den Menschen zu einer
bestenfalls gleichgultigen, im ungtnstigsten Fall jedoch aggressiven Verhal-

tensdisposition. Gerade auch die von Sennett als ,universeller Zug* bezeich-
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Rolshoven: Die Strassenbahn als technischer und sozialer Raum, S. 219.

. Lang: Unter Grund, S. 112.

. Zimmermann, J. Reulecke: Einleitung, S. 10.

. Engeli: Die Grof3stadt um 1900, S. 35.

. Simmel: Philosophie des Geldes. Zit. nach: W. Benjamin: Das Passagen-Werk, S. 561.
. Zimmermann, J. Reulecke: Einleitung, S. 10.

. Simmel: Die Grof3stadte und das Geistesleben, S. 228.

823 Epd. S. 234.

824 T Hengartner: Forschungsfeld Stadt, S. 214.

825 G. simmel: Die GroRstadte und das Geistesleben, S. 228.

OOO0O0Om<

177



nete ,Angst vor dem Unbekannten“®%°

tragt zur Isolation des Individuums, zum
,RUckzug ins Schneckenhaus’ bei. Schweigen, Einander-aus-dem-Weg-Ge-
hen, das Vermeiden von Blickkontakten gehoren bisweilen ebenso zu den
allgemein praktizierten Strategien wie das vordergrindige Nicht-Beachten.
Letztlich haben wir, wie es Katharina Steffen treffend formuliert, als ,Mitglieder
der Kultur des Westens und als moderne Stadtmenschen [...] schon sehr friih
gelernt, der physischen Nahe anonymer Fremder zu begegnen, indem wir uns
auf uns zuriickziehen und sie, solange sie sich ebenfalls an diese Regelungen
halten, ignorieren.“®*” Inwiefern diese Feststellung auch auf die Rolltreppe zu-

trifft, soll im Folgenden eingehend analysiert werden.

#26 R. Sennett: Verfall und Ende des 6ffentliche Lebens, S. 392.
827 K. steffen: Ubergangstituale einer automobilen Gesellschaft, S. 202.
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2. Innensicht: Wahrnehmung und Eindruck

2.1. ,Jeder ein Rolltreppenexperte...©**®; Anmerkungen zur Gewohnung

2.1.1. Zur ,Gewshnung an die Verwdhnung“®*°

Frankfurt am Main, U-Bahnstation ,Bornheim Mitte*, mittlerer Zugang®°: Ju-
gendliche mit durchsichtigen Plastikmappen und Schulutensilien unter dem
Arm unterhalten sich, treten auf die Stufen der Rolltreppe und lassen sich in
die Tiefe gleiten. Eine altere Dame kommt aus dem Untergrund herauf. Sie
steht auf einer Stufe, halt sich am Handlauf fest und schaut aufmerksam nach
unten, um den richtigen Moment des Abstiegs zu treffen. Ziigigen Schrittes
spurtet ein etwa 50-jahriger Mann auf der Berger Strafl3e heran, tritt energisch
auf die Metallstufen und eilt die Fahrtreppe herunter. Ein anderer Herr, der
ebenfalls nach unten mochte, steht plétzlich, ein wenig irritiert vor den Stufen
der festen Betontreppe, wendet sich von diesen wieder ab und begibt sich
einige Schritte weiter zur Fahrtreppe, von der er sich schlieBlich hinab

befordern lasst.

Abgesehen von dieser kurzzeitigen Irritation, die durch den Anblick der Treppe
und das Fehlen der Rolltreppe hervorgerufen wird, verlauft das Geschehen
am Ein- und Ausgang der U-Bahnstation absolut reibungslos und stdrungsfrei.
Routiniert vertrauen sich die Menschen dem Transportmittel an. Vollig selbst-
verstandlich treten Eltern mit ihren Kindern an der Hand auf die Rolltreppe und

lassen sich von ihr transportieren. Manch einer ist damit beschéaftigt, wahrend

828 . Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 219. Es handelt sich hierbei um eine Uber-

setzung aus dem Artikel: The Reno Inclined Elevator, S. 136.

M. Scharfe: Utopie und Physik, S. 77; sowie: M. Scharfe: Volkskunde in den Neunzigern,
S. 71.

Die folgenden Beobachtungen habe ich an einem sonnigen Werktag im September 2004,
wéahrend eines einstindigen Erkundungszeitraumes, gemacht. Zur Mittagszeit platzierte ich
mich etwa sieben Meter vom Ein- und Ausgang der U-Bahnstation entfernt neben einen
Baum und hatte so einen freien Blick auf das Rolltreppengeschehen. Der Zugang besteht
aus einer festen Betontreppe und zwei Fahrtreppen, von denen eine abwarts, die andere
aufwarts fahrt (Abb. 68).

Das Publikum, das die U-Bahnstation ,Bornheim Mitte" frequentiert, ist &uf3erst vielschich-
tig, reicht von alteingesessenen Frankfurtern tiber auslandische Mitburger bis hin zu Ge-
schéftsleuten und Angestellten. Da es sich bei meinen Schilderungen lediglich um eine
kurzweilige Sammlung von Eindriicken und keineswegs um eine reprasentative Studie
handelt, sehe ich an dieser Stelle von néheren Feldbeschreibungen ab.

829
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der Fahrt sein Brotchen zu essen oder eine Zigarette zu rauchen. Wieder
andere halten gar ihre Arme verschrankt oder haben sie in den Tiefen ihrer
Hosentaschen vergraben. Sie blicken wahrend des Ubergangs vom bewegten
auf den festen Grund nicht einmal auf die Stufen, schauen statt dessen auf die
Szenerie um sie herum. Bestimmt schieben junge Mitter ihre Kinderwagen
auf das Stufenband, bevor sie selbst darauf aufsteigen. Nach vorne Uberge-
beugt, den Griff des Wagens fest in der Hand, blicken sie zumeist auf den

nachsten Ubergang.®®

-

fii

68 Mittlerer Ein-
bzw. Ausgang der
U-Bahnstation
,Bornheim Mitte’,
Frankfurt am Main.
Fotografie 2004.

Der Umgang der Menschen mit der Rolltreppe lasst sich in einem ersten
Schritt mit wenigen Worten beschreiben: Selbstverstandlichkeit, Gleichgul-
tigkeit, Nicht-Beachtung und Bedenkenlosigkeit kennzeichnen das Verhalten
bei ihrer Benutzung. Die Menschen nehmen das technische Gerat, dem sie
sich tagtéaglich tberantworten, kaum mehr bewusst als solches wahr. Vielmehr
scheint es gleichsam ein ,Gott gegebenes Instrument’ zu sein, so natirlich wie

Arme und Beine des eigenen Kdorpers.

Eine Umfrage des ,Zeit"-Magazins stiitzt den Eindruck der Unbefangenheit.
Auf die Frage, was eine Rolltreppe sei und wozu sie diene, lauten die Antwor-
ten wie folgt: ,Weil3 nicht. Zum Rauffahren. Zum Runterfahren. Keine Ahnung.
Weil's bequemer ist. Sind halt gut fur &ltere Menschen. Komische Frage. Zum
Entspannen. Um Zeit zu sparen.” Der Autor schreibt dazu: ,Der Tenor dieser

Erhebung war jedenfalls eindeutig: Rolltreppen sind Rolltreppen, und sie sind

81 Da es bei weitem nicht moglich ist, alle meine Beobachtungen darzulegen, sind die
genannten Schilderungen lediglich eine Auswahl.
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da. Also, was soll's?*®* Eine erste Begriindung fiir den selbstverstandlichen
Umgang mit Technik hat bereits José Ortega y Gasset in seiner Beschreibung

der technischen Welt als eine Art zweite Natur des Menschen gegeben:

».. da der Mensch, wenn er seine Augen zur Existenz 6ffnet, sich von
einer Menge von Gegenstanden und Vorgangen, die die Technik er-
schaffen hat, umgeben findet, so gro3, dass sie eine erste kinstliche
Landschaft bilden, die so dicht ist, dal3 sie die urspringliche Natur
dahinter verbirgt, wird er geneigt sein zu glauben, all dies sei wie jene
aus sich selbst da: er glaubt, dal3 das Automobil und das Aspirin nicht
Dinge sind, die man herstellen muf3, sondern Dinge wie der Stein und
die Pflanze, die dem Menschen ohne seine vorgéngige Bemiihung
gegeben sind. Das heif3t, er kann das Bewul3tsein von der Technik
und den geistigen Bedingungen, unter denen sie entsteht, schliellich
verlieren, indem er wie der Primitive in ihr nur natirliche Fahigkeiten

sieht, die man sofort hat und die keinerlei Anstrengung erfordern.“®%

Schlie3lich macht auch eine quantitative Stichprobe den voéllig selbstver-
standlichen Umgang mit der Rolltreppe deutlich®®**: Innerhalb einer Stunde be-
nutzen an der Bornheimer U-Bahnstation 88 Personen die aufwarts fahrende
Rolltreppe, 102 lassen sich von der Rolltreppe in die Tiefe beférdern. Dem-
gegenuber verwenden lediglich zwei Leute die feste Betontreppe! - Eine

Beobachtung, die sich mit der Barbara Langs in der Berliner U-Bahn deckt:

.ourch ihre Prasenz fordern Rolltreppen leise rasselnd dazu auf, sich
beférdern zu lassen - nur sehr selten kbnnen im Berliner U-Bahnnetz
Passantlnnen beobachtet werden, die trotz Rolltreppe zu Ful3, aus

eigenem Antrieb, Treppen steigen.“®*

Sodann stellt sich die Frage, welches die Ursachen dafir sind, dass Men-
schen die mechanischen Stufen so bedenkenlos benutzen; welche Faktoren
das Bewusstsein derart formen, dass ein selbstverstandlicher Umgang

maglich ist; welche Mechanismen dieses fast ,symphonische Zusammen-

832
8.
8.

R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 16.

J. Ortega y Gasset: Betrachtungen tber die Technik, S. 108.

Ich beziehe mich abermals auf meine Beobachtungen wahrend des erwahnten Zeitraums.
835 B. Lang: Unter Grund, S. 58.
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wirken von Mensch und Maschine*** gewéhrleisten? - All dies sind Probleme,

die insbesondere eine moderne Kulturwissenschaft zu beschéftigen hat®*’,
manifestiert sich doch gerade in der sorglosen Verwendung der Rolltreppe ihr

Stellenwert als Alltagsgegenstand.

Um die aufgeworfenen Fragen beantworten zu kénnen, sollen zunachst ein-
mal die Voraussetzungen des natirlichen Umgangs geklart werden, was zur
Erfindung der Rolltreppe zurtickfihrt. Dieser eilt - wie jeder technischen Ent-
wicklung - die Annahme voraus, dass es sich bei der Konstruktion des
Vertikaltransporteurs um eine Notwendigkeit handelt. Das Bedurfnis diktiert
gewissermalien seine technische Entsprechung. Friedrich Georg Jinger hat
dies wie folgt formuliert: ,Die Erfindungen setzen das Bedirfnis voraus, sonst

wiirden sie nicht gemacht werden.*®®

Doch nicht nur das Bediirfnis, auch die Bereitschaft, sich auf einem Gerat wie
der Rolltreppe transportieren zu lassen, gehort zu den Voraussetzungen ihrer
Erfindung und Aneignung: Schliel3lich konnte die Konstruktion der Rolltreppe
erst erfolgen, als auch der Mensch transportabel’ geworden war.®*° Die
Fahrtreppe ist in diesem Sinne nicht einzig dem Geist ihrer Erfinder ent-
sprungen, vielmehr ist sie ,gesellschaftlich und kulturell mitverfasst*®*°. Be-
trachtet man ihre Verwandtschaft mit dem FlieBband und beobachtet zugleich,
wie sich die Menschen dem Vertikaltransporteur zumeist passiv und unbe-
dacht Uberantworten, ist evident, dass der Mensch selbst eine Art Waren-
charakter fur sich angenommen haben muss, dass er selbst zum ,Stickgut’
deformiert sein muss, noch bevor er als solches transportiert wird. Die ,Indus-

trialisierung des Bewusstseins” leistet quasi der ,Mechanisierung des Kor-

83 G. Korff, R. Rurup (Hg.): Berlin. Berlin, S. 459.

837 Eingefuhrt von Hermann Bausinger unter dem Begriff der ,Natirlichkeit des Technischen*
(H. Bausinger: Technik im Alltag, S. 232) wird das Thema der Gewdhnung an technische
Artefakte im volkskundlichen Diskurs insbesondere in den neunziger Jahren debattiert und
vorangetrieben. Vgl. etwa: M. Scharfe: Utopie und Physik, S. 77. Vgl. auch: M. Scharfe:
Volkskunde in den Neunzigern, S. 71; sowie: Scharfe, Martin: Technik und Volkskultur,

S. 59. Vgl. ferner: S. Beck: Umgang mit Technik, S. 40 — 45; auch: T. Hengartner,

J. Rolshoven: Technik - Kultur - Alltag, S. 34 - 36.

F. G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 32. Dass derartige Beduirfnisse bisweilen
selbst Resultate einer durch und durch technisierten, kiinstlichen Lebenswelt sind und
zumeist artifiziell erzeugt werden, sei an dieser Stelle lediglich erwahnt.

Anschaulich beschrieben hat diesen Aspekt Friedrich Georg Jinger anhand des
fotografischen Verfahrens. Vgl. F. G. Jiinger: Die Perfektion der Technik, S. 140f.

K. H. Horning: Technik im Alltag und die Widerspriiche des Alltaglichen, S. 86.
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pers“®*! Vorschub. Ein ,4uReres Bedirfnis’ und eine gewisse ,innere Offenheit’
stellen somit die wesentlichen Voraussetzungen der Erfindung und des Um-

gangs mit der Rolltreppe dar.

2.1.2. Urspringliche Aneignung

Sieht man von den Vorbedingungen der Aneignung ab und betrachtet die
Gewdhnung an die Rolltreppe in ihrer rein praktischen Umsetzung, so stellt
sich die Bereitschaft zum Gebrauch des Gerats zunachst einmal als eine Art
Gebot dar. Denn die praktische Nutzung verlangt zuvorderst nach einer Ande-
rung traditioneller Verhaltensmuster und nach Anpassung an den technischen
Artefakt.?** Konkret bedeutet dies, dass der Benutzer die Rolltreppe als solche
erst einmal identifizieren und (an-)erkennen muss. Ist diese erste Identifi-
zierungsleistung erbracht, ist er nachfolgend gezwungen, seine Bewegungen
und Handlungen dem Takt der Motoren, dem Rhythmus der Stufen und des
Handlaufs anzupassen: Er muss den richtigen Moment des Auf- und Abstiegs
bestimmen, sich mittels seiner Gleichgewichtsorgane einer vorgegebenen
Geschwindigkeit anpassen und sollte zugleich definierte Verhaltensregeln, die
etwa in Form von Piktogrammen publik gemacht werden, beachten und

einhalten.

Routinierte Rolltreppenfahrer - sei es die Mutter mit dem Kinderwagen, der
eilende Passant oder die dltere Dame - verfiigen somit langst Uber ein hohes
MaR an komplexem ,Bedienungswissen und -fahigkeiten“®*3. Dass dieses kei-
neswegs angeboren, sondern Ergebnis vielschichtiger Lern- und Trainings-
prozesse ist, wird insbesondere beim Betrachten der ,urspringlichen’, der
,historischen Aneignung’ sichtbar. Die Analyse erster Kontaktsituationen mit
Rolltreppen wird dies weiter verdeutlichen. Fir die Untersuchung werden im

Folgenden Dokumente herangezogen werden, aus denen hervorgeht, wie sich

81 W. Kaschuba: Arbeitskorper und Freizeitmensch. In: M. Dauskardt, H. Gerndt (Hg.): Der

industrialisierte Mensch, S. 45 — 60, hier S. 48. Kaschuba stellt die umgekehrte Reihenfolge
auf und bezieht sich dabei aber auf die ,Mechanisierung des Kérpers"in den neu
entstandenen Arbeitsverhaltnissen in Fabrikanlagen. Er setzt diese in Vergleich mit den im
Privaten noch immer vorherrschenden traditionellen Lebensformen.

Vgl. hierzu: M. Scharfe: ,Ungebundene Circulation der Individuen®, S. 241. Martin Scharfe
beschreibt den Zwang zur Verhaltensdnderung am Beispiel des friihen Automobilisten und
des Konfliktpotentials, das entsteht beim Zusammentreffen von traditionellen Verhaltensdis-
positionen mit solchen, die durch den Umgang mit Technik bereits modifiziert sind. Vgl.
auch: T. Hengartner, J. Rolshoven: Technik - Kultur - Alltag, S. 45f.

883 5. Beck: Umgang mit Technik, S. 348.
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Menschen bei ersten Bertihrungen mit einer Rolltreppe - also vornehmlich in
der Zeit ihrer Entstehung und Verbreitung - verhielten. Das Spektrum moég-
licher Reaktionen kdnnte sowohl Ablehnung oder Akzeptanz, als auch Skepsis
oder Bereitwilligkeit, Angst, Euphorie oder gar Gleichgilltigkeit umfassen.®**
Dartuber hinaus soll anhand historischer Bild- und Textquellen analysiert wer-
den, welche Maflinahmen ergriffen wurden, um den Menschen an das tech-
nische Geréat heranzufiuihren. Beide Sichtweisen sollen schlie3lich dazu beitra-
gen, die Mechanismen und Vorgange der ,urspringlichen Aneignung’ zu ver-

stehen und zu erhellen.

Als erste Quelle sei eine Anzeige aus dem Jahre 1927 herangezogen, die in
der Zeitschrift ,Fordertechnische Rundschau® erschienen ist (Abb. 69). Sie be-
steht aus einer fettgedruckten Uberschrift, einer groRen Schwarz-WeiR-Foto-

grafie, und einem kurzen Erlauterungstext unterhalb des Bildes.

Eine Fahrtreppe im Warenhaus Wertheim, Berlin

wy |

e P Ly

69 ,Eine Fahrtreppe im
Warenhaus Wertheim,
Berlin“. Anzeige in
elner FaChZGItSChI’Ift fur Wachsende Bedeutung in der Farderfechnik gewlnnen die Fahrireppen, die man heute schon fast in allen groBeren Warenhiusern Berilns
sieht. Diese Fahrtreppen werden in emer Stufenbrelte von 0,060 bew. 120 m hergestelit, sodal entweder eine oder twel Personen aut

Transport- Und den Stufen stehen konnen.  Dementsprechend haben die Treppen eine stindliche Cesamtférderlelstung von 4000 bzw. B0 Personen.
Dic oben abgebilaete Fahrircppe lAuit im Warenhaus A. Werthelm G.m.b.H. In Berlin und ist hergostellt von der Firma

Forde esen, 1927. CARL FLOHR A.~-O. in Berlin N 4, die bereits dber 50 derartige Treppen geliefert bzw, im Bau hat.

Wie die Uberschrift dokumentiert, handelt es sich bei der Abbildung um eine
Rolltreppe im Kaufhaus Wertheim in Berlin. Die Fahrtreppe befindet sich nicht

- wie dies in jener Zeit fur die grof3en Freitreppen in Warenhausern Ublich ist -

844 vgl. hierzu auch: T. Hengartner, J. Rolshoven: Technik - Kultur - Alltag, S. 46 - 49. V. fer-
ner: W. Konig: Technikakzeptanz in Geschichte und Gegenwart, insbesondere S. 254f.
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in der Mitte des Raumes, sondern scheint in eine Eckposition ,gedrangt’. Wah-
rend die Flache rechts neben der Treppe frei ist, eventuell als Durchgang zu
einem im Hintergrund gelegenen Verkaufsraum dient, stehen linksseitig der
Rolltreppe Glasvitrinen, in denen Regenschirme zum Verkauf angeboten wer-
den. Die Rolltreppe selbst verflugt Uber hdlzerne Stufen, einen Gummihandlauf

und eine volumindse, hdlzerne Verkleidung im Kassettendesign.

Doch nicht die Gestaltung der Fahrtreppe, auch nicht der Erklarungstext unter-
halb des Fotos sollen an dieser Stelle interessieren. Das Augenmerk richtet
sich vielmehr auf die untibersehbaren Hinweisschilder mit der Aufschrift ,Fahr-
treppe”. Das Hinweisschild am linken Bildrand ist zwar nicht vollstdndig
abgebildet, aufgrund des gewéahlten Bildausschnittes vielmehr teilweise abge-
schnitten, trotzdem ist es mittels gedanklicher Vervollstandigung lesbar und
somit auch deutbar. Das zweite Hinweisschild - ebenso wie das erste in
schwarzer Schrift auf weillem Grund angelegt - hangt am oberen Ende der
Rolltreppe und hat unterhalb der Schrift einen Pfeil, der nach links zeigt.
Moglicherweise verweist dieser auf eine ,Anschlussrolltreppe’, was aus den

vorhandenen Quellen jedoch nicht mit Gewissheit zu erschlieRen ist.

Sicher kbénnte man es bei der Interpretation der Schilder dabei bewenden las-
sen, diese als Wegweiser fur die Kunden zu betrachten. Schlief3lich lassen
sich auch heutzutage in Warenh&usern gelegentlich noch Schrifttafeln mit der
Aufschrift ,Rolltreppe” finden, die den Kaufern den Weg zur nachsthdéheren
Ebene weisen. Im Hinblick auf ihre Aufmachung jedoch scheint sich noch eine
zweite Bedeutung aufzudrangen: Gemessen an Gréf3e und Prasenz sind sie
vor allem auch Verweise auf das Gerét als solches. Insofern erfillen sie nicht
nur die Funktion des Wegweisens, sondern sind dariiber hinaus Hilfsmittel
und materielle Manifestation des bereits zur Sprache gekommenen ,Identifizie-
rungsmoments’, also jener Erkennungsleistung, die der Mensch dem Gerét
gegenuber zundchst einmal zu erbringen hat, will er dieses benutzen. Nach
dem Motto ,Seht her, dies hier ist eine Rolltreppe” erscheint insbesondere das
Schild am linken Bildrand als Dokument einer technischen Wissensvermitt-
lung. Die Tatsache, dass ahnliche Ausschilderungen auch auf anderen histo-
rischen Fotografien zu finden sind, bestétigt diese Annahme. Erinnert sei in
diesem Zusammenhang an die Abbildung der tGiberdachten Otis-Rolltreppe an
der New Yorker Hochbahn (Abb. 52). Ihre Aufschrift ,THE ESCALATOR -
BUILT BY THE - OTIS ELEVATOR COMPANY* macht auch hier deutlich,
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dass sich in den Beschilderungen verschiedenste Funktionen miteinander ver-
binden - das Schild als Wegweiser, als technischer Erklarungsversuch, aber

auch als Werbetrager.

Da die Rolltreppe ein auflerst komplexes technisches Artefakt darstellt, das
nach ebenso komplexen Handlungen verlangt, reicht anfanglich ein einziges
Hinweisschild nicht aus, den potentiellen Nutzern die erforderlichen Kennt-
nisse zu vermitteln. Wie die weiteren Ausfilhrungen zeigen werden, kommt es
vielmehr darauf an, durch konkrete Handlungsanweisungen, teilweise auch
durch Tricks, die Menschen vom praktischen Nutzen des Bewegungsapparats

zu Uberzeugen.

Dies untermauert eine Fotografie
aus dem Jahre 1925 (Abb. 70): Sie
ist im Umfeld eines Artikels Uber
.Roll-Ful3steige” in der illustrierten
Wochenschrift ,Die Umschau“ er-
schienen und hat ihrer Gestalt nach
(sie Dbesitzt eine mehrere Satze
umfassenden Bildunterschrift) —
nahezu die Form einer Anzeige®”.
Waéhrend der zweiseitige Artikel
Uber einen Wettbewerb zur Kon-
struktion von ,Roll-Ful3steigen fir

den offentlichen Verkehr berichtet,
846

zeigt das Foto
Bildunterschrift eine Fahrtreppe im
Warenhaus Hermann Tietz, Berlin,
die angeblich ,erste dieser Art in

Deutschland“®*’.

laut s

e i L
70 ,Die rollende Treppe im Warenhaus

H. Tietz, Berlin“, Fotografie aus der
Wochenschrift ,Die Umschau®, 1925.

845 Dass es sich hierbei tatséchlich um eine Anzeige handelt, ist wahrscheinlich. Einem Zei-
tungsartikel aus der ,Spandauer Volkszeitung"“ zufolge, lie3 etwa auch ein Weimarer Ge-
schéftsinhaber und Rolltreppenbetreiber eine Zeitungsanzeige schalten, um die Kunden auf
das mechanische Forderband zu bewegen, ihre Neugier zu wecken. Vgl. Sensation: Erste

- Berliner Rolltreppe, S. 7.

Die Fotografie ist eine von insgesamt vier Abbildungen innerhalb des Artikels und befindet

sich in der Mitte der zweite Seite. Weder im Text selbst noch im Anhang wird Bezug ge-
nommen zur Rolltreppe - lediglich die Bildunterschrift bezieht sich darauf.

847

Der Roll-Ful3steig, S. 1038. Dass die Rolltreppe in der Tat die erste Stufen-Rolltreppe in

Deutschland ist, ist zweifelhaft. Wahrend etwa ein in der ,Welt" erschienener Artikel den
Ruhm einer ersten Rolltreppenprasentation der Munchner Tietz-Filiale zuschreibt und diese
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Ebenso wie die Wertheim-Rolltreppe ist auch dieses Gerat mit Holzstufen,
einem beweglichen Handlauf und einer dunklen Holzbalustrade ausgestattet.
Linksseitig der Treppe lasst sich eine Spiegelwand ausmachen, die in eine
massive Wand ubergeht. Rechts der Rolltreppe befindet sich eine feste Trep-
pe mit geschwungenem, bogenférmigen Verlauf. lhr Gelander ist im unteren
Treppenabschnitt rechtwinklig abgebogen, so dass eine Art Zwischenpodest
entsteht. Im Gegensatz zu heutigen Anordnungen, bei denen die festen Trep-
pen ganzlich aus den Verkaufsrdumen verschwinden und in abgeschottete,
nur flr den Notfall zugéngliche Treppenhauser verlegt werden, befinden sich
hier Rolltreppe und feste Treppe noch in direkter Nachbarschaft. Das Foto ist

insofern auch Dokument eines architektonischen Umbruchs.?*®

Wahrend die meisten Personen direkt als Passagiere oder indirekt als
Zuschauer in das Geschehen involviert sind, steht am Ful3e der Rolltreppe ein
in Uniform gekleideter Mann, der weder der einen noch der anderen Gruppe
angehort. Wahrend sein Blick in die Kamera gerichtet ist, wendet sich sein
Korper der Rolltreppe zu. Seine rechte Hand ruht auf der Balustrade - eine
Geste der Macht und Kontrolle tiber das Gerat. Sie signalisiert einen gewissen
,Besitzanspruch’, verdullert gleichzeitig Stolz und Erhabenheit tber das
Transportmittel.

Sehr wahrscheinlich ist der Mann ein vom Warenhaus angestellter Wachter®*®,
dessen Aufgabe es ist, das Geschehen auf der Rolltreppe zu beobachten und
flr einen reibungslosen Ablauf zu sorgen. Seine Kleidung, die an die Dienst-
uniform des Militdrs angelehnt ist, weist ihn dabei als eine von Amts wegen

autorisierte Person aus. Offenkundig soll er den ordnungsgemafen Umgang

auf den 06.12.1925 datiert, berichtet der ,K&lner Stadtanzeiger” bereits im Oktober dessel-
ben Jahres von der ,ersten Rolltreppe” Deutschlands im Kélner Warenhaus Tietz.

Vgl. W. Sikorski: Als die Treppen laufen lernten, B4. VVgl. ferner: Die erste Rolltreppe in
Deutschland, S. 27. Von der Premiere in Koln berichten sodann auch andere Autoren:

R. Burger: Vulgar, aber praktisch, S. 9; sowie: H. Frangenberg: Die Rolltreppe wird 75
Jahre alt, 0. S. Vgl. auch: Erlebniswelt Kaufhof, S. 72; oder: J. Peters: Shop’n Roll, S. 42.
Sowohl auf der Rolltreppe als auch auf der festen Treppe stehen Personen. Wahrend sich
erstere nach oben beférdern lassen, beobachten die anderen mit einem gewissen Abstand
das Geschehen auf den fahrenden Stufen. Auch am oberen Ende der Rolltreppe ist eine
Ansammlung von Menschen zu sehen. Derweil die Benutzer der Fahrtreppe - bis auf einen
Mann - ihre Gesichter nach oben richten, blicken die Zuschauer auf der festen Treppe ent-
weder auf die Rolltreppe oder in die Kamera. Gerade die Blicke hin zum Fotografen
machen deutlich, dass es sich um eine gestellte Szene handelt.

89 vgl. W. Sikorski: Als die Treppen laufen lernten, B4.

848
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mit dem Gerét vermitteln und aufgrund seiner scheinbar vorhandenen Kompe-
tenzen zur Beruhigung und Ordnung des Rolltreppengeschehens beitragen.
Die Gebarde des ,Handauflegens’ ist insofern auch als Beschwichtigungsges-
te an die Benutzer beziehungsweise die Betrachter des Bildes zu verstehen.
Auch bei anderen Warenhauser ist davon die Rede, dass sogenannte ,statio-
nierte Beamte*®®® den Rolltreppenfahrern hilfreich zur Seite standen. Im
renommierten Londoner Kaufhaus ,Harrod’'s" beispielsweise finden sich
bereits 1898 Diener, die an den Enden der neuen Reno-Anlage postiert sind.
In ,britischer Hoflichkeit*, so formulieren es Uwe Drepper und Jeannot
Simmen, sollen hier die vormals als Fahrstuhlfiihrer angestellten Personen

nicht entlassen, sondern als Rolltreppendiener eingesetzt worden sein.®*

Neben der Uberwachung der Rolltreppe und Hilfeleistungen beim Auf- und
Absteigen, wird ihnen bei ,Harrod’s* eine dritte, im Hinblick auf den Gewdh-
nungsprozess bemerkenswerte Aufgabe zuteil. Sie sind dafiir da, den Passa-
gieren am Ende jeder Fahrt Brandy (fir die Herren) und Riechsalz (fur die
Damen) zu Uberreichen!®? Da es sich bei den (iberreichten Gaben um Ge-
nussmittel mit sinnesbetaubender Wirkung beziehungsweise ein homo-
opathisches Medikament zur Wiederbelebung der Sinne handelt, bleibt zu
vermuten, dass das auf der Rolltreppe aufkommende Geflihl des automa-
tischen Fahrens, des Gleitens oder Schwebens®*® mit Hilfe der Rauschmittel
einerseits zeitlich ausgedehnt und somit als beseligte Erinnerung im Gedacht-
nis der Fahrer konserviert werden sollte. Andererseits stellte die Fahrt fur
einige Damen zumindest so einen Schock dar, dass sie nach Fahrtende,
eventuell sogar nach einem Ohnmachtsanfall wieder ins Diesseits geholt
werden mussten. Vordergrindig als Geste des Dankes und der Verbundenheit
gegenlber den Kunden deklariert, sind solche Praktiken nicht zuletzt als
handfeste Strategien der Gewdhnung und Heranfiihrung an das technische

Geréat zu werten.

Wahrend das Uberreichen von Brandy und Riechsalz vermutlich eine Aus-
nahmeerscheinung geblieben ist (zumindest lassen sich in den vorhanden
Quellen keine vergleichbaren Methoden aul3erhalb Londons ausmachen), ist

der Einsatz von Wéchtern an neu installierten Rolltreppen Ubliche Praxis. Kri-

80 . Michenfelder: Neuer Transport- und Hebevorrichtungen, S. 45.

81 U. Drepper, J. Simmen: Der Fahrstuhl, S. 219.
82 p. Robertson: The Shell Book of Firsts, S. 59.
83 vgl. dazu auch: R. Schénhammer: In Bewegung, S. 213 - 215.
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tiker wie Alfred Wiener bemerken in diesem Zusammenhang, dass sich der
gegenuber dem Fahrstuhl propagierte ,Vorteil, daR man bei dem Escalier
roulant wie beim Escaliere mobile keinen Fuhrer braucht* als Trugschluss
entpuppt. SchlieBlich wirde der Gewinn dadurch aufgehoben, "dal3 hunmehr
sogar zwei Diener, einer unten und einer oben, dem Publikum Verhaltungs-

H854

mafregeln geben miuissen. - Eine Betrachtungsweise, die aus damaliger

Sicht durchaus nachvollziehbar erscheint.

Doch nicht nur in der Entstehungszeit von Rolltreppen werden Personen dafir
eingesetzt, potentielle Rolltreppenfahrer Uber das richtige Verhalten zu be-
lehren. Auch im Nicaragua der 1990er Jahre sind sie zu finden. Nachdem das
Land nach einem verheerenden Erdbeben im Jahre 1972 seine Ful3ganger-
stréme ganze 26 Jahre lang ohne Rolltreppen bewaéltigt hat, kommen 1998 im
Einkaufszentrum ,Metrocentro erstmals wieder welche zum Einsatz.?®® Auch
hier stehen Wachter parat, um den Kunden die erforderlichen Kenntnisse im
Umgang mit dem Geréat beizubringen, ihnen den Auf- und Abstieg zu

erleichtern.®®®

In allen Fallen nehmen die an den Fahrtreppen postierten Aufseher eine
Mittlerrolle zwischen Rolltreppenfahrer und Rolltreppe, zwischen Mensch und
Maschine ein. Sie sind Bindeglieder im Prozess der Uberantwortung an das
technische Gerat, dienen der Beruhigung der Passagiere - selbst dann, wenn
sie nicht aktiv in das Geschehen eingreifen. Allein durch ihre Anwesenheit ver-
mitteln sie den Kunden beim erstmaligen Benutzen der Stetigférderer ein
Geflhl von Sicherheit und haben somit erheblichen Anteil daran, dass die auf-
tretenden Spannungen ein Stiick weit gelést werden und die Hemmschwelle
sinkt. Denn ganz offenkundig bringt ihnen der Rolltreppenfahrer mehr Ver-

trauen entgegen als der Bewegungsapparatur selbst.

Ebenso wie die Wachter belegen auch die Gesten der Rolltreppenpassagiere,
dass die Fahrt auf dem Stetigférderer anfanglich mit Angsten und Unsicher-
heiten verbunden war. Rickt man noch einmal das Foto der Rolltreppe in der
Berliner Tietz-Filiale (Abb. 70) in den Mittelpunkt, so ist zu sehen, dass die

Benutzer in zwei Gruppen (oben zwei Personen, unten finf Personen) sowohl

84 A. Wiener (Hg.): Das Warenhaus, S. 152.
855 3. King: A Matter of Perception, S. 81 u. S. 87.
¢ Ehd. S. 87.
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links als auch rechts auf den Stufen stehen. Die heutzutage ubliche Regel,
wonach man rechts stehen und links gehen soll, scheint ihnen nicht gelaufig.
Es findet sich keiner der Benutzer, der die Rolltreppe hinauf geht. Alle stehen
und lassen sich regungslos, gebannt von der automatischen Bewegung in die

Héhe transportieren.®®’

Bemerkenswert ist darliber hinaus, dass jeder eine Hand auf den Handlauf
gelegt hat und somit offenkundig nach Halt sucht - ein Verhalten, das darauf
hin deutet, dass die Fahrt auf der Rolltreppe Verunsicherung, méglicherweise
sogar Schwindel auslést.®*® Im Hinblick auf den kontinuierlichen, unaufhor-
lichen Fortgang der Bewegung, der in einem allgemeineren Sinne sowohl
Angst als auch Lust erzeugen kann®?®, scheint Halt in jedem Fall geboten.
Denn das Dahingleiten, das von dem Verkehrspsychologen Rainer Schon-
hammer auch als ein ,0Ohne-Halt-sein“®®® beschrieben ist, bedeutet ebenso,
sich in die Gefahr eines Sturzes zu begeben. Wird die Fahrt auf der Rolltreppe

«861

nicht vom ,Vertauen ins Getragenwerden begleitet*>", wie dies heutzutage die

Regel ist, bedarf es des Halts und der Moglichkeit der Stitze.

Auch andere Quellen unter-
streichen das Bediirfnis nach
Halt. Als Beispiel sei eine
Fotografie aus einem Otis-
Prospekt angefuhrt (Abb.
71)%2. Ebenso wie auf der
vorherigen Fotografie bei
Tietz (Abb. 70) ist zu erken-
nen, wie sich die Rolltreppen-

fahrer (in diesem Fall aus-

schlieBlich Méanner) zu bei-

71 ,Early Reno type escalator in Mexico City, Mexico“.
Anfang 20. Jahrhundert. Fotografie aus einer

Firmenschrift, um 1975. lauf klammern und gleich-

den Seiten fest an den Hand-

sam im Stillstand befordert

87 Auch in der bereits erwahnten und abgebildeten Anzeige der ,Fordertechnischen Rund-

schau” ist die Rede davon, dass die Rolltreppe stehend zu benutzen ist.
Der erwéahnte Einsatz von Riechsalz untermauert diese Annahme.

Vgl. dazu: R. Schénhammer: In Bewegung, S. 213 - 215.

80 Epd. S. 215.

%1 Ebd. S. 216.

858
859
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werden. Dem Betrachter wird mit dem deutlichen Griff zu den Handlaufen
suggeriert, dass die Benutzung der Rolltreppe eine sichere Angelegenheit ist,
dass der Handlauf Halt bietet und einen problemlosen Auf- beziehungsweise
Abstieg ermdoglicht. Bezug nehmend auf das von Hallé konstruierte Laufband
ist diese Botschaft an anderer Stelle sogar ausformuliert. Im ,Centralblatt der

Bauverwaltung” von 1898 ist zu lesen:

.Personen, die sich auf dem Aufzug zunachst noch etwas unsicher
fuhlen, brauchen nur die Hand auf ein seitlich angebrachtes Gelander

zu legen, das mit dem Lederstreifen um die Trommel l4uft.*%

Uberhaupt finden sich uberall Hinweise auf die ,Bequemlichkeit*®** der Roll-
treppe und deren gefahrlose Nutzung. Der ,Kolner Stadtanzeiger” beispiels-
weise schreibt hinsichtlich der neuen Fahrtreppe im Warenhaus Hermann
Tietz im Jahre 1925:

,Uber das Wesen der Rolltreppe sei gesagt, dass sie jede Gefahr fir
den Benutzer ausschlief3t. Die Treppe ist in standiger Bewegung und
kann zu jedem Zeitpunkt sicher, bequem und ohne kérperliche

Anstrengung benutzt werden.“%®°

In ahnlicher Weise aullert sich auch Christian Schmitz in der Zeitschrift ,Ge-

werkschafts-Archiv*:

.Die Einfachheit der Konstruktion, die in jeder Hinsicht auf die Be-
guemlichkeit der Benutzer Rucksicht nimmt, ist so vollkommen durch-
gebildet, dass selbst Gebrechliche und Blinde die Treppe ohne Ge-

fahr benutzen kénnen.“8®

Davon, dass selbst ,Gebrechliche” in der Lage sind, Rolltreppen problemlos

zu benutzen, sollten sich im Jahre 1911 die Verkehrsteilnehmer in der Lon-

82 7u dem Foto sind kaum Hintergrundinformationen vorhanden. Die einzigen Auskiinfte fin-

den sich in der Bildunterschrift. Tell me about escalators, S. 8. Der Raum, in dem sich die
abgelichtete Rolltreppe befindet, gibt dem Zuschauer einige Ratsel auf. Betrachtet man die
Haltung der Passagiere, so ist davon auszugehen, dass es sich auch hier um ein fur be-
stimmte Zwecke gestelltes Bild handelt.

Ein schréager Aufzug, S. 604.

864 C. Schmitz: Verkehr, S. 159.

85 Die erste Rolltreppe in Deutschland, S. 27.

86 ¢. schmitz: Verkehr, S. 159.

863

191



doner U-Bahn Uberzeugen: Die Betreiber der Bahn bedienten sich hierfur
eines Mannes namens Bumper Harris. Dieser hatte eine Beinprothese und
wurde von dem Verkehrsunternehmen eingesetzt, um die neu installierten
Rolltreppen in der ,Earls Court*-Station immer wieder hinauf und hinab zu
fahren®®’. Das staunende Publikum konnte mit eigenen Augen sehen, wie
harmlos und einfach es sogar fiir einen behinderten Menschen ist, sich von
der Fahrtreppe transportieren zu lassen. Durch den Vergleich, den die po-
tentiellen Benutzer mit dem behinderten Bumper Harris ziehen sollten, wurden
sie zum Gebrauch der Rolltreppe erzogen, durch die Rolltreppe hervor-
gerufene Angste gewissermaRen ,entdramatisiert’. Mogliche Gefahren des
Stetigférderers wurden mittels der Uberhohung, die Bumpers auRRergewohn-
licher Kdrper dokumentierte, schlie3lich bagatellisiert. Es bleibt zu vermuten,
dass sich viele Verkehrsteilnehmer angespornt fuhlten und ebenfalls den
Schritt auf das bis dato unheimliche Gefahrt wagten, ganz nach dem Motto:

.Wenn der das kann, dann ...".

In &hnlicher Weise sollte wohl auch ein in Japan publiziertes Foto funktionie-
ren. Otis verdffentlichte hier im Jahre 1922 in einer Werbebroschiire eine Ab-
bildung mit Rolltreppen im Mitsukoshi Warenhaus in Tokyo.?*® Das Bild zeigt
Menschen, die die Rolltreppen hinauf und hinab fahren. Das Besondere da-
ran: Wahrend die Manner moderne Méantel, Anzige und Hite tragen, sind die
Frauen ausnahmslos in traditionelle Kimonos gehitillt. Die Aussage der Dar-
stellung scheint klar: ,Jeder kann Rolltreppe fahren! Seht her, selbst in ihren
Traditionen verhaftete Frauen nehmen die moderne Technik der Fahrtreppe

wie selbstverstandlich an und lassen sich von ihr beférdern.«8°

867 Vgl. C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyors, S. 541. Vgl. auch: D. A. Cooper:

Die Geschichte der Fahrtreppe, S. 60. Kurze Vorgeschichte: Bumper Harris, der urspriing-
lich beim Bau der Londoner U-Bahn als Ingenieur fir den Tunnelbau arbeitete, erlitt wéh-
rend der Bauarbeiten einen Unfall, infolgedessen sein Bein amputiert wurde. Er erhielt eine
Prothese und konnte nach einer Genesungszeit wieder an seinen Arbeitsplatz zuriickkeh-
ren. Wenn er nunmehr einen Gang innerhalb der Untergrundbahn entlang lief, konnte ihn
(aufgrund des dumpfen Gerauschs, das seine Prothese beim Gehen machte) ein jeder von
weitem héren. Seine Kollegen gaben ihm daraufhin den Namen ,Bumper Harris". Als
schlief3lich im Oktober 1911 die ersten beiden Rolltreppen nach dem Patent von Seeberger
in ,Earls Court" in Betrieb genommen wurden, erklarte Bumper Harris sich bereit, einen Tag
lang auf dem Stetigforderer zu fahren. Vgl. R. Orton: Moving People From Street To Plat-
form, S. 29f.

Vgl. J. Wosk: Perspectives on the Escalator in Photography and Art, S. 157.

Ebd. Sicher ware es spannend, an dieser Stelle naher auf das Thema , Technik und Ge-
schlecht” einzugehen. Das erwédhnte Beispiel eignet sich in dieser Hinsicht gewiss fur wei-
tere Deutungen. Da es sich aber um ein grundlegendes Problem in der Technikaneignung,
vor allem aber in der kulturwissenschatftlichen Erforschung von Technik handelt und dieses
eine eigene Forschungsarbeit erfordern wirde, sei als weiterfihrende Literatur verwiesen
auf: Buchner-Fuhs, Jutta: Technik und Geschlecht. In: T. Hengartner, J. Rolshoven (Hg.):
Technik - Kultur - Alltag, S. 51 - 80.
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Die Diener, die den Rolltreppenfahrern hilfreich zur Seite standen, das Uber-
reichen von Riechsalz und Brandy, Bumper Harris, der die Rolltreppen mit
Holzbein befuhr sowie die Darstellung japanischer Frauen auf der Rolltreppe -
alle diese MalRBnahmen zielen letztlich darauf ab, Menschen an die Rolltreppe
zu gewohnen, ihnen den richtigen Umgang mit dem technischen Gerat zu
vermitteln. Mit List und Uberzeugungskraft wurde versucht, die ,anfanglich von
Unbehagen, Verunsicherung, Angsten begleitet[e]**”° Aneignung in ihrer emo-
tionalen Pragung abzuschwachen, Kunden und Verkehrsteilnehmer von der

Sicherheit der Rolltreppe zu Uiberzeugen, ihr Vertrauen zu gewinnen.

Neben Ideenreichtum und Kreativitat seitens der Initiatoren dokumentieren die
beschriebenen Handlungen auch die urspriingliche Angst und Unsicherheit,
die den Menschen angesichts der Rolltreppe Uberkommt - eine Angst, die zu-
vorderst auch die Erfinder der technischen Artefakte ereilt. Es scheint, wie
Ernst Bloch darlegt, eine Furcht gegeniber dem Widernatirlichen und
Unbekannten zu sein, in die sich vor allem auch die Angst vor einem mdg-
lichen Versagen mischt, vor einem Unfall.*"* Beleg hierfiir ist der Bericht eines
Reporters, der bei der weiter oben erwahnten Wiedereinfihrung der Rolltrep-
pen in Nicaragua anwesend war und schildert, wie sich ein funfzehnjéhriger
.Housekeeper* weigerte, die rollenden Stufen zu besteigen. Statt dessen
stellte dieser die Frage nach der Sicherheit des Systems: ,What’s going to
keep me from being sucked into the ground down at the bottom of this
thing?“¢”2 Es ist dies nicht zuletzt dieselbe Angst, die erste Eisenbahn- oder
Fahrstuhlfahrer begleitet hat - hier die Angst vorm Entgleisen des Zuges, dort
die Angst vor dem ReiRen des Seils.®”® Die Furcht, dem technischen Gerét
ohnmachtig ausgeliefert zu sein, ,in eine sich schnell bewegende Apparatur
gebannt zu sein, ohne auf diese im geringsten einwirken zu kénnen“®’*, Letzt-
lich geht es um Kontrollverlust, darum, der eigenen Bewegungs- und Hand-

lungsfreiheit beraubt zu sein.®”

870
871
8
873

M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer, S. 117. Erganzung, AM.

Vgl. E. Bloch: Die Angst des Ingenieurs, S. 164.

J. King: A Matter of Perception, S. 87.

Vgl. W. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 75; und: U. Drepper, J. Simmen:
Der Fahrtstuhl, S. 101 - 103.

W. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 75.

875 vgl. dazu auch: F. G. Jiinger: Die Perfektion der Technik, S. 349.
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In diesem Sinne gelten die ver-
schiedenen MalRnahmen der He-
ranfihrung an die Rolltreppe in
erster Linie der Vermeidung und
Bekampfung von Angsten. Ein
letztes Beispiel soll dies noch
einmal unterstreichen. Der Nach-
richtensender n-tv verdffentlicht An-
876

fang 2003 auf seiner Internetseite

folgenden Bericht:

Hilzarach, 8, jaraar 2003

Ein#ug der Moderns
Erste Rolltreppe in o
Kambodscha

In Phnom Penh, der Hawptstadt ’
des bitterarmen Kamnaodscha,

g b es jetzt eine reus
Sensation, dic Rollteppen im
ersten Enkaufszertram des
Landes. "Ich stehe seil cwel
winchen hier, um den Kunden 7u
erkiaren, wie man dis
Raltreppen aerutzt’ betichlel der Assistent des Kaufhauses, Thy
T=.

a1 dieses Sehild rrissen sichd o
Kaimbsdschaner erst gowsnnon.

"Zuerst hakten die Menschen noch Angst, die Rolltreppa zu
benutzen. Einge sclen auch dabei hingafallen” Nach Janrzehnter
des Konflikts und der Terrgrherrschall der kammunistischen Raten
khmer ist das glanzvolle finfstickige Einkaufszentrum in dar
Hauplstadt fii- Kamaoscscha ein wichtiger, slchtbarer Schritk zum
anschluss an die Moderne.

Wicle In Fhnom Penh sind alerdings von der Technik, cie das Haus
hnen als Komfork bielet, noch alcht so recht gherzeugt. "Ich bin
noch nicht so ganz vertraut camit, Ich Fnde es schwierlg, mit der
moderen Technalagie kiar zu kemmen”, sagt ein ehemaliger
Kamer-Soldas, der seine Kinder auf einer 200 Kilometer weiten
kaige mitgerommen hat, nur um ianen die erste Rolltrepas Ihres
Lebans 7u mrigen.

Andere Kunder lehner die Fanrt mit dem Stahiungetim ruidveg

ab. "Ich ke viel zu groBe Angst, de Rolltrepps 2o benutzen”, sagt
Riz1 Da. "Tch nahme die normale Treppe,"

72 ,Erste Rolltreppe in Kambodscha“.
Internetartikel des Nachritensenders
n-tv, 2003.

Ebenso wie die zuvor beschriebenen Szenen dokumentiert der Artikel, mit
welch koérperlichen und emotionalen Anstrengungen der Aneignungsprozess
verbunden war und ist. Die schmerzhafte Erfahrung eines Sturzes zahlt hierzu
ebenso wie die Furcht davor. Folglich wollen nicht nur physische Fahigkeiten
erlernt sein, auch vorhandene Angste miissen iberwunden werden - ein
Prozess, der dem Individuum offenkundig groRe Schwierigkeiten bereitet und
ihm vielfaltige Entscheidungen abverlangt - dariber, wann der erste Schritt
gewagt wird, ob der Handlauf benutzt werden soll, ob man stehen oder besser
gehen soll. Eine ,Reihe offizieller Prifungen und Soloproben” als auch ,beauf-
sichtigte Fahigkeitsbeweise” begleiten den ,mihsamen und aufregenden”

Lernprozess gleichermaRen.?’’

Allerdings ware es zu kurz gegriffen, beschrankte man sich bei der Betrach-
tung des Gewohnungs- und Aneignungsprozesses allein auf die Angste des
Menschen beim ersten Kontakt mit der Rolltreppe. Denn aus vielfaltigen Schil-
derungen lasst sich auch eine gewisse Faszination und Begeisterung fur das
Gerét ablesen: Einem Bericht der ,lllustrated London News* zufolge, wird kurz
nach Einfihrung der Rolltreppen in der ,Earls Court“-Station in London bei-
spielsweise die Beobachtung gemacht, dass U-Bahnfahrer an der Haltestelle

ihre Fahrt unterbrechen, kurz mit der Rolltreppe fahren und anschlieend ihre

878 http:/www.n-tv.de/3092173.html vom 28.07.2003.
E. Goffman: Das Individuum im 6ffentlichen Austausch, S. 330.
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8 Ahnliche Szenen scheinen sich auch andernorts

Fahrt fortsetzen.?’
abgespielt zu haben. Von der Einfihrung der ersten Rolltreppe im Berliner

Warenhaus Tietz im Jahre 1925 berichtet etwa ,DIE WELT":

,Jnd nun eine Rolltreppe! Das Staunen wollte kein Ende nehmen.
Und Kinder gaben sich mit einer einmaligen Fahrt keineswegs zu-
frieden. Sie bestlirmten ihre Eltern, das geheimnisvolle Transportmit-

tel wieder und wieder zu benutzen.“®”®

Und auf der Internetseite von Otis heil3t es Uber den Einbau erster Fahrtrep-

pen auf den Bermudas:

.Die ersten Fahrtreppen auf den Bermuda Inseln waren zwei OTIS 32
UB Escal - Aires. Sie wurden 1974 in dem neuen Geschaft A. S.
Cooper & Son’s auf der HauptstraRe in Hamilton installiert. Zur Zeit
ihrer Installation, sagte Geschéftsfuhrer Edward Cooper, dass viele
Menschen nur in den Laden kadmen, um auf den Fahrtreppen zu

fahren: ,Aber wir haben nichts dagegen einzuwenden. %%

Nicht zuletzt deutet auch die Tatsache, dass erste Reno-Anlagen auf Coney
Island zu Vergnigungszwecken gebaut wurden, darauf hin, dass der Rolltrep-
pe, neben angstigenden Eigenschaften, auch ein gewisser Sensationscharak-
ter innewohnt. Die Automation der Fortbewegung scheint die Menschen von
Anbeginn auch verblifft und in Erstaunen versetzt zu haben. Zudem hat es
den Anschein, als beschere das durch die Rolltreppe erzeugte ,merkwirdige

Kribbeln im Bauch*®!

eine gewisse freudige Erregung. Dass diese von einigen
Menschen empfunden wird, wahrend die Rolltreppe bei anderen schlichtweg
Angst auslost, dirfte in der sehr personlichen Konstitution des Einzelnen be-
grindet sein und hangt davon ab, ,0ob die psychische Struktur der Individuen
offensiv oder defensiv gepragt ist®®. Der grundlegende Unterschied zwischen

beiden Lagern liegt jedoch vermutlich darin, dass das Vertrauen ins ,Getra-

878
879

P. Robertson: The Shell Book of Firsts, S. 60.

W. Sikorski: Als die Treppen laufen lernten, B4.Dass gerade Kinder solch grof3e

Faszination verspiiren, diirfte vor allem daran liegen, dass sie prinzipiell weniger Angste

haben, sich der Gefahren nicht bewusst sind beziehungsweise diese nicht kennen.

80 http://www.otis.com/otis150/section/1,2344, ARC768_CLI9_RES1_SEC3,00html vom
26.09.2004.

8L 4. Frei: Tempel der Kauflust, S. 118.

82 H. Gerndt: Kulturwissenschaft im Zeitalter der Globalisierung, S. 71.
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«883

genwerden“®*” entweder vorhanden ist oder aber fehlt. Furcht und Faszination

sind schlieRRlich zwei Seiten ein und derselben Medaille.

2.1.3. Erste Schliisse

Wie ein Foto von der Freigabe der
ersten Rolltreppe in Hong Kong zu
erkennen gibt (Abb. 73), ist es dieser
.geheimnisvolle kosmische Schre-

Cken“884

, den die Rolltreppenfahrer
beim ersten Tritt aufs Transportgerat
empfinden. In seiner Ambivalenz

weckt dieser in jedem Fall die Neu-

gierde und schafft somit die grund-

73 “First commercial escalator” in Hong Kong 1956. legende Bereitschaft zur Aneiag-
Fotografie aus einer Otis-Firmenschrift, um 1980. 9 9

nung.®®® Die Erwartungen und Reak-
tionen der Benutzer bewegen sich sodann zwischen diesen beiden Polen:
Angst vor einem moglichen Versagen des technischen Artefakts und dem
damit verbundenen Machtverlust einerseits sowie der Lust an seiner

automatisierten, gleichsam betdubenden Bewegung andererseits.

Zwar sind die Grinde derart verschiedener Reaktionen, wie bereits dargelegt,
hauptsachlich in der individuell-psychologischen Konstitution des Einzelnen

sowie unterschiedlichen Erfahrungshorizonten zu suchen®®

(und als solche
nur bedingt erforschbar), dariber hinaus aber sind sie auch Ergebnis
gesamtgesellschaftlicher Aneignungsprozesse. Der Soziologe Karl H. H6rning

schreibt hierzu:

»1rechnik ist keine blof3 &uf3erliche fremde Kraft. Sie steckt weithin be-
reits >>in uns<<, als Wahrnehmungs- und Erfahrungsgeschichte seit

der Kindheit. Jeder einzelne eignet sich zwar je individuell aus seinen

883
884
885

R. Schénhammer: In Bewegung, S. 216.

J. Ortega y Gasset: Betrachtungen uber die Technik, S. 35.

Zu den sehr widerspriichlichen Reaktionen und Erfahrungen in Prozessen der Technikan-
eignung - etwa beim Zugfahren vgl. auch: R. Schénhammer: In Bewegung, S. 91.

Goffman spricht etwa im Zusammenhang mit dem ,Engagement”, das eine einzelne Person
.in einer bestimmten Situation entfaltet®, davon, dass dies ,Sache seines inneren Gefiihls*
sei. Vgl. E. Goffman: Verhalten in sozialen Situationen, S. 45.
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sozialen Zusammenhangen heraus die alltédglichen Dinge und Tech-
niken an, dies jedoch auf der historischen Bewegungslinie seiner Zeit
und Vorzeit. Wir haben es in diesen Fallen mit langfristigen, sehr indi-
rekten Auswirkungen von Technik zu tun, die kollektive Wahrneh-

mungen, Haltungen und Deutungsmuster affizieren und mitformen.“%®’

So umfasst die Zeit, in der erste Rolltreppenanlagen in der westlichen Welt
gebaut und in Betrieb genommen werden eine ékonomische und politische
Phase, die dominiert ist von einem hohen Grad an Technikakzeptanz, eine
Zeit, in der positive Einstellungen zu technischen Geraten weiter verbreitet

waren als die negativen.®®®

Ungeachtet der ,gesamtgesellschaftlichen Offenheit’ Iasst sich aber gerade bei
der Rolltreppe auch beobachten, mit wie viel Skepsis und Scheu das Geréat
anfanglich aufgenommen wurde. Nicht umsonst wurde mit Tricks und Verlo-
ckungen gearbeitet, wenn es darum ging, den potentiellen Rolltreppen-
benutzer aufs Geréat zu bewegen. Vergleicht man demgegeniber den absolut
selbstverstandlichen und unbedachten Umgang mit Rolltreppen in heutiger
Zeit - zu diesem Zweck sei an die Verwendung des Handlaufs erinnert, die
heutzutage eher als Nicht-Verwendung beschrieben werden muss - wird
sichtbar, dass das routinierte Verhalten auch eine Frage der Zeit ist. Vieles
deutet darauf hin, dass es, sofern ein technisches Artefakt prinzipiell Eingang
in das gesellschaftliche Geflige findet, einer gewissen Zeitdauer bedarf, bis

die Gesellschaft es ,komplett’ adaptiert hat:

.Die Technik, die unseren Grof3- und Urgrof3eltern noch eminent
voraussetzungsvoll und problematisch erschien (zum Beispiel Eisen-
bahn, Radio), ist uns Enkeln so selbstverstandlich geworden, dass wir
schwerlich in ihrer Nutzung ,Rationalitéatsiibergriffe’ sehen. Die Tech-

nik, deren Einfiihrung in unseren Elternhdusern stattfand (Auto, Fern-

87 vgl. K. H. Horning: Technik im Alltag und die Widerspriiche des Alltaglichen, S. 82.

88 vgl. W. Konig: Technikakzeptanz in Geschichte und Gegenwart, S. 261, S. 265 - 269.
Konig bezieht sich bei dieser Aussage auf die Zeit der Hochindustrialisierung zwischen
1870 und dem Ersten Weltkrieg. Vor diesem Zeitraum herrschte seinen
Forschungsergebnissen zufolge eine deutlich kritischere Haltung gegentber technischen
Geréten (was etwa dazu beigetragen haben kdnnte, dass erste Patente fur Rolltreppen wie
das von Nathan Ames nicht realisiert werden). Dass in dem von Kdnig benannten Zeitraum
der Hochindustrialisierung freilich auch kritische Stimmen laut werden und das hohe Mal3
an Akzeptanz von diesen durchsetzt ist, darauf weist u. a. Hermann Bausinger hin. Vgl.

H. Bausinger: Perspektiven des Fortschritts, S. 480.
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sehen, Tiefklhltruhe), ist uns weithin so gelaufig, dass ihre Nutzung
inzwischen problemlos verlauft; eher schwanken wir in der Ein-
schatzung bestimmter sozialer Folgen der Nutzung. Erst Uber die
neue Technik unserer Zeit, etwa den Computer, erhitzen wir uns. Das
Vertrauen in die Technik wachst mit ihrem Alter. Nicht aber weil wir
die altere Technik besser verstehen als die neue. Wir haben uns an

sie gewdhnt, wir nehmen sie hin, wir sind mit ihr einverstanden.“°

Im Falle der Rolltreppe hat sich der Gewdhnungseffekt trotz anfanglicher
Angste vergleichsweise rasch eingestellt. Augenféllig wird dies insbesondere
im Hinblick auf die zlugige Verbreitung des Stetigférderers - in Deutschland
insbesondere in den 1920er Jahren sowie nach dem Zweiten Weltkrieg, in den
1950er, 1960er und 1970er Jahren, als Rolltreppen in Bahnhéfen und Kauf-
hausern gewissermalen ,standardmafiig’ eingebaut wurden. Immerhin bringt
es laut Aussage des ,Zeit“-Magazins von 1996 eine deutsche Grol3stadt auf
zirka 500 bis 700 Rolltreppen - ,Tendenz steigend“®®. Im internationalen Ver-
gleich steht Deutschland, was die Zahl vorhandener Rolltreppen anlangt,

sogar an vierter Stelle: hinter China, Japan und den USA.%*!

Allerdings durfen diese statistischen Angaben nicht dariiber hinweg tauschen,
dass sich der Gewodhnungsprozess vor dem Hintergrund auf3erst diffiziler und
subjektiver Strukturen vollzogen hat. In Abhangigkeit vom Alter eines
Menschen, seiner sozialen Pragung, den spezifischen Nutzungszusammen-
hangen und vorhandenen Technikerfahrungen hat er zuweilen sehr verschie-
dene Auspragungen erfahren. Generell scheint sich jedoch bei der Mehrzahl
der Rolltreppenbenutzer sehr bald - vermutlich sogar schon nach der ersten
Fahrt - ein Geflihl von Zufriedenheit und freudiger Selbstgewissheit eingestellt
zu haben. ,We had several trips up the incline.”, schreibt ein Berichterstatter
im ,Engineer* und bezieht sich dabei auf die Benutzung eines Reno-Lauf-

bandes. Weiter heil3t es:

89 K. H. Horning: Technik im Alltag und die Widerspriiche des Alltaglichen, S. 84.

890 R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 16. In Frankfurt am Main dirfte die Zahl der im
Stadtraum befindlichen Rolltreppen bisweilen vermutlich sogar darliber liegen. Alleine die
ortliche Verkehrsgesellschaft VGF verfligt im Jahre 2004 Uber 283 Fahrtreppen. Vgl. Statis-
tische Angaben zu den Fahrtreppen-Stammdaten, S. 1. Auch in Berlin muss die Zahl vor-
handener Rolltreppen deutlich héher sein. Einem Zeitungsbericht aus dem Jahre 1983 zu-
folge, verfugt alleine die Westberliner Verkehrsgesellschaft BVG ,in U-Bahnhéfen und an
Bushaltestellen* iber 296 Fahrtreppen. Vgl. Computer Uberwacht ,Fahrgastbagger”, S. 6.
Vgl. Evans, Richard: Appendix Il - Statistics. In: A. Goetz (Hg.): up down across -Elevators,
Escalators, and Moving Sidewalks, S. 206 — 208, hier S. 207.
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»The motion at first is peculiar, but one soon gets used to it. Some
knowledge is, at first, required to land easily at the top. It is the
change from a moving body to one that is stationary which causes

this. At the second attempt, however, one is an expert at alighting.”®%

An anderer Stelle ist zu lesen:

.Die Rolltreppenanlage braucht keinerlei Bedienung; die Fahrgéste
gewobhnen sich mit Leichtigkeit und mit Vorliebe an dieselbe, nach-
dem die Scheu fur das Ungewohnte und Unbekannte einmal Uber-

wunden ist.“®%

Die Uberwindung der Scheu bedeutet letztlich vor allem einen Vertrauensbe-
weis, ein sich Hingeben an das Gerat. Das sich in aller Regel rasch einstel-
lende Erfolgserlebnis macht die anfangliche Skepsis vergessen. Wenn dem
Rolltreppenfahrer seitens der Fachpresse die Kompetenz und Sachkenntnis
eines ,Experten bescheinigt wird, sobald er sich zur zweiten Fahrt ent-
schlieRt®*, verweist dies nicht nur auf eine enorme Adaptions- und Ver-
dréngungsleistung. Der Passagier wird vielmehr auch in den Kreis derer auf-
genommen, die dem Fortschritt offen begegnet sind. Wer wollte sich ange-

sichts solcher Lorbeeren jemals wieder gegen die Rolltreppe &uf3ern?

Fur die rasche Gewohnung spricht auch ein in der ,Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure” erschienener Bericht aus dem Jahre 1911. Uber die bis

dato in Amerika und Europa gebauten Rolltreppenanlagen heil3t es dort:

.In den meisten Fallen hat sich der Verkehr derart an die Treppe ge-
wohnt, dal3 die festen Treppen fast gar nicht mehr benutzt werden.
Man hat festgestellt, dass 98 vH [von Hundert] Personen die Treppen-

aufziige benutzen.*®®

Diese Aussage lasst sich muhelos auch auf den Umgang mit der Rolltreppe in
heutiger Zeit Ubertragen, wie die stichprobenartigen Untersuchung an der

Bornheimer U-Bahnstation gezeigt hat.

82 Tnhe Reno Inclined Elevator, S. 136.

8 Peniger Maschinenfabrik und EisengieRRerei Aktiengesellschaft, S. 46.
84 The Reno Inclined Elevator, S. 136.

895 Nickel: Treppenaufzlige, S. 1827. Ergénzung, AM.
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2.2. Vom ersten bis zum letzten Schritt: Schwellenangst, Héhenrausch und

flieRender Ubergang

2.2.1. Modernes Ubergangstitual

Das routinemaRige Benutzen der Rolltreppen in der Gegenwart ist nicht nur
durch die Anwendung vorhandener Kenntnisse und die Uberwindung ur-
spriinglicher Angste gekennzeichnet. Zumeist folgt sie, von individuellen Ver-
haltensspielraumen und Variationen abgesehen, einem festen Schema: Men-
schen auf dem Weg zur Arbeit oder beim Einkauf nutzen die Rolltreppe,
indem sie sich dem Gerét zunachst nahern, es in einem zweiten Schritt be-
treten und sich von ihm befordern lassen, es in einem dritten Schritt wieder
raumen, um dann weiterzulaufen und die Rolltreppe schlief3lich hinter sich zu
lassen. Gerade an hoch frequentierten Orten lasst sich dieser Bewegungs-

ablauf immer wieder aufs Neue beobachten.

Betrachtet man im Vergleich dazu den Aufbau der Rolltreppe, so finden sich
entsprechende materielle Zuordnungen: die Bodenplatte oder Landungsstelle
als fester Grund, Stufenband und Handlauf als bewegte Materie, abschlie3end
wiederum eine feste Bodenplatte. Die Konstruktion der Rolltreppe stellt ge-
wissermal3en die gegenstandliche Entsprechung zum Nutzungsablauf dar:
Eintritt - Ubergang - Austritt. Die Handlung der Rolltreppenfahrt steht somit in
augenscheinlicher Ubereinkunft mit den ,rites de passage®, einem Ritual-Kon-
zept, das insbesondere in der franzdsischsprachigen Forschungsliteratur
breite Wirdigung erfahrt und auch von der deutschen Volkskunde immer wie-

der rezipiert wird®®®.

Nicht nur der Verlauf einer Rolltreppenfahrt, auch die gesamtrdumliche und
zugleich funktionale Auslegung des Gerats lassen auf gewisse Parallelitéten
mit einem ,modernen’ Ubergangsritual schlieBen. Denn analog einer festen

Treppe oder Briicke stellen auch die Rolltreppen immer einen Zwischenraum

89% Vgl. Bimmer, Andreas: Brauchforschung. In: R. Brednich (Hg.): Grundriss der Volkskunde.

Einfiihrung in die Forschungsfelder der Européaischen Ethnologie. Berlin 1994, S. 375 —
396, hier insbesondere S. 389; sowie: Bimmer, Andreas: Von Ubergang zu Ubergang - Ist
Van Gennep noch zu retten?. In: Osterreichische Zeitschrift fiir Volkskunde, Neue Serie
103 /2000, S. 15 — 36, hier S. 22 u. S. 28 - 34. Vgl. auch: S. M. Schomburg-Scherff:
Nachwort, S. 236.
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dar und bilden somit den materiellen Rahmen eines Ubergangs. Sie sind im-

mer Weg, nie Ziel, sie sind Distanz, ,Raum zwischen zwei Orten“®®’.

Die beiden Pole des von einer Rolltreppe beschriebenen Zwischenraums sind
vor allem durch ihre vertikale Anlage charakterisiert - dem Oben und Unten.
Lediglich in der Sonderform des Laufbandes oder ,tapis roulant” befinden sich
die Eckpunkte in horizontaler Ausrichtung. In Abhangigkeit vom jeweiligen
Bezugssystem (Warenhaus, Bahnhof, Verwaltungsgebaude etc.) lassen sich
aber noch weitere Pole ausmachen. Ein die Er6ffnung der Londoner U-Bahn
betreffender Zeitschriftenartikel aus dem Jahre 1865 hebt exemplarisch einige

maogliche, sich kontrastierenden Wahrnehmungsraume hervor:

»An triben Nebeltagen scheint es manchmal, als misse man unter
die Erde hinabsteigen, um in London geniigend hell zu sehen, denn
wahrend oben Cabs und Omnibus aneinander rennen, weil die vor-
gesteckte Laterne kaum funf Schritte weit sichtbar sind, herrscht
unten fortwdhrend gleichmafiges Licht, gleichméaRige Warme, Ruhe,

«898

Ordnung.

Die Rolltreppe kann also auch Verbindung sein zwischen hell und dunkel,
warm und kalt, zwischen Strale und Schienenverkehr, Erdoberflache und
Untergrund, zwischen natirlichem und kinstlichem Licht, zwischen verschie-
denen Gerlichen, o6ffentlichen und halbéffentlichen Raumen. Als ,bequeme
Diagonale” und ,Schragstrich im Alphabet der Stadte" vereint sie nichts ganz-
lich, klammert aber ,das Disparate” in Teilen zusammen - im Kaufhaus etwa
die dritte und vierte Etage: ,Herrenkonfektion, Heimwerker, Hobby, Teppiche,
Kleintierbedarf®®®. Ganz gleich, ob diese oder andere Eigenschaften der Roll-
treppe jedem Betrachter einleuchtend erscheinen mégen, als Ausgangs- und
Endpunkte einer Rolltreppenfahrt beschreiben sie haufig Demarkationslinien
zwischen zuweilen sehr divergenten Erfahrungs- und Handlungsrdumen. Die
Fahrtreppe als in der ,Mitte’ befindliches Verbindungselement hat in dieser
Hinsicht nicht nur die Aufgabe einer linearen Verknipfung ,zwischen zwei

«900

Bereichen oder Ereignissen“™", sie erflllt immer auch ,eine Reihe Funktionen

897

s05 J. Rolshoven: Ubergange und Zwischenraume, S. 109.

Zit. nach: R. Schipporeit: Eisenbahn unter der Erde, S. 162. Dariiber, wo der Artikel genau
erschienen ist, macht der Autor keine ndheren Angaben.

R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 16.

A. Paul: Ubergénge, S. 16.
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psycho-sozialer Natur, indem sie etwa Vorbereitungs-, Besinnungs- und Um-

stellungszeit****

gewabhrt.

Bevor im Folgenden ein eingehender Vergleich der Rolltreppenfahrt mit einem
,Ubergangsritual* vorgenommen wird, sollen zunachst die grundlegenden
wissenschaftlichen Erklarungen zusammengefasst und kurz erlautert werden.
Der Name Arnold van Gennep soll dabei am Beginn der Betrachtungen ste-

hen:

Van Gennep, belgischer Anthropologe und Kritiker Durkheims, analysierte vor
rund einhundert Jahren unter Verwendung der vergleichenden Methode
verschiedenste rituelle Praktiken - von Geburts- Uber Initiations-, Hochzeits-,
Bestattungs-, bis hin zu jahreszeitlichen Riten. Er gelangt dabei zu der
Erkenntnis, dass die von ihm als ,Ubergangsriten* definierten Handlungen in
vorindustriellen und industriellen Gesellschaften immer einem Drei-Phasen-
Modell folgen. Sie erfiillen dabei die Funktion der Absicherung und Kontrolle
eines sozialen und raumlichen Zwischenzustandes. Das rituelle Verrichten
dieser Ubergange dient zuvorderst der Stabilisierung und Uberwindung von
fur Individuum und Gesellschaft ansonsten mit Gefahren und Stdérungen
behafteten, zwischenzeitlichen und zwischenraumlichen Umstanden. Die Drei-

Phasen-Struktur I&sst sich im wesentlichen wie folgt erklaren:

LAuf die Trennungsphase, die vom friheren Ort bzw. Zustand I6st,
folgt die Schwellen- bzw. Umwandlungsphase, in der man sich gleich-
sam zwischen zwei Welten befindet. Den Abschlul3 bildet die Anglie-

derungsphase, die in den neuen Ort bzw. Zustand integriert.“**

Van Gennep unterteilt die Ubergangsriten entsprechend in Trennungsriten
(,rites de séperation”), Schwellen- und Umwandlungsriten (,rites de marge®)
und Angliederungsriten, sogenannte ,rites d’agrégation“.*®® Er betont dabei,

dass die drei Phasen, die im Deutschen auch als praliminare, liminére und

%13 Rolshoven: Ubergange und Zwischenraume, S. 111.

902 g M. Schomburg-Scherff: Nachwort, S. 239.
93 vgl. A. van Gennep: Ubergangsriten, S. 21.
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postliminare Phase bezeichnet werden®* - jedoch nicht in allen Kulturen oder

«905 Slnd.

in allen Zeremonialkomplexen gleich stark ausgebildet
Aufgegriffen und weiterentwickelt wurde das Modell Van Genneps von Vertre-
tern der britischen Sozialanthropologie, allen voran Victor Turner. Turner, der
gemeinsam mit Max Gluckman im sidlichen Afrika forschte, widmet seine
Aufmerksamkeit vor allem der mittleren Phase, also der Liminalitat als Schwel-

«906 steht. Aufbauend auf

lenzustand, der ,im Gegensatz zum Statussystem
van Genneps ldee beschreibt auch Turner die Zeit der ,rites de marge” als
einen Ausnahmezustand, in dem ansonsten ubliche Regeln auf3er Kraft
gesetzt, manchmal gar umgekehrt werden.®®” Er betont zudem die
Gleichbehandlung aller an dem rituellen Geschehen teilhabenden Individuen
unter Aufhebung samtlicher zuvor oder danach herrschender sozialer

Verhaltnisse.®®

Ohne an dieser Stelle auf weitere Details eingehen zu wollen, drangt sich bei
naherer Betrachtung der dargestellten Ideen schon eine Ahnlichkeit mit der
Rolltreppenfahrt auf. Gerade das Zugrundelegen raumlicher Ubergange und
die Ausrichtung aller von van Gennep untersuchten Riten an diesen Uber-
gangen lasst es als naheliegend erscheinen, die Fahrt auf der Rolltreppe mit
einem modernen Passage-Ritual zu vergleichen. Zwar ist die Rolltreppenfahrt
zuvorderst technisierte Bewegung zum Zwecke des Ubergangs zwischen zwei
Orten, sie ahnelt aber, was ihre Ablaufe betrifft, vielfach einem ritualisierten
Vorgang. Als Teil einer Ubergeordneten Handlungsabfolge (etwa des Wegs
zum Arbeitsplatz oder eines Einkaufsbummels) verfiigt das Geschehen an
sich Uber diverse Variationsspielrdume, kann je nach Umfeld und handelnden
Personen jeweils verschieden ausstaffiert sein. Im Folgenden soll nunmehr
ein mogliches Muster beschrieben und analysiert werden. Die nachfolgenden
Kapitel werden weitere Verhaltensméglichkeiten darstellen und zum Thema

machen.

904 Vgl. K. Steffen: Ubergangsrituale einer automobilen Gesellschaft, S. 226; sowie S. 327. Im

Zusammenhang mit dem Schwellenzustand ist auch von ,Liminalitat" die Rede. Vgl. etwa:
V. Turner: Das Ritual, S. 95. Die drei Phasen werden daher gelegentlich auch als
praliminal, liminal und postliminal benannt.

A. van Gennep: Ubergangsriten, S. 21.

96 v/ Turner: Das Ritual, S. 103.

%7 sehr anschaulich wird dies in seiner Beschreibung ,bindrer Gegensatzpaare®, mit deren Hil-
fe er mogliche Charakteristika der sich gegentberstehenden Phasen und Umsténde defi-
niert - etwa ,Ubergang / Zustand®, ,Gleichheit / Ungleichheit*, ,Simplizitat / Komplexitat®.

V. Turner: Das Ritual, S. 105.

%% Epd. S. 95f.
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2.2.2. Der erste Schritt.

Schon der erste Schritt auf die Rolltreppe stellt eine Schwelleniiberschreitung
dar. Die ersten Schritte auf die Bodenplatte und anschlielend auf die Stufen
sind Beginn und Einstieg in die Handlung der Rolltreppenfahrt. Sie beschrei-
ben die Trennung des Menschen vom alten Bezugssystem und festen Grund,
sind zugleich ein Akt der Anknlupfung, bedeuten Eingang und Zutritt zu einem
neuen Bezugsystem: In diesem Fall dem maschinellen Stufenwerk. In Analo-
gie zur ,naturlichen’ Umgangsweise mit der Rolltreppe im taglichen Verkehr,
werden auch diese ersten Schritte, das ,In-Beschlag-Nehmen’ des Gerats, zu-
meist vollig selbstverstandlich und ohne vorherige Uberlegungen vollzogen.
Eine sehr anschauliche und zugleich ungewohnt reflektierte Beschreibung
dieser ersten Schwellentberschreitung formuliert Nicholson Baker in seinem

Roman ,Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge*:

,Ohne hinabschauen zu missen, vermochte ich den Augenblick, in
dem ich den Schritt tat, der mich in Kontakt mit den sich bewegenden
Rillen der Rolltreppe brachte, so zu timen, daf3 mein Ful’3 nicht auf
einer Spalte zwischen zwei Stufen landete, sondern mitten auf einer;
und wenngleich wohl jeder in meinem Alter diese Fahigkeit be-
herrscht, war ich doch stolz auf mich, ebenso wie ich stolz auf mich

war, daR ich mir die Schuhe zubinden konnte.“*%°

Howie, der Ich-Erzéhler des Romans, bringt mit diesen wenigen Worten zum
einen den gekonnten, virtuos eingespielten Umgang mit der Schwelle zum
Ausdruck (,Ohne hinabschauen zu mussen..."), er zeigt zum anderen aber
auch eine Besorgnis auf, die sehr viele Menschen beim Tritt auf die Rolltreppe
Uberkommt: Die Beflirchtung, auf einen Spalt zwischen zwei Stufen zu treten
und infolgedessen kippen, vielleicht sogar fallen zu kénnen.”® Beobachtet
man einmal, wie viele Menschen - inshesondere beim Betreten der Rolltreppe
einen kurzen Blick nach unten werfen, wird deutlich, dass sich hinter dem
kurzen Zbégern mehr verbirgt. Offenkundig tritt hier, an der Schwelle, eine
Ahnung, ein Verdacht von Gefahr zutage, der bei aller Routine im Umgang mit

der Rolltreppe noch immer vorhanden ist. Um von Anfang an Halt unter den

99 'N. Baker: Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 102f.
90 Nach Angaben der Firma Schindler stellt der Tritt auf zwei Stufen gleichzeitig eine der
Hauptursachen fir Unfélle dar. Vgl. W. Janf3en: Treppen -Aufziige- Fahrtreppen, S. 171.
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FuRen zu verspuren, kommt es, wie Howie beschreibt, insbesondere auf den
richtigen Zeitpunkt des ,Ab- bzw. Aufsprungs” an. Der richtige Moment des
Schwellenlbertritts scheint somit schon ein Stiick weit Garant fur eine glick-
reiche ,Uberfahrt’ zu sein. Ist der richtige Augenblick indes verpasst, droht die
Gefahr des Gleichgewichtsverlusts, der Haltlosigkeit. Der Auf- und Abgang
beschreibt somit eine Situation, die im Hinblick auf ihre Bedrohlichkeit einer-
seits, andererseits aber auch auf den gebotenen Chancenreichtum nicht
zuletzt im Vergleich mit dem menschlichen Leben und gesellschaftlichen
Konventionen gesehen werden kann. Schlie3lich spiegelt der Zustand der
Haltlosigkeit ein zentrales Credo unserer modernen Lebens- und Arbeitswelt
wider, in der es gilt, gewisse Schritte rechtzeitig zu tun, Ziele ohne Umschwei-
fe zu erreichen und blof3 nicht den ,richtigen Moment zu verpassen’. Allgemein
gebrduchliche Redewendungen dricken dieses Credo unmissverstandlich
aus, beispielsweise wenn davon die Rede ist, dass jemand der ,Absprung

gelingen’, er ,den Absprung schaffen’ muss.

lhre materielle Entsprechung hat die ,praliminale Phase“ in dem Ubergang
vom Boden, Uber die Bodenplatte, hin zum Stufenband. Der feste Boden unter
den FiRen, dessen Beschaffenheit von Linoleumbelag - etwa in einem
Kaufhaus - bis hin zum betonierten oder asphaltierten StralRenbelag reichen
kann, ist gewissermal3en dingliche Manifestation der zu verlassenden Umge-
bung. Von ihr gilt es, sich zu verabschieden. Demgegenuiber bilden die
Bodenplatten, die zumeist aus rostfreiem Stahl oder Aluminium®* bestehen,
eine Art Zwischenmaterie. Hat man die Bodenplatte betreten, hat man den
festen Grund zwar noch nicht geraumt, befindet sich aber auch noch nicht
wirklich auf der Rolltreppe. Erst mit dem nachsten Schritt wird der Aufstieg auf
das Gerat, das ,Einstiegszeremoniell’, in aller Konsequenz vollzogen und

abgeschlossen.

Doch nicht nur formell-architektonisch, sondern auch als Gesamtkonstrukt

bildet der Zugang zur Rolltreppe - ebenso wie die Rolltreppe selbst - eine

Schwelle, die es physisch wie psychisch gleichermaRen zu tiberwinden gilt.”*?

911

o> Zu den verschiedenen Material- und Gestaltungsvarianten vgl. etwa: Schindler 9300, S. 11.

Vgl. hierzu auch: A. Paul: Ubergénge, S. 44 - 49. Paul bezieht sich bei seinen Beschrei-
bungen zwar vornehmlich auf feste Treppen, macht hierbei aber auf die Wechselwirkungen
von architektonischer Ausfiihrung und menschlicher Wahrnehmung aufmerksam. Ahnlich
angelegt, in ihrem Detaillierungsgrad jedoch wesentlich tiefgreifender, ist eine Studie zur
Spanischen Treppe in Rom. Auf eindriickliche Weise werden hier bauliche Gegebenheiten
und die haufig sehr divergierenden menschlichen Aneignungsmechanismen und psycho-
sozialen Komponenten von Schwellenliberschreitungen analysiert. Vgl. Giinter, Roland;
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Der Schwellencharakter, dessen zentrale Merkmale Offenheit auf der einen
und Abweisung auf der anderen Seite sind, tritt in augenfalliger Weise auf
einer Abbildung der ersten Otis-Rolltreppe auf der Pariser Weltausstellung
zutage (Abb. 74).

:.I l|'| '} t( \ i i fﬂ\\l-zl"L[)

TV S HTLEVYATOR COMPANNV
MEW VYOoRW.

i Escalator auf der Pariser
Weltausstellung 1900.

Y Firmenschrift, um 1975.

Ebenso wie bei den Rolltreppen im Warenhaus Wertheim (Abb. 69) und an
der New Yorker Hochbahn (Abb. 52) weist auch hier ein tGber dem Zugang
befindlicher Schriftzug aus grof3en Druckbuchstaben darauf hin, dass es sich
bei dem dahinterliegenden Gerét um eine Rolltreppe der Firma Otis handelt.
Gekonnt wird der Eingangsbereich somit als Werbeflache genutzt. Das fiir den
Zugang und die Schwellenthematik Bemerkenswerte sind jedoch die auf
Podesten stehenden S&ulen zu beiden Seiten des Entrees. Gemeinsam mit
der Schrifttafel bilden sie gleichsam einen Rahmen, lassen den Zutritt zur
Rolltreppe als Pforte erscheinen, die es zu durchschreiten gilt, will man das

Transportmittel benutzen.

Wahrend die Sockel dem Augenschein nach uber einen quadratischen

Grundriss verfugen und an ihren Frontseiten mit einem Kassettendekor ver-

Wessel, Reinink; Gunter, Janne: Rom - Spanische Treppe. Architektur - Erfahrungen -
Lebensformen. Hamburg 1978.
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sehen sind, sind die aufgesetzten S&ulen rund gehalten und an ihrer
Oberflache glatt poliert. Wie dem Katalog der Ausstellung ,Up, down, across"”

13 und drften in

zu entnehmen ist, waren die Saulen aus Gusseisen gefertigt
dieser Form sicher einzigartig sein. Die am oberen Rand der Saulen befind-

lichen Kapitelle sind ihrer Formsprache nach ionischer Art.

Die Ubertragung antiker Schwellensymbolik auf das technische Geréat Roll-
treppe erscheint aus heutiger Sicht befremdlich und unangebracht. Werden
hier doch zwei Bereiche zusammengebracht, die kontrarer nicht sein kénnten:
Rolltreppe und Gotteshaussymbolik. Dabei lassen Saulen und Kapitelle auf
die heute schwer nachvollziehbare Glorifizierung des technischen Artefakts
schlie3en, bringt die Umrahmung doch zum Ausdruck, welch auf3erordentliche
Wertschatzung das technische ,Wunderwerk’ zur Jahrhundertwende erféhrt.
Die Rolltreppe als neuartige Bewegungsmaschine wird dem staunenden
Publikum der Weltausstellung gleichsam als Wesen mit Ubernatirlichen, ja
gottlichen Eigenschaften présentiert. Ihr geradliniger Verlauf von unten nach
oben, quasi empor zu ,héheren Spharen’, lasst den Betrachter den Eindruck
gewinnen, als fuhre das Gerat direkt hinein in das ,Allerheiligste’ des sie um-
gebenden Raumes. Aus Sicht eines am Ful3e der Rolltreppe stehenden
Betrachters erinnert die Aufmachung sehr an das biblische Bild der Himmels-
oder Jakobsleiter®** (Abb. 75). Diese verbindet und trennt zugleich Erde und
Himmelreich, scheidet Sunder und Schwache von den ,Guten, unbeirrbar

héhersteigenden“?*>.

,und ihm traumte; und siehe, eine Leiter stand auf
der Erde, die rihrte mit der Spitze an den Himmel,
und siehe, die Engel Gottes stiegen daran auf und

nieder..;“91®

75 ,Jakobs Traum*. Darstellung in der
,Bry-Bibel von Isfahan. 1643-1646.°*

913

o1t J. Wosk: Perspectives on the Escalator in Photography and Art, S. 141.

Vgl. dazu: P. Dinzelbacher: Die Jenseitsbriicke im Mittelalter, vor allem S. 141 - 158.
Vgl. ferner: F. Mielke: Handbuch der Treppenkunde, S. 284.

P. Dinzelbacher: Die Jenseitsbriicke im Mittelalter, S. 141.

96 1. Mose 28.

917" Zu den verschiedenen Darstellungsformen der Himmelsleiter vgl.: P. Dinzelbacher: Die
Jenseitsbricke im Mittelalter, insbesondere S. 141 - 148.
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Doch nicht nur die Anlage auf der Pariser Weltausstellung transportiert die
Metapher der Rolltreppe als ,Weg zum Himmel'. Auch in heutiger Zeit findet
sich diese Analogie - etwa im Musikstiick ,Moving Staircase To Heaven“¥®,
Der Komponist und Didgeridoospieler Martin Schmauder macht darin Rhyth-
mik und Gleichtakt der fahrenden Stufen zur Grundlage seines Sticks: ,Das
vorliegende Stlick ist aus einer Laune heraus entstanden, nachdem ich am
Stuttgarter Hauptbahnhof eine Rolltreppe entdeckte, die einen wunderbar trei-
benden Rhythmus spielte. Und warum nicht auf einer Rolltreppe in den Him-
mel fahren?“® Auch der Kinderbuchprotagonist Benjamin Bliimchen und
seine Freunde schreiten in einer ,Weihnachtstraum“-Erzahlung Uber eine
lange Rolltreppe gen Himmel, um dort dem Weihnachtsmann die Wunsch-
zettel der Kinder zu Uiberreichen.’® Diese Beispiele wie auch die Saulen am
FulRe der Otis-Rolltreppe und ihre mit dem Bild der Himmelsleiter und einem
Tempelbau verknipfte Metaphorik filhren einmal mehr vor Augen, dass das
Betreten der Rolltreppe immer auch eine Grenziberschreitung ist, dass am
FulRe der Rolltreppe nicht nur der feste Boden, sondern ein ganzes Bezugs-

system verlassen und ein neues betreten wird.

Zwar ist der in Paris durch das S&ulenensemble angezeigte Schwellencha-
rakter des Zugangsbereichs bei heutigen Rolltreppen auf die Bodenplatte
beschrankt, der Akt des Schwellenubertritts als solcher aber ist (abgesehen
von den beschriebenen Gewohnungseffekten) gleich geblieben. Gerade der
Schritt auf die Bodenplatte, der nicht selten von einem dumpfen Gerdusch
begleitet wird, lautet die Rolltreppenfahrt ein. Trotz aller Gewthnung scheint
es nicht selten gerade dieser Moment des Eintritts zu sein, auf den sich der
Benutzer besonders konzentriert. So lasst sich des o6fteren beobachten, wie
Passagiere beim Heranschreiten an das Gerat, gerade aber beim Betreten der
Rolltreppe ihren Blick auf den Ubergang von Bodenplatte und Stufe richten,
dann kurz zégern®! und Halt suchend den Handlauf ergreifen. Auch Rolltrep-
penhersteller haben erkannt, dass die Konzentration des Benutzers in der
ersten Phase der Rolltreppenfahrt auf die Bodenplatte gerichtet ist. Sie nutzen

die Flache daher zunehmend fiir die Abbildung ihres Firmenlogos ( Abb. 76) -

918

o1 Musik-CD: Suedwind. Sueddeutsche Didgeridoo-Compilation. Klangrausch, Lied-Nr. 4.

CD-Booklet der Musik-CD: Suedwind. Sueddeutsche Didgeridoo-Compilation. Klangrausch,
S. 3.

Horspielkassette Benjamin Blimchen, Nr. 52: Der Weihnachtstraum.

Wie dieses Verhalten auch den Verkehrsfluss und die Forderleistung beeinflusst,
beschreibt Wilhelm JanfZen. Vgl. W. JanBen: Treppen - Aufziige - Fahrtreppen, S. 172.
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eine Strategie, die inzwischen auch von Warenhaus- und Rolltreppenbetrei-

bern erkannt und zu Werbezwecken genutzt wird (Abb. 77 / 78).

g W
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76 Logo des Fahrtreppenherstellers 77 | 78 Markenzeichen eines Rolltreppenbetreibers auf der
O & K auf der Bodenplatte einer Anlage. Bodenplatte einer Otis-Vorfuhranlage. Fotografie 2003.

Fotografie 2004.

Doch ganz gleich, welche Initialen auf den Bodenplatten abgebildet sind: Sie
sind nicht nur Werbemittel und Willkommensgruf? an die Rolltreppenfahrer, sie
sind auch Zeichen einer Grenziberschreitung. Ebenso wie die Bodenplatten
an sich, signalisieren auch die Logos, dass der Benutzer das bisherige
Bezugssystem verlasst und sich nunmehr dem automatisierten, zwischen-
rdumlichen Terrain zuwendet, sich dem Gerat Gberantwortet. Hier, am Zugang
zur Rolltreppe, wird aktive und selbstbestimmte Kdrperbewegung abgeldst
zugunsten einer zumeist passiven, maschinengesteuerten Rhythmik, die

natiirlich auch Abhéngigkeit bedingt®™?.

2.2.3. Die Transitphase

Ist der Schritt auf die Rolltreppe getan, schlie3t sich, wenn wir uns an das
Ritualmodell van Genneps anlehnen wollen, die liminale Phase an - der Ab-
schnitt der Rolltreppenfahrt, in dem die eigentliche mechanisierte Bewegung

,Zwischen zwei Welten“®%?

vonstatten geht. Hier hat sich der Benutzer dem
technischen Artefakt voll und ganz Uberantwortet. Den Transport von einem
bestimmten Punkt zu einem anderen uberlasst er nun gré3tenteils dem Gerat.
Der Rolltreppenfahrer nimmt die Rolle eines ,Schwellenwesens®, eines

924

.Grenzgéngers*" ein. Er befindet sich nicht mehr am Ausgangspunkt seines

Weges, hat das Ziel aber auch noch nicht erreicht. Der aul3enliegenden Um-

922 ygl. dazu auch: F. G. Jiinger: Die Perfektion der Technik, S. 133.
923 A v. Gennep: Ubergangsriten, S. 27.
924 v/, Turner: Das Ritual, S. 95.
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gebung ein Stick weit entriickt, ver-
weilt er in einem interimistischen, bei-
nahe mystischen Zustand. Dabei ist
er an das technische Gerat gebun-
den. Alleine oder gemeinsam mit
anderen Rolltreppenfahrern vollzieht
er den Ubergang. Unabhéngig davon,
wie sich das Verhalten der Benutzer
im Einzelfall gestaltet - im Gegensatz
zur préa- und postliminalen Phase ist
wahrend der Uberfahrt eine klare
Grenze zwischen dem Innen und dem
Aul3en, zwischen dem technischen

Gerat und dem zu durchschreitenden

Raum auszumachen. Balustraden

_ o 79 “The Escalator“, Gemalde von
markieren als Grenzlinien vor allem Mari-Louise van Esselstyn, 1943/44.

die Entriickung von der normalen

Welt, also von den Bezugsraumen, in welchen sich die Fahrtreppen jeweils
befinden. Die Rolltreppe stellt sich somit als eine von den aufReren Gegeben-
heiten vermeintlich abgeschlossene Sphéare dar - eine Tatsache, die sich in
ahnlicher Weise auch bei anderen Verkehrsmitteln beobachten lasst®.
Katharina Steffen etwa hat den Zustand der Entrickung im Bezug auf eine

nachtliche Taxifahrt beschrieben:

,Die Grenze zwischen auf3en und innen verschéarft sich, die, die
drinnen sind, ricken sich naher; sie teilen die wahrend des Trans-
portes verstreichende Zeit und die Optik. Man tut gleichsam einen
Schritt zuriick und betrachtet die Auf’enwelt mit einer gewissen

Distanziertheit.“9%®

Nicht nur eine gewisse Distanz zu der zu durchschreitenden Umgebung teilt

die Rolltreppe mit anderen Transportmitteln. Auch die Tatsache, dass sich

%5 Hervorzuheben ist hierbei die Arbeit des Verkehrspsychologen Rainer Schdnhammer, der

im zweiten Teil seiner kulturanalytischen Betrachtungen von Fortbewegungsmitteln den Zu-
stand der Entriickung fur Flugzeuge, Eisenbahnen, Automobile und weiter Transportmittel
ausmacht und beschreibt. Vgl. R. Schénhammer: In Bewegung, vor allem S. 72 - 74 und
S. 101 - 111.

96 K. steffen: Ubergangstituale einer automobilen Gesellschaft, S. 222.
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Menschen wéahrend der Fahrt auf der Rolltreppe haufig sehr nahe kommen,
obgleich sie sich sozial womdglich voneinander unterscheiden, zahlt zu den
Merkmalen und Bedingungen einer Rolltreppenfahrt. Im Gegensatz zum Auto-
mobil, erst recht aber im Vergleich zum Fahrstuhl, scheint der Zustand der
Entriickung bei der Rolltreppe ein gebrochener zu sein. Einerseits ist der Fah-
rer zwar von der Umgebung getrennt, befindet sich in einer Art zwischen-
weltlichem Bereich, andererseits jedoch kann er bestimmte Einflisse seiner
Umgebung wahrnehmen - Gerliche, Lichtverhaltnisse und Gerdusche etwa.

Nichtsdestotrotz erfahrt er den durchmessenen Raum mit gewissem Abstand.

Seine ,Mitfahrer’ sind dem Roll-
treppenfahrer in aller Regel
fremd. Dennoch rickt er mit
ihnen auf sehr engem Raum
zusammen, wird ihm ,die kleine
Welt innerhalb des Geféhrts

«927

handgreiflich nahe Ebenso

wie Taxifahrer und Fahrgast oder

die Insassen eines Zugabteils
80 Auf der Rolltreppe. lllustration aus einem teilt auch der Rolltreppenfahrer
amerikanischen Kinderbuch, 1948. mit den vor und hinter ihm ste-
henden Personen den Blick auf
die Umwelt. Die Geschwindigkeit, der gemeinsame Weg, das gemeinsame
Ziel, die Umgebungstemperatur, Lichtverhéltnisse und Gerdusche bilden ver-
einigende Elemente einer Rolltreppenfahrt. Es kann daher angenommen
werden, dass die Rolltreppe vielfach eine kollektive Verbundenheit zwischen
den Benutzern erzeugt und dadurch ein Gefuhl der Sicherheit und wohligen
Selbstvergessenheit vermittelt. Nach seinen Gedanken wahrend einer Roll-
treppenfahrt befragt, antwortet ein Kdlner Abiturient: ,Wenn man mit einem
fremden Menschen diese Fahrt gemeinsam macht - das ist oft schon. Ich hat-
te manchmal Lust, ihn anzusprechen.“®?® Aber nicht immer wird die Nahe zum
anderen so positiv bewertet. Vielmehr kann gerade die Enge auch Ekel und
Angst hervorrufen, die die Fahrt unangenehm, teilweise auch gefahrlich wer-

den lassen.

927" gchonhammer im Bezug auf die Zugfahrt. R. Schénhammer: In Bewegung, S. 126.

8 R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 14.
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Doch ganz gleich, wie sich der Ubergang im Einzelnen gestaltet, die ge-
meinsamen Erfahrungen und Wahrnehmungen lassen sich nicht einzig auf die
Umgebung der Rolltreppe beschréanken - sie betreffen vielmehr auch das
technische Gerat selbst. Das unterschwellige Vibrieren des Stufenbandes, das
gleichméRige Rattern der Rollen und Schienen, das einténige Motorenge-
rausch und die vom Handlauf beschriebenen Wellen- und FlieRbewegungen
gehodren ebenso zu den kollektiven Empirien einer Rolltreppenfahrt wie der

Raum und das Bezugssystem, in dem sich das Transportmittel befindet.

Gerade der transitorische Zwischenraum und die in ihm stattfindende eigent-
liche Uberfahrt bilden eine Erlebniswelt, deren Merkmale trotz aller Unschein-
barkeiten diverse Verhaltensdirektiven auf die Benutzer austiben. Sieht man
einmal von gehetzten Berufspendlern ab, die in teilweise atemberaubendem
Tempo die Rolltreppe hinauf- oder hinabsprinten, um in letzter Sekunde ihren
Zug zu erwischen, so lasst sich vielfach beobachten, wie Passagiere auf der
Rolltreppe geradezu versinken in einen Zustand der Kontemplation und ruhi-
gen Selbstvergessenheit. Ruhig, auf einer Stufe stehend, lassen sie sich vom
Bewegungsapparat befordern und gleiten sogleich ab in eine der &ul3eren
Umgebung voéllig entriickte Gemiutslage, eine Verfassung zwischen ,Traum

und Wachzustand“%?°,

Das ansonsten geschatftige Treiben scheint fir viele Benutzer auf der Rolltrep-
pe in den Hintergrund zu geraten. Der schnellen Schrittes zurlickgelegte Weg
zur Arbeit ist fur die Zeit des Ubergangs unterbrochen. Die betriebsame, h&u-
fig als stressig empfundene Zielorientierung kann auf der Rolltreppe plétzlich
in eine andere, zuweilen gar kontrdre Stimmungslage umschwenken. Die
Hektik des Alltags scheint flr kurze Zeit von einer Vielzahl der Rolltreppen-
fahrer abzufallen, Entspannung und Gelassenheit werden wéahrend des kurz-
weiligen Interims auf Gesichtern und in Gesten deutlich - eine Tatsache, die
auch die Autoren des ,Zeit-Magazins beobachtet haben und zum Vergleich
der Rolltreppenfahrt mit einem Kurzurlaub veranlassen®®. Nicholson Bakers

Ich-Erzahler Howie indes beschreibt den Zustand der Entriickung wie folgt:

,und wenn ich nach diesen ersten Monaten bei der Arbeit wieder ein-

mal in ein Warenhaus kam, betrachtete ich die bewegungslosen brei-

929 4. Jeggle: Inseln hinter dem Winde, S. 43.
° R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf , trepp ab, S. 16. Im selben Artikel ist besagter Vergleich
auch von einer der interviewten Personen angefuhrt. Ebd. S. 12.
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ten Rucken der Kaufer vor mir auf der gedrangten Schrage mit neuem
Interesse, und ich entspannte mich mit ihnen: es war natirlich, es war
verstandlich, es war vertretbar, in dieser Trance des motorisierten
Aufstiegs durch Einzelhandelsarchitektur gleich einer Steinbiste auf
den Osterinseln zu verharren. Schon recht friihzeitig stellte ich auf der
Fahrt zur Haushaltswarenabteilung, wo ich mir zwecks Vervollkomm-
nung meiner Kiche zu meiner Teflonpfanne einen Revere-Kochtopf
kaufen wollte, sogar meine Einkaufstaschen (die einen Anzug, ein
Hemd, eine Krawatte und, in einer kleineren Extratiite von Radio
Shack, ein langeres Telefonkabel enthielt) auf der Stufe neben mir ab

und schloR fiir einen Augenblick die Augen.“%**

Howie, dessen Wohlbefinden und ,blindes’ Vertrauen in das Gerat als exem-
plarisch gelten darf, verfallt wahrend der Fahrt in einen Trancezustand, wie
Baker es formuliert. Seiner eigenen Lebens- und der ihn umgebenden
Konsumwelt entrickt, schliet er die Augen, lasst sich gewissermal3en
,blindlings’ tragen. Die Rolltreppe ist fiir ihn Gelegenheit und Raum fiir einen

Tagtraum.

Dass es sich bei Bakers Beschreibung um ein allgemeines Ph&nomen
handelt, von dem fast jeder Rolltreppenfahrer mehr oder weniger erfasst wird,
zeigen die diversen Standortanzeigen. In Warenh&usern beispielsweise lasst
sich beobachten, dass die Zahlen der Stockwerke am Fuf3e der Rolltreppen in
die Bodenplatten eingelassen sind. Sie machen dem Benutzer seinen momen-
tanen Standpunkt kenntlich, geben Aufschluss Uber die wahrend der Fahrt

augenscheinlich in Vergessenheit geratene eigene Position.

Es stellt sich die Frage, worin diese Art der Entriickung und Selbstvergessen-
heit begrindet ist und worauf das hierflr notwendige Vertrauen beruht. Wie
lassen sich ,Trancezustand’ und Traumerei wahrend der Uberfahrt erklaren?
Und inwiefern ist die Rolltreppe als zugrundeliegendes raumliches und
maschinelles Interim in dieser Hinsicht moglicherweise gegensténdliche
Manifestation ganz allgemeiner menschlicher Sehnsuchte und Wiinsche? Der
Philosoph und Psychologe Ludwig Klages, der in seiner 1914 vero6ffentlichten

932

Studie ,Charaktere der Traumstimmung und des Traumes*“ verschiedenste

9L N. Baker: Rolltreppe Oder die Herkunft der Dinge, S. 167f.
92 | Klages: Vom Traumbewusstsein, S. 5.
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Anlasse fir trdumerische, der Wirklichkeit entriickte Gemitsverfassungen

benennt, definiert drei wesentliche Bedingungen fir Traumstimmungen:

«933 «934

.pathische Passivitat*”°, ein ,Gefuhl des Fernseins und ein ,Gefuhl der
Fliichtigkeit“®®*. Klages beschreibt die Motive einer ,trdumerischen Stimmung*

zusammenfassend:

-Eine Hingegebenheit, die jeden Widerstand der Selbstbehauptung
schmilzt, Fernblau Uber allen Gegenstanden und ihr Gebettetsein in
einen Strom des Vergehens, in den wir mitversinken: aus diesen drei
Féaden ist der Schleier gewoben, durch den der tagwache Geist die

Welt ,wie im Traum’ erblickt.“9%®

In Abhangigkeit vom Bezugssystem (ob Warenhaus oder Bahnhof macht hier-
bei einen Unterschied) und in Anlehnung an persoénliche Gemiitslagen scheint
sich eine Vielzahl von Rolltreppenfahrern wahrend des eigentlichen Uber-
gangs in einer solchen Verfassung zu befinden. Maschinell, d.h. in passiver
Haltung bewegt, brauchen die Passagiere sich nicht lAnger auf den Weg und
die mit ihm verbundenen Hirden zu konzentrieren, sind korperlich wie psy-
chisch gleichermalRen entlastet. Die Rolltreppenbenutzer lassen sich gleich-
sam in den ,Schol} des Transportapparates’ fallen und entgehen so jedweder
Anstrengung und Mihe. Sie Ubertragen ihre Verantwortung an ein maschi-
nelles Konstrukt und lassen sich, nunmehr inaktiv, fast schon apathisch von
diesem beférdern. Doch scheint gerade in dieser Einfachheit und Vertrautheit
der eigentliche Schlissel zum Verstandnis des Gerates zu liegen. Denn, so
mdchte man fragen, spricht nicht gerade die Rolltreppe ein tief im Menschen
verankertes Bedurfnis an - das Bedurfnis nach Geborgenheit, Schlichtheit und
Verstandlichkeit? Ist es nicht jene Sehnsucht nach Klarheit und Bequem-
lichkeit, der hier auf eindeutige Weise Rechnung getragen wird? Schaffen
Rolltreppen nicht gerade dem Wunsch nach Entlastung und Entbindung aus

der eigenen Verantwortung Raum?

93 Epd. S. 12. Mit dem Begriff der ,pathischen Passivitat* bezeichnet Klages einen Zustand, in

dem sich der Mensch ,den Eindriicken hingegeben* fiihlt. ,Sie [die Eindriicke] scheinen
meinen Wirkungsdrang zu l6sen, meinen Willen einzuschléfern und selbst nur umso stérker
zu werden, als mein Gefiihl des Daseins vor ihnen dahinschwindet.” Ebd. S. 13.
Ergéanzung, AM.

%% Ebd.

95 Ebd. S. 15. Vgl. hierzu auch: R. Schonhammer: In Bewegung, S. 121.

96 | Klages: Vom Traumbewusstsein, S. 15.
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In jedem Fall gewahrt die durch die Automation gewonnene Untétigkeit den
notigen gedanklichen Freiraum, Phantasien zu entfalten oder aber einfach nur
,abzuschalten’. ,Die Maschine schenkt uns eine DreiRigsekundenpose des
Stillstands und absorbiert gleichzeitig das Gefuhl fir Entfernungen und We-
ge“®’, formuliert das ,Zeit“-Magazin und benennt damit neben der physischen
Passivitat schon den zweiten von Klages angeflihrten Punkt - das ,Gefiihl des
Fernseins”. Im Falle der Rolltreppe manifestiert sich dieses in der zwischen-
weltlichen, vom gewohnlichen Handeln abgegrenzten Situation des Fahrers
und wird illustriert durch die Grenzziehung mittels der Balustraden. Die Raume
des Davor und Danach, in denen der Rolltreppenfahrer in aller Regel langer
verweilt als auf der Fahrtreppe selbst, werden zum ,Aul3en’, wahrend das von
den Balustraden umschlossene Stufenband das vorubergehende ,Innen’ be-
schreibt. Und obgleich sich die Entfernung von der Aul3enwelt gar nicht als
eine solche erweist, da diese dem Fahrer zumeist ebenso vertraut ist wie das
innerweltliche technische Artefakt, wird sie im Moment der Rolltreppenfahrt
von den Benutzern mit einer gewissen Distanz wahrgenommen. Aller Nahe
zum Trotz erscheint sie ihm als etwas Fernes, seiner augenblicklichen

Lebenswelt Entriicktes.

Die Wahrnehmbarkeit des Aul3en beschrankt sich zuvorderst auf das Sehen,
Horen und Riechen, und nur durch das maschinelle Gewand hindurch ist das
AuRBen der Rolltreppe fassbar. Zwar in Bezug auf die Eisenbahnreise, aber
ebenso zutreffend auf die Rolltreppe, beschreibt Klages das dem ,Geflhl des
Fernseins“ zugrundeliegende Erleben von Auf3en und Innen mit folgenden
Worten: ,mit der Gegend, durch die ich fahre, komme ich nicht in die nahe

Beriihrung, welche das Schreiten erfordert“%,

Schlie3lich stellt sich wahrend einer Rolltreppenfahrt auch das dritte von
Klages angefuhrte und die ,Traumstimmung“ evozierende Moment ein: das
,Gefuhl der Fluchtigkeit®. Ein Geflhl, das sich zuvorderst darauf griindet, wie
der Rolltreppenfahrer die aufRerhalb der Rolltreppe befindliche Umgebung
sieht. Wahrend er selbst sich in Ruheposition befindet, nimmt er das Aul3en
als Aneinanderreihung bewegter Bilder wahr. Je nach rdumlicher Lage des
Transportmittels und der Mdglichkeit, den Blick schweifen zu lassen, erscheint

das Aul3en als eine Art Landschaft oder Kulisse oder aber auch als ein ihm

97 R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf , trepp ab, S. 17.
98 Klages: Vom Traumbewusstsein, S. 14. Hervorhebungen im Original.
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nahes, voruberziehendes ,Bildband’ aus Menschen und Architekturelementen.
In jedem Fall aber verfliichtigen sich diese Bilder ebenso rasch wieder wie sie
aufgetaucht sind, und noch ehe sich der Fahrer auf das eine einlassen kann,
wird ihm schon ein anderes Bild geboten.

Neben den von Klages angefiihrten Bedingungen und Faktoren der Traum-
stimmung tragt noch ein weiterer Wesenszug des Geréates dazu bei, den
Rolltreppenfahrer wahrend des eigentlichen Ubergangs in eine Art ,Trance-
zustand’ zu versetzen: So muss auch das ,leise hammernde Geréusch*®*°,
das Rolltreppen in aller Regel von sich geben, als fur die Entriickung zutrag-
lich aufgefasst werden. Abgesehen von zuweilen unregelmalig auftretenden
Geréauschen (die beispielsweise durch das Schleifen eines Stufenelements an
einer Balustradenwand hervorgerufen werden kdnnen), gestaltet sich die nor-
male ,Rolltreppenmusik’ als monotones Rauschen, das noch am ehesten
dann bewusst wahrgenommen wird, wenn die Rolltreppe gerade aus dem Zu-
stand der Ruhe anfahrt.**° Ebenso gleichférmig, wie sich die in ihrer Endlos-
schleife umlaufenden Stufenelemente in ewiger Wiederkehr aus dem Boden
erheben, um am anderen Ende wieder zu versinken, ist auch das durch den
Motor und das Zusammenspiel der einzelnen Bauteile entstehende Gerdusch.
Entsprechend den zugrundeliegenden baulichen Elementen und den sich im-
mer wiederholenden Bewegungen folgt auch die ,Rolltreppenmusik’ einem im-
mer gleichen Rhythmus, spielt gleichsam im Takt der Motoren. Sie beinhaltet
weder HOhen noch Tiefen. Sie erhélt dadurch einen eigenartig besanf-
tigenden, fast schon paralysierenden Charakter, der sich offenkundig rasch

auf den Rolltreppenpassagier Ubertragt.

Alles in allem beschreibt die Rolltreppenfahrt eine Art Ausnahmezustand, des-
sen Eigenheiten auf die Benutzer haufig eine narkotisierende Wirkung aus-
Uben und sie - ahnlich anderen Fortbewegungsarten - in ,eine Art Trunken-
heit“**! versetzen. Der mechanisierte Ubergang von einem Ort zum anderen
vermittelt ihnen die Gewissheit einer sicheren Uberfahrt, ist ihnen vertrauens-
volle Verheil3ung fur eine gliickreiche Passage. Sind die Rolltreppenfahrer erst

einmal in Phantasien und Trdumereien versunken, gewahrt ihnen das tech-

939 N. Baker: Rolltreppe Oder die Herkunft der Dinge, S. 94.

940 Uberhaupt scheint mir das ,Rauschen’ als ein Phanomen, das semiotisch betrachtet zuwei-
len die Ubertragung von Informationen stért und unterbricht, das sich in natiirlichen Um-
weltbedingungen (Meeresrauschen, Rauschen von Laubblattern etc.) ebenso aufspiiren
lasst wie bei technischen Ubertragungsstérungen - beim Fernseher, Radio oder auch Tele-
fon, ein fir die kulturwissenschaftliche Forschung aul3erst interessantes Thema zu sein.

%1 M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer, S. 126.
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nische Gerat Raum und Gelegenheit zu individuellen Gedanken- und Erlebnis-

welten.

2.2.4. Der letzte Schritt. Oder: Die Wiederangliederung

In der dritten Phase der Passage-Handlung, die durch den Moment des Uber-
tritts von den bewegten Stufen auf den festen Grund charakterisiert ist, gilt es,
das Gerat zu verlassen, sich der ,neuen’ Umgebung anzupassen. Ralf Hoppe

beschreibt diesen Umstand mit folgenden Worten:

,Jnd dann, rund dreil3ig Sekun-
den spater, ebnet sich das
Stufenband. Drohend taucht
vor uns der schartige Schlitz
auf, ein grines Schimmern im
Zahnmaul. Man erwacht aus
dem erstarrten Passiv - aber
nicht erfrischt und gestarkt.
Sondern stolprig und unerldst.
Kanalisiert und verdrossen, so

setzt man seinen Weg fort.“**?

81 Der letzte Schritt. Fotografie 2004.

Der zitierte Abschnitt macht deutlich, dass die finale Schwelleniiberschreitung
zuweilen als unangenehm und schroff empfunden wird. ,Stolprig und unerlost”
kommt der Rolltreppenfahrer an, um seinen urspringlich geplanten Weg
fortzusetzen, seinen Geschaften weiter nachzugehen. Der griine Lichtschein
zwischen den letzten Stufen verweist dabei einmal mehr auf den tréu-
merischen Gemiitszustand, in welchen die Uberfahrt den Benutzer versetzen
kann. Aus diesem muss der Fahrer nun, am Ende der Fahrt, geweckt und auf

den sich anschlieRenden Ubergang vorbereitet werden.

%2 R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf , trepp ab, S. 17.
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Im Gegensatz zu den zuvor stattfindenden Handlungsablaufen geht das Ver-
lassen des Gerates und der Wiedereintritt in die Umgebung offenkundig mit
einer gewissen Ernlchterung einher. Wéahrend die Fahrt an sich als ,Befrie-
dung’ wahrgenommen wird, gestaltet sich die Wiedereingliederung in das Ge-
schehen des jeweiligen Bezugsystems eher als Missvergnigen, ja kleines
Argernis. Vom Menschenbagger®™® ausgespuckt, sieht sich der Rolltreppen-
fahrer plétzlich wieder mit sich und seiner Umwelt konfrontiert. Konnte er eben
noch geistesabwesend in Traumereien und Phantasien versinken, sich gege-
benenfalls an einen anderen Ort versetzen oder einfach nur ,abschalten’,
muss er sich nun wieder auf seine Umwelt, den vorgegebenen Weg konzen-
trieren. Es qilt, sich den Hurden und Herausforderungen des Alltags zu stellen.
Nonchalance und Entriickung, Bequemlichkeit und der vermeintliche Zustand

der Sicherheit gehéren fortan der Vergangenheit an.

82 Am Ende des Laufbandes. Karikatur von Louis, 1985.

Auch in den Worten der Publizistin Ursula Ullrich klingt EnttAuschung dartber
an, dass der traumerische und ,lustvolle’ Teil der Fahrt am Ubergang vom be-
wegten auf den festen Grund beendet ist und die Strenge des Alltags einmal

mehr ihren Fortgang nimmt:

~Wo die Treppe sich glattet und im Boden verschwindet, erfasst mich
wieder Strudel. Kein lustvolles Schauen mehr, sondern Selbstbehaup-

tung -15944

Die Wiederangliederung geht in beiden Schilderungen mit einem gewissen

Verdruss einher. Der abschlieBende Ubertritt wird als abruptes, unangeneh-

3 Die Metapher des Baggers verwendet auch Hans-Georg Noak. Vgl. H.-G. Noak: Rolltreppe
abwarts, S. 26.

94 U. Ullrich: Rolltreppenbekanntschaften, S. 103.
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mes Ende einer wohligen Passage wahrgenommen - eine Tatsache, die seit
jeher die Gemuter von Rolltreppenfahrern und Rolltreppenproduzenten erhitzt
und beschéftigt: Wie historische Beschreibungen erster Rolltreppenmodelle
belegen, wird schon in der Entstehungszeit viel Wert darauf gelegt, den
letzten Schritt und damit die Fahrt als Ganzes moglichst sanft und unmerklich
ausklingen zu lassen. Einem unvermittelten, ja holprigen Ubertritt soll mittels

technischer Raffinesse entgegengewirkt werden:

»So0bald nun eine Stufe oben im ersten Stock angelangt ist, greift ein
daselbst befindlicher feststehender Kamm von Metall von gleicher
Breite wie die Stufe mit seinen Zahnen in die Licken zwischen den
Stdben der Stufe ein, so dass die auf die oberste Stufe gehobene
Person nunmehr auf den feststehenden Zahnen des Kammes steht
und kaum gewahr wird, dass die Stufe unter ihm sich beugt und wei-

ter bewegt.“**

Als missten kinftige Benutzer von Rolltreppen in besonderem MalRe auch
von der Gefahrlosigkeit und Bequemlichkeit der Ubergange uberzeugt wer-
den, finden sich auch in anderen Artikeln zahlreiche Beschreibungen dieses

Vorgehens. Im ,Zentralblatt der Bauverwaltung” etwa ist vermerkt:

»,Am oberen Ende hat man nur néthig, ruhig auf dem Lederstreifen
stehen zu bleiben: man wird dann sicher und ohne Gefahr auf den

festen Boden abgesetzt, ohne daf ein Abspringen erforderlich ist.“9¢

An anderer Stellen ist von einem ,allmahlichen Ubergang“**’ die Rede, bei

H948

dem man ,sanft abgesetzt wird und scheinbar unmerklich festen Boden

betritt.%*°

Letztendlich unterstreichen all diese Formulierungen, dass am Ende einer
Rolltreppenfahrt ein geradezu gewaltsamer Bruch stattfindet. Es gilt, die kor-
perliche Passivitat wieder in Aktivitdt umzuwandeln; die Bewegung wechselt

von einer maschinengetriebenen hin zu einer leiblichen; Traumstimmungen

945
946
947
948
94

Bewegliche Treppen, S. 972f.

Ein schréager Aufzug, S. 604.

C. Michenfelder: Neuere Transport- und Hebevorrichtungen, S. 45.
Neue Fahrtreppe, S. 273.

Vgl. auch: Der Roll-Fuf3steig, S. 1038.

©
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und eine moglicherweise voribergehende ,geistige Abwesenheit’ missen
plotzlich der realen Welt des Verkehrsgeschehens weichen; das rhythmische
Zusammenspiel von Bewegungsapparat und Korper, die Dyade von Maschine
und menschlichem Leib wird aufgelost. Personen, die eben noch eng beiein-
ander standen und einen gemeinsamen Weg zurlickgelegt haben, trennen
sich am Ende der Fahrt, um wieder ihren ganz individuellen Wegen nach-
zugehen. Eines ist jedoch gewiss: Bereits an der nachsten Stral3enecke, am
Ende des Warenhausrundgangs oder am nachsten Tag wartet die nachste

Rolltreppenfahrt  und verlangt nach  Wiederholung des Rituals.
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2.3. Die zwanghafte Richtungsweisung.

2.3.1. Aufwarts - Abwarts als lebensweltliche Allegorien

e r =x e

aufwarts

e ———es NS, o~ i
83 ,aufwarts”. Hinweisaufkleber an einer Verkehrsrolltreppe, 2005.

Die Aufkleber mit der Aufschrift ,aufwarts” (Abb. 83), die sich zuweilen auf den
Balustraden am oberen und unteren Ende von Verkehrsfahrtreppen finden
und haufig durch sogenannte ,Traffic Lights“®*° ersetzt werden, sie verweisen
auf die Fahrtrichtung des Gerétes, demonstrieren dem Benutzer: ,Hier geht es
hinauf'. Gelegentlich wird die Richtungsweisung durch einen Pfeil vor dem
Wort verstérkt. Demjenigen, der sich in eben diese Richtung bewegen moch-
te, ist die Aufschrift Einladung und Aufforderung zum Betreten der Fahrtreppe,
demjenigen, der den Aufkleber am oberen Ende erblickt und eigentlich hinab

mdchte, ist er Hinweis, dass dies nicht seine Richtung, nicht sein Weg ist.

In einem im ,Handelsblatt* erschienenen Artikel ,Shop’n Roll - Frequenz am
laufenden Band“ erklart der Autor Jens Peters: ,Rolltreppen stehen fir den
Weg nach oben, fir das Moderne, fur Transparenz und Leichtigkeit, flr

Sicherheit, Aufstieg und Erfolg“®®*. Auch wenn der Autor eine der beiden

90 otis 506 NCE, S. 7. ,Traffic Lights* heiRen jene beleuchteten Zeichen, die dem Benutzer

kenntlich machen, ob eine Rolltreppe in die von ihm gewiinschte Richtung féhrt oder nicht.
Wahrend sich die Bezeichnung der Leuchtsignale von dem englischsprachigen Wort fiir
Verkehrsampel ableitet, somit also Bezug zu dem Lichteffekt nimmt, lehnt sich die Form-
sprache der Zeichen an die Symbolik von StralRenverkehrszeichen an. Ein weil3er Pfeil auf
einem blauen, runden Grund etwa deutet dem Benutzer, dass er das Geréat betreten kann.
Ein weiRer Balken auf einem roten, runden Grund zeigt ihm an, dass sich die Stufen nicht
in seine Richtung bewegen, er sie also nicht benutzen kann. Bemerkenswerterweise wird in
der Ablésung von Schriftsprache hin zu einer Zeichensymbolik auf bereits im Stralenver-
kehr - als EinbahnstralRenzeichen - etablierte Bilder zurlickgegriffen. Im Gegensatz zu den
Begriffen Auf- und Abwarts gehen diese zugleich mit einer ,sinnlichen’ Reduktion einher.
Schwingen mit den Wértern Auf- und Abwarts noch gewisse Konnotationen eines Auf- und
Abstieges im Sinne von hinauf / hinab mit, so stellen sich die Bildzeichen lediglich als Ge-
bzw. Verbote zur Benutzung dar. Zwar sind sie fur ein internationales Publikum leichter ver-
stéandlich, sie markieren aber zugleich ein zunehmendes MaR an Vereinheitlichung und
Gleichschaltung - ein Punkt, der im Rahmen des Kapitels tGiber Rolltreppenspezifische
Piktogramme noch zur Sprache kommen wird.

%1 3. Peters: Shop'n Roll, S. 40.
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Richtungsweisungen ausklammert, verdeutlichen seine Worte doch, dass das
Auf- und Abwarts (nicht nur der fahrenden Stufen) mehr beschreibt als eine
blof3 raum-zeitliche Vertikalverbindung zwischen zwei Ebenen der Verkehrs-
struktur. Wie in der Gegeniberstellung von Rolltreppe und Himmelsleiter
bereits erwahnt, kann das ,Aufwarts’ ebenso ein ,nach oben’ in einem
sinnbildlichen, religidsen Zusammenhang meinen - als ,Aufwarts’ zu héheren
Machten, zu Gott. Es kann aber auch einen sozialen, gesellschaftlichen oder
beruflichen Aufstieg bedeuten - etwa in der allegorischen ,Karriereleiter’. Das
Aufwarts ist sodann immer auch verheif3ungsvolle und erfolgversprechende
Prophezeiung. ,Im mythischen Verstandnis wird eine Zone der Macht erahnt,

hoch, hell, iberlegen, vielleicht géttlich: der uranische Raum."?>?

84 ,abwarts". Hinweisaufkleber an einer Verkehrsrolltreppe, 2005.

Demgegenuber bezeichnet auch das Abwarts einen Weg, eine Richtung (Abb.
84), die von einer Rolltreppe beschrieben werden kann. Es ist Verbindung hin
zu tiefer gelegenen Ebenen. Auf die Frage, woran er auf einer Rolltreppe
denke, antwortet ein junger Koélner Kinstler: ,Das ist die Fahrt bergab, in den
Hades, ins Getdse der Stadt. Wo mich vielleicht eine rauschhafte Nacht
erwartet...“*®, Das Abwarts, also ein Herunter, eine Passage in eine unter-
weltliche, von diabolischer Dunkelheit markierte Sphéare? Wolfgang Meisen-
heimer findet hierfiir eine anschauliche Formulierung: ,Fihrt der Ubergang
nach unten, so kann sich in ihm Ohnmacht ausdriicken, Ergebenheit oder
Unterwerfung: mythisch gehort die Tiefe dem Volk, den Unterdriickten, dem
Dunkel der Erde: chthonischer Raum. ,Nach oben gehen’, das heil3t mog-
licherweise hinaufstiirmen, aufstreben, abheben, erobern; ,Nach unten gehen’

vielleicht fallen, hinabstiirzen, verschwinden.“*** Und weiter:

-m mythischen Verstandnis fuhrt die Himmelsleiter auf den heiligen

Berg, die Glaubigen steigen ins gottliche Helle. Unten dagegen droht

92 . Meisenheimer: Treppen als Biihnen der Raumgestaltung, S. 17.

93 R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 10.
%4 W. Meisenheimer: Treppen als Bilhnen der Raumgestaltung, S. 17.
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der Hoéllenschlund, wartet das Dunkel, liegt das Jammertal des Le-
bens. Treppen fihren also auf den Berg oder in den Schacht, zur

Sonne hinauf oder in die Erde hinab.“®*®

In der analytischen Psychologie wiederum steht Oben fir Geist, fir Bewusst-
sein. Das Unten hingegen ist Umschreibung des Triebhaften und Unbe-
wussten, der Tiefen der menschlichen Seele - jener Tiefen also, die es zu
ergriinden und zu durchschreiten gilt, will man zu wahrem Bewusstsein ge-
langen.®*® Das Abwarts stellt in diesem Zusammenhang eine Notwendigkeit
zur Erlangung geistiger Starke und Klarheit dar, ist demnach Voraussetzung
fur das Aufwarts.

Schlie3lich dominiert auch ,(i)n den legitimen, den machtvollen Diskursen
Uber Kultur [...] immer noch eine Topographie, die oben Geist, Kopf, Ideal
lokalisiert, unten Physis, Sinnlichkeit, Materie.“®>” Doch bei allen konnotativen
Unterschieden, die das Oben und Unten, die entsprechenden Richtungs-
anzeigen und Verbindungswege bezeichnen, bei aller Divergenz ist ihnen

doch inharent, dass es um Macht- und Ohnmachtverhéltnisse geht.

2.3.2. Technische Innovation und ordnende Starke

Mehr noch als ,gewdhnlichen’ Treppen aus Stein oder Holz und ebenso wie
den allegorischen Leitern wohnt gerade modernen Rolltreppenanlagen jene
Richtungsweisung inne - ,sie filhren uns entweder hinauf oder hinunter*®®,
geben den Weg in die eine oder die andere Richtung vor. Im Gegensatz zu
feststehenden Treppen nimmt die Richtungsweisung von Rolltreppen und
Fahrsteigen dabei geradezu zwanghafte Zige an: Ist das Gerat einmal
betreten, gibt es allenfalls fur sehr kraftige, geschickte Menschen ein Zurick -
gegen den Strom. Ansonsten gilt es, den eingeschlagenen Weg so fortzu-
setzen, wie er vom Stufenband vorgegeben ist. Denn ebenso wie zahlreiche

andere Verkehrsmittel und -wege kennt auch die Rolltreppe ,nur eine einzige

%5 Ebd. S. 18ff. i

9% vgl. hierzu: C. G. Jung: Uber die Archetypen des kollektiven Unbewussten, S. 28ff.

Vgl. auch: U. Jeggle: Zum ,Unbewussten” in der volkskundlichen Kulturwissenschaft, S. 28.
K. Maase, B. J. Warneken: Der Widerstand des Wirklichen und die Spiele sozialer Willkr,
S. 18.

M. Scharfe: Wegzeiger, S. 7.
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sinnvolle Bewegungsrichtung [...], die nach vorn“*®°. Dies schlieRt jedoch nicht
aus, dass Rolltreppen aus technischer Sicht betrachtet, auch umschaltbar sind
und ihre Richtung wechseln kénnen. Sie kénnen nicht nur aufwarts, sondern
auch abwarts fahren. Beide Aspekte - der Zwangscharakter und der Fahrt-
richtungswechsel - sollen im Folgenden untersucht werden. Zu Beginn steht

dabei die Mdglichkeit der Richtungséanderung im Fokus der Betrachtungen.

Die Fahrtrichtungsanderung einer Rolltreppe setzt grundsatzlich die tech-
nische Mdglichkeit des Auf- und Abwarts sowie des Umschaltens voraus.
Letztere scheint zwar von Anfang an geplant gewesen zu sein®, allerdings
spricht vieles daflr, dass in der Frihzeit der Rolltreppe die Anlagen vornehm-
lich dem Aufwértsfahren dienten.?®* In Meyers GroRRem Konversations-Lexikon
von 1904 ist etwa vermerkt: ,Fahrtreppe, bewegliche schiefe Ebene zur Befor-
derung von Personen in héhere Stockwerke.“*” Im Escalatoren-Katalog der
Firma Otis aus dem Jahre 1929 hingegen ist auch die Rede von auf- und ab-

wartsfahrenden Rolltreppen:

JAls die Hohen, auf welche die Fahrgaste mittels Escalatoren be-
fordert wurden, sich vergroRerten, wurde es notig, weitere Hilfsmittel
zu ihrer Abwartsbeférderung vorzusehen, denn die Leistungen der
Fahrstihle waren dem erhdhten Abwartsverkehr nicht mehr
gewachsen, und die logische Folge war der Gebrauch von abwarts-
fahrenden Escalatoren. Diese erleichtern in groRerem MalRe den
Verkehr der hinabfahrenden Kundschaft, und es ist jetzt tblich, in

allen Fallen auf- und abwartsfahrende Escalatoren aufzustellen.“%®

Auch, wenn es noch einige Jahre dauern sollte, bis es allgemein tblich wurde,
Rolltreppen fur beide Fahrtrichtungen einzusetzen, gibt es bereits im Jahre

1903 eine erste doppellaufige Rolltreppe in Boston®“. Auch im éffentlichen

959
960

O. F. Bollnow: Mensch und Raum, S. 105.

Vgl. etwa das Patent von Wheeler: Elevator. Patentschrift des United States Patent Office,
S. 2.

Ein Hinweis darauf findet sich unter anderem in Alfred Wieners Dissertation tiber das Wa-
renhaus. Vgl. A. Wiener: Das Warenhaus, S. 152. Auch in der Berichterstattung iber erste
Rolltreppen auf der Pariser Weltausstellung ist davon die Rede, dass diese lediglich ein
Stockwerk hinauf fahren. Vgl. H. Kreamer: Das XIX. Jahrhundert in Wort und Bild, S. 70.
Meyers GroRRes Konversations-Lexikon, S. 280. Hervorhebung, AM.

Escalatoren, S. 10.

Diese wurde aller Wahrscheinlichkeit nach in einem Warenhaus installiert. Vgl. H. Frei:
Tempel der Kauflust, S. 119. Vgl. auch: J. Peters: Shop’'n Roll, S. 42. Beide Autoren
machen leider keine ndhren Angaben darliber, wo genau sich die Anlage befindet.
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Verkehrswesen, an Bahnhodfen und Haltestellen der Hoch- und Untergrund-
bahnen, scheint sich der ,Abwartstrend’ neben den aufwartsfahrenden Trep-
pen vergleichsweise rasch etabliert zu haben. Von der Londoner Earls Court

Station etwa wird im Jahre 1911 berichtet:

~Wahrend die eine der beiden Treppen dauernd dem Aufwartsverkehr
dient, lauft die andre fur gewohnlich abwarts, kann aber, und das ist
sehr bemerkenswert, umgeschaltet werden und nun entweder ver-
wendet werden, um die Leistungsfahigkeit der Anlage fur die wich-
tigere Aufwartsbewegung zu verdoppeln oder bei Betriebsstorung die

Aufwartsfahrtreppe zu ersetzen.“%®

Die Mdéglichkeit des Umschaltens, die an dieser Stelle erstmals erwahnt wird,
ist grundsatzlich bei allen modernen Anlagen gegeben. In der Praxis jedoch
wird nur selten davon Gebrauch gemacht. Laut Aussage von Fachleuten®® ist
es zweckmafig, eine Rolltreppe nur in eine Richtung laufen zu lassen, da sich
die einzelnen beweglichen und viele der unbeweglichen Bauteile der Fahrt-
richtung anpassen, sich - wenn auch nur minimal - Gber die Jahre hinweg ver-

formen.

Neben technischen Argumenten dirften die Anlagenbetreiber, sprich Ver-
kehrsbetriebe und Warenh&duser, sicher noch weitere Griinde gegen ein
Umschalten der Fahrtreppen anflhren: Bedenkt man beispielsweise die
Verwirrung, die entstiinde, wenn etwa am Frankfurter Hauptbahnhof eine der
Hauptrolltreppen plétzlich ihre Richtung anderte, wirde dies garantiert eine
Minderung der Forderleistung, wenn nicht gar schwerwiegendere Probleme
nach sich ziehen. Aus diesem Grund gibt es nur sehr vereinzelt, an Orten mit
geringem Verkehrsaufkommen, Rolltreppen, die ,vom Benutzer wechselseitig

’ Ansonsten

sowohl auf- als auch abwarts benutzt werden* koénnen.%
existieren fur beide Fahrtrichtungen jeweils getrennte Rolltreppen, die haufig

nebeneinander angeordnet sind.

965

o Nickel: Treppenaufziige, S. 1827.

Ich beziehe mich hierbei auf ein Gesprach mit Walther Schliter und Dirk Siegert, Monteur
und Auditor bei der Firma Otis, am 17.06.2004.

Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 57. Hier wird eine solche umschaltbaren Anlage in einem
Munchner U-Bahnhof erwahnt. Auch von den insgesamt 283 Fahrtreppen der Verkehrsge-
sellschaft Frankfurt am Main fahrt lediglich eine sowohl auf- als auch abwarts. Vgl. Statis-
tische Angaben zu den Fahrtreppen-Stammdaten, S. 1.
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Fur die Rolltreppenbenutzer hat die Festlegung der Richtung den praktischen
Nutzen der Gewohnung. Sie wissen genau, welche Treppe sie verwenden
mussen, um zur né&chsten Verkehrsebene zu gelangen. Fur die Betreiber der
Anlagen indes erfillt die zwanghafte Richtungsweisung dagegen noch andere
Zwecke. Wie hinsichtlich des Einsatzes von Rolltreppen in Warenhausern
bereits erwahnt wurde, steht die Flihrung der Ful3géangerstrome im Mittelpunkt
ihres Interesses.”®® Als ,zuverlassige Wegweiser zum potentiellen Warenan-

gebotu969

, S0 der Slogan eines Herstellers, oder als Richtungsweiser an den
Knotenpunkten des Massenverkehrs verrichten Rolltreppen fir sie vor allem
wichtige Zirkulationsaufgaben. Das Auf und Ab ihrer Stufen, das weder ein
Verweilen, ein Verirren, noch eine Kehrtwende zulasst, ermdglicht schlie3lich
die Kalkulation individueller und kollektiver Bewegungsablaufe, macht sie flr
Verkehrsbetriebe, Warenhduser und Ausstellungsorganisatoren berechenbar.
George Strakosch bringt diesen Sachverhalt auf den Punkt, wenn er schreibt:
.There is no better way to steer people in a given path in a building than by

providing an escalator.*?"°

Zudem gewahren die Rolltreppen einen weitestgehend reibungslosen Ver-
kehrsfluss, was der Berichterstatter Lohl bereits in seiner ,fiktiven Reise in das
Freiburg des Jahres 1980“°"* als vorteilhaft anerkennt. Im Zusammenhang mit

dem ,laufenden Band’ formuliert er im Jahre 1890:

.Der Fulgénger betritt also auf der einen Seite den in unendlicher
Bewegung befindlichen Birgersteig, fahrt Gber die Briicke und verlaft
ihn auf der anderen Seite; der Verkehr ist ein fortwahrender und so
geregelter (ein Band dreht sich hinlber, das andere heriber), dalR

Stoérungen niemals vorkommen koénnen [...].“9"

Was L6hl noch in visionarer Voraussicht erdacht hat, ist bisweilen langst allge-
mein anerkannt, wird von Verkehrsplanern und Warenhausbetreibern gleicher-
mal3en angestrebt. Rolltreppen und Laufbander spielen in ihren architek-

tonischen und 6konomischen Planungen seit langem eine grol3e Rolle. Festle-

968 Vgl. etwa: G. Wirbitzky: Rolltreppen und Rollsteige im Blickwinkel neuzeitlicher FuRganger-

fuhrung, vor allem S. 113.

Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 3.

G. R. Strakosch: Vertical Transportation, S. 173.
9L A, Hartmann: Freiburg 1900, S. 139.

972 ohl: Freiburg im Friihling 1980, S. 34f.
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gungen, wie viele Anlagen wo installiert werden, welche Férdermengen sie
erfullen, welche Richtungen sie bedienen sollen, erfolgen demgemass nach
exakten Kalkulationen.’”® Um die bestmdgliche Auslastung der Anlagen zu
erreichen, flieBen in die Berechnungen prazise Daten Uber Infrastruktur,

Nutzungszusammenhange und architektonische Besonderheiten ein.

Was aber flr die einen ein Mehr an Planungssicherheit darstellt, geht fir die
anderen, gemeint sind hiermit die Rolltreppennutzer, mit einem enormen,
wenn auch oft unmerklichen Verlust an persénlicher Freiheit einher: der Frei-
heit selbstbestimmter Bewegung®’*. Im Zusammenhang mit seiner Geschwin-
digkeitskritik spricht Paul Virilio auch von einer ,allgemeinen Zahmung der
Lebewesen und ihrer Zuordnung zu bestimmten planmafigen mechanischen
Funktionen“*”®. Ein Richtungswechsel ist, sieht man zunachst von gelegent-
lichen, zumeist jugendlichen ,Geisterfahrern’ ab, gewissermalRen unmaglich.
Der Entschluss zur Verwendung des technischen Gerats ist unab&nderlich.
Die Hinweisschilder ,aufwarts* / ,abwarts und die an neueren Modellen
installierten Leuchtsignale, ja die gesamte Rolltreppe - als Einbahnstral3en-
system mit vorgegebenem Takt und Weg - sind, ebenso wie der ,systema-
tische Wegzeiger®, Mittel ,praziser und fehlerfreier und zeitverlustfreier

Zirkulation. Nun ..., so Martin Scharfe im Hinblick auf den Wegespfeil am

StraRenrand, ,kann es sich [...] keiner mehr leisten, sich zu verirren“®’®.

Schliel3lich bleibt aber festzuhalten, dass der Einbahnstralencharakter fir die
Benutzer nicht einzig und allein restriktive Folgen hat. Vielmehr liegen ihm
auRBerst ambivalente Annahmen zugrunde. Mittels ihrer Richtungsvorgabe
definieren Rolltreppen zwar ein fest determiniertes Ziel, beschreiben einen
unumkehrbaren Weg. Dieser schafft aber in seinen geradlinigen, einfachen
Eigenheiten nicht zuletzt auch Orientierung und Klarheit. Lediglich vor Antritt
der Fahrt gilt es eine, wenn auch unwiderrufliche, Entscheidung dartber zu
fallen, ob man sich in die vorgegebene Richtung bewegen mdchte und sich zu
diesem Zweck dem Gerat anvertraut. Alles weitere folgt fest definierten

Regeln. - Ganz im Gegensatz zu einem Ful3marsch, wo auch zwischendrin

3 Genauere Angaben Uber die Bedingungen und Voraussetzungen von Verkehrsplanungen

und Rolltreppenprojektionen finden sich in: H. Ronner, F. Kélliker, E. Rysler: Zirkulation,

S. 127. Vgl. auch: W. JanRen: Treppen - Aufziige - Fahrtreppen, S. 158 - 180.

Friedrich Georg Junger etwa formuliert: ,denn Freiheit ist eigene Bewegung“. F. G. Junger:
Die Perfektion der Technik, S. 350.

5 p_Virilio: Fahren, fahren, fahren ..., S. 10.

9% M. Scharfe: Wegzeiger, S. 34.
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noch Uber eine Anderung des Weges, ein Abbiegen, eine Abkurzung oder
eine Ruckkehr zum Ausgangspunkt entschieden werden kann. So gesehen
bescheren Rolltreppen ihren Nutzern auch eine Art Entlastung. Dass diese
jedoch nicht immer als solche wahrgenommen werden und das unwillkirliche
Auf und Ab der Stufen zuweilen auch als auf3erst unangenehm empfunden
wird, zeigen die folgenden Ausfihrungen. Durch den Einbahn-
stralRencharakter evozierte, scheinbar zuféllige zwischenmenschliche Begeg-

nungen stehen dabei im Mittelpunkt des Interesses.

2.3.3. Die Unausweichlichkeit der menschlichen Begegnung

... die GewilSheit, dal? Bob und
ich einander immer néher ge-
bracht wurden, er auf der Roll-
treppe nach unten und ich auf
der nach oben, dazu bestimmt,
uns ungefahr auf der Mitte zu
begegnen, sechs Meter hoch in
der Luft und inmitten einer
riesigen, gruftartigen Eingangs-
halle aus rotem Marmor, wo wir
Blickkontakt aufnehmen, nicken
und etwas murmeln oder ver-
steinert ins Leere starren oder

so tun mufdten, als priuften wir,

85 ,Auf der Rolltreppe I1“. Grafik von
Volker Benninghoff, 2003. mit der Rolltreppe denn plau-

was auch immer auf einer Fahrt

siblerweise der Prifung bedurf-
te, um uns so durch diese Sekunde erzwungener Nahe zu mogeln,
als gabe es den anderen gar nicht, womit wir dann durch die schlichte
Tatsache, dal3 wir noch keine Nettigkeiten ausgetauscht hatten, auf
eine noch hohere Ebene der Betretenheit geraten wirden - diese

Gewissheit erfiillte mich mit verzweifeltem Widerwillen.“®”’

97 N. Baker: Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 98f.
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Das, was Nicholson Baker hier als unerwiinschtes Zusammentreffen seines
Protagonisten Howie mit dessen Widersacher Bob beschreibt, ist gewisser-
malen Resultat der geradezu ,repressiven Eigenschaften’ von Rolltreppen,
allem voran ihrer zwanghaften Richtungsweisung. Menschen, die sich an-
sonsten aus dem Weg gehen wirden, stehen in der beschriebenen Situation
ploétzlich auf dem gegeniberliegenden mechanischen Stufenband, fahren
langsam, aber stetig aufeinander zu. Der Mangel an Rickzugsmdglichkeiten,
das stete aufeinander zusteuern und die Gewissheit der Begegnung verleihen
dem Ganzen einen neurotischen Zwangscharakter. Manch einem Leser stockt
der Atem, wenn Howie mit ,verzweifeltem Widerwillen* dem Treffen entgegen
sieht, letztlich aber nichts dagegen unternehmen kann. Denn trotz seiner
Aversionen gegen Bob vermag er es nicht, gegen die Rotationen und

Bewegungen des Transportapparates anzugehen.

Eine vergleichbare Szene, in der der Protagonist ebenfalls der Richtungs-
weisung durch das Gerat machtlos ausgeliefert ist, findet sich in Hans-Georg

Noaks Jugendroman ,Rolltreppe abwérts*:

LAber in der Nacht traumte Jochen. Er fuhr die Rolltreppe abwarts,
und plétzlich sah er unten, am Ful3e der Treppe, einen Angestellten
mit einem Blndel Papiere in der Hand. Er sah Uber den Rand seiner
Papiere hinweg Jochen abwartend entgegen. Jochen drehte sich um
und wollte die Rolltreppe hinauflaufen, doch die Stufen kamen ihm
entgegen, und Menschen versperrten ihm den Weg; er kam nicht vom
Fleck, seine FiRe trafen immer wieder nur dieselben Stufen, und
unten wartete der Mann mit den Papieren; Jochen hatte ihm den
Ricken zugewandt und sah im Traum doch sein selbstzufriedenes
Lacheln, das sagte: Du kommst nicht weg, mein Junge, dich kriegen

wir schon...“9"®

Wahrend Howie sich mit der gegebenen Situation abzufinden scheint, seinem
Schicksal gewissermalien beharrlich entgegengleitet, unternimmt Jochen ei-
nen verzweifelten Fluchtversuch - die Rolltreppe hinauf. Er stemmt sich gegen
die Maschinenkraft, sucht so der Abwartsbewegung zu entkommen. Ohne Er-

folg. Jochen tritt auf der Stelle, kommt nicht gegen die Macht des richtungs-

98 H.-G. Noak: Rolltreppe abwarts, S. 38. Hervorhebung im Original.
229



weisenden Stufenbandes an. Schlief3lich gibt es auch fur ihn keine Mdglich-
keit, zu entfliehen. Ebenso wie Howie ist auch Jochen der sich abzeichnenden

Begegnung gnadenlos ausgeliefert.

Was aber des einen Leid, ist des anderen Freud: Eine dritte, in diesem Fall
musikalisch transportierte Begebenheit macht dies deutlich. In seinem Lied
»Auf der Rolltreppe” beschreibt Achim Reichel eine ebenfalls tragische, aber

zugleich leidenschaftliche Rolltreppenbegegnung:

Auf der Rolltreppe

wie komm ich an dich ran
wo ist der Rickwartsgang
auf der Rolltreppe im Kaufhaus

Du tratst in mein Leben
ich ging fast zu Boden
Auf er Rolltreppe im Kaufhaus

du nach unten - ich nach oben

hab mir nach dir den Kopf verdreht

auf der Rolltreppe im Kaufhaus
du nach unten - ich nach oben
hoppla ich ware fast geflogen

Zwischen uns hat es geknistert
mein Herz schrie Feuer

auf der Rolltreppe im Kaufhaus
du nach unten ich nach oben
hast aus deiner Hand

mir'n Kuss zugehaucht

auf der Rolltreppe im Kaufhaus
du nach unten - ich nach oben
hoppla ich ware fast geflogen

Werde ich dich je wieder
je wiedersehen
Werde ich dich je wieder
je wiedersehen

vielleicht im Fahrstuhl oder im Supermarkt

in der Schlange an der Kasse
oder am Wechselautomat

du nach unten - ich nach oben
renne gegen den Strom

doch es gibt kein zurlick

auf der Rolltreppe im Kaufhaus
du nach unten - ich nach oben
hoppla ich wéare fast geflogen

Ich schreib Briefe an den
Sender

ich will dich wiedersehn

auf der Rolltreppe im Kaufhaus
du nach unten - ich nach oben
vielleicht horst du ja zu

und kommest zuriick

auf die Rolltreppe im Kaufhaus
du nach unten - ich nach oben
Hoppla ich wére fast geflogen

Werd ich dich je wieder
je wiedersehen
Werd ich dich je wieder
je wieder sehn

Achim Reichel

Ebenso wie bei der Begegnung zwischen Howie und seinem Kontrahenten
Bob und zwischen Jochen und dem Warenhausangestellten spielt auch bei
Achim Reichel die stete, unaufhaltsame Bewegung der Stufen eine entschei-
dende Rolle: Zwei auf gegeniberliegenden Rolltreppen stehende Personen
steuern im mechanischen Gleichtakt aufeinander zu (,du nach unten - ich
nach oben"), um sich im nachsten Augenblick schon wieder zu verlieren. Wéh-

rend die automatisierten, gegenlaufigen Bewegungsflisse bei Howie und Bob
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eine unerwiinschte Begegnung und im Falle von Jochen gar einen Fluchtver-
such hervorrufen, werden sie bei Achim Reichel zu Metaphern fiir ein sehn-
suchtsvoll erhofftes Zusammentreffen zweier Menschen, das mit einem
schicksalhaften Aneinandervorbeifahren, einem Auseinandergleiten, einem

Sich-verlieren endet.

Obgleich zumindest vordergriindig allen drei Szenen vollig kontrare Wunsch-
vorstellungen hinsichtlich der bevorstehenden Begegnung zugrunde liegen, ist
ihnen doch auch vieles gemein: In allen Fallen geschieht die Richtungs-
weisung der Treppe wider den Willen der Passagiere. Gerne wiirde Reichels
Protagonist (ebenso wie Jochen oder der Ich-Erzahler Howie) den Ruckwaérts-
gang einlegen, das Gerat zur Umkehr zwingen. Doch ist dieser Rickwarts-
gang nicht zu finden. Auch ein Schwimmen gegen den Strom, das Ankampfen
gegen die automatisierte Aufwartsbewegung bleiben erfolglos: ,es gibt kein
zurlck®. Das einzige was bleibt, ist der rickwartige Blick und in der letzten

Szene der Wunsch nach Wiederholung derselben.

Bleibt die Frage, ob es sich hierbei nicht um zuféllig auf der Rolltreppe statt-
findende Treffen handelt, die sich in &hnlicher Form, auch an anderer Stelle
hatten ereignen kénnen. Eine generelle Verneinung ware hierbei sicher eben-
so falsch wie ein striktes Ja. Schlie3lich ereignen sich derartige zwischen-
menschliche Begegnungen Tag fur Tag. Das Unausweichliche, das kontinuier-
liche, vom Benutzer nicht steuerbare Moment, das Aufeinanderzufahren und
Aneinander-vorbei-gleiten jedoch ist der Rolltreppe eigen. Der geradlinige Auf-
bau ohne Flucht- und Ausweichmdglichkeiten verleiht ihr in diesem Sinne
geradezu schicksalhaften Charakter. Einmal betreten, ist der Passagier in
ihrem Einbahnsystem gleichsam gefangen®®, wird in die ihr gelaufige, un-
widerrufliche Richtung geschoben. Lust und Frust sind hierbei zwei Seiten ein
und derselben Medaille; schlief3lich kann die Wahrnehmung der zwanghaften
Richtungsweisung und damit inrer Bewegungs- und Handlungsspielrdume von
vorteilhafter Erleichterung bis hin zu unangenehmer Einengung und dem

Geflihl von Beschrankung reichen.

99 Martin Scharfe hat in Bezug auf die moderne Straf3e und ihre Eingrenzung mittels Schall-
schutzwanden und Leitplanken von der Metapher des ,,Gefangnisses" Gebrauch gemacht.
Diese liel3e sich ebenso auf die Rolltreppe mit ihren engen Umgrenzungen Ubertragen.
Vgl. M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer, S. 122.

231



Die Tatsache jedoch, dass Fahrtreppen und Laufbander trotz ihres unaus-
weichlichen Charakters und ihrer manchmal geradezu tragischen Komponen-
ten von so vielen Menschen tagtaglich benutzt werden, deutet darauf hin,
dass Wegvorgaben, wie sie von dem Transportmittel gemacht werden, offen-
bar erwiinscht sind. Im Hinblick auf ihre grof3e Verbreitung und Nutzung liegt
der Eindruck nahe, dass in heutiger Zeit wenig von eigenstandiger Bewegung,
von individuellem Rhythmus und persénlichen, subjektiven Zielangaben, ge-
schweige denn Verirrungen gehalten wird.?®° Vieles verweist darauf, dass der
moderne (GroRstadt-)Mensch &uRerst lenkbar und disponibel geworden ist,
was ihn letztlich auch manipulier- und angreifbar werden lasst. Ein weiterer
Aspekt, und hiermit soll zum Thema der menschlichen Begegnungen zurtick-
gekehrt werden, betrifft den Umgang des Menschen mit seinen Mitmenschen.
Allem Anschein nach erfullen Rolltreppen - ganz gleich, ob den erzwungenen
Begegnungen eine vordergrindig positive oder negative Wertung zukommt -
den Zweck der Anndherung und Auseinandersetzung. Das, wozu der Mensch
immer weniger selbst in der Lage ist - das Aufeinanderzugehen und die Kon-
frontation mit Fremden, mit Widersachern, nicht zuletzt auch mit begehrens-
werten Personen - Ubernimmt in den zitierten Schilderungen das technische
Artefakt. Schlie3lich werden Menschen, die sich offenkundig selbst fremd ge-
worden sind, von den richtungsweisenden Bewegungsautomaten ,zusammen-

geflhrt’, um im néachsten Augenblick schon wieder getrennt zu werden.

Fast scheint es, als wirde hier einer Sehnsucht Raum geboten, die den
Menschen der Gegenwart in besonderer Weise betrifft - die Sehnsucht nach
menschlicher Nahe bei gleichzeitiger Unféahigkeit zu ihrem Zustandekommen.
VerheilRungsvolle Begegnungen ebenso wie unerwiinschte Aufeinandertref-
fen werden vor dem Hintergrund des technischen Gerats sichtbar, bleiben
zugleich jedoch oft unverwirklichter Wachtraum. Denn noch im Moment
scheinbarer Berlihrung ist schon ihr Ende erreicht. Die Rolltreppe als Schau-
platz unverbindlicher Kontaktaufnahme; als Ort unbewusster menschlicher
Wunschtrdume und Phantasien? Im Zusammenhang mit dem ,Blick’ und der
Betrachtung der Rolltreppe als Kommunikationsraum wird auf diese Fragen
noch naher einzugehen sein. Zunachst liegt der Fokus noch auf der zwang-
haften Richtungsweisung und der in ihr gleichsam ,genetisch’ angelegten

,Regressionsform der Geisterfahrerei*®®.

980 y/gl. hierzu auch: M. Scharfe: Wegzeiger, S. 39.
%1 Epd.
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2.3.4. Der jugendliche Geisterfahrer

Achtet man genauer auf das Verhalten der Menschen an und auf dem be-
wegten Stufenband, ist festzustellen, dass es insbesondere auf Kinder und
Jugendliche einen besonderen Reiz auszulben scheint, der vorgegebenen
Richtung entgegen zu wirken. Indem sie beispielsweise eine abwartsfahrende
Treppe hinauflaufen, suchen sie diese gleichsam zu ,bezwingen’. Der Publizist

Gerhard Seehase beschreibt eine solche Szene:

,und nun passiert es. Da kommt ihm auf der zweispurigen Rolltreppe
ein Geisterfahrer entgegen, wie gelegentlich auf der Autobahn.
Kraftakt eines zwolfjahrigen Bengels, der die Rolltreppe in entgegen-
gesetzter Richtung nimmt. Die Leute auf der Rolltreppe lassen ihn
vorbei; kopfschittelnd zwar, aber mit einem Anflug von Vernunft. Nur
der Lichthupen-Mensch ist auf seiner Position nach unten, wieder auf
der Uberholspur, um nichts in der Welt zu bewegen, seinen Platz zu
rdumen. Und nun steht er da, Auge in Auge mit dem jugendlichen
Abenteurer, und beharrt auf seinem Recht. Auf der Rolltreppe geht

das: der Junge muR zuriick. Auf der Autobahn nicht auszudenken."%%?

Ebenso wie in den vorherigen Schilderungen treten auch in dieser kurzen
Sequenz mehrere Gesichtspunkte der automatischen Richtungsvorgabe und
dem menschlichen Umgang damit zutage: die eigentliche Ordnung, die vom
Geisterfahrer gehorig gestort wird, der rdumliche Gefangnischarakter des
technischen Bewegungsapparates und die hierdurch entstehende Unaus-
weichlichkeit, der Zwangscharakter. Bevor im Folgenden die ,eigentliche
Ordnung der Dinge’ sowie die normativen GesetzmaRigkeiten im Mittelpunkt
stehen, soll noch ein Moment beim jugendlichen Geisterfahrer verblieben

werden.

In dem Augenblick, als er die hinabfahrenden Stufen nach oben stirmt, seine
ganze Korperkraft darauf verwendet, gegen die maschinelle Bewegung an-
zugehen, verhalt er sich ,in der Situation inadaquat**®. Er geht an gegen die

vom Bewegungsapparat vorgegebene Zeit, den von ihm vorgegebenen Raum.

%2 3. Seehase: Die Rolltreppe, S. 31.

%3 E. Goffman: Verhalten in sozialen Situationen, S. 15. Goffman verwendet den Begriff der
.Inaddquanz" in Bezug auf ein abnormes Verhalten geistesgestdrter Menschen.
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In pubertérer Manier widersetzt er sich nicht nur dem Maschinentakt, vielmehr
kampft er auch an gegen die durch die Rolltreppe markierten Konventionen
und normativen Regeln. Er provoziert den Zusammenstol3 mit dem ,Licht-
hupen-Menschen®, der die Treppe in beschleunigtem Tempo, sozusagen ,auf
der Uberholspur’ hinuntereilt, und erntet, als beginge er einen Urfrevel, auch

von den Ubrigen Rolltreppenfahrern nur verstandnisloses Kopfschitteln.

Wahrend er von seinen Mitmenschen zum ,Bengel* im Sinne eines ,Enfant
terrible des Fahrtreppengeschehens’ deklassiert wird, stellt sich die Frage,
worin der Reiz seines streitbaren Verhaltens begrindet ist. Die Tatsache,
dass Kinder den allgemeinen Konventionen und Regeln der Erwachsenen
noch nicht in so starkem Mafie unterliegen wie dies vielfach erwiinscht ist,
liefert hierfur sicherlich eine Erklarung. Unstrittig ist, dass sich hinter dem Ver-
halten mehr als die bloRe Kraft- oder Mutprobe eines pubertierenden Jugend-
lichen verbirgt. Dass insbesondere Kinder Gefallen am regelwidrigen Ge-
brauch von Rolltreppen finden, verweist dartber hinaus auch auf eine weit-
reichendere, kollektive Komponente - auf einen archetypischen Charakter im
Jungschen Sinne. Bedenkt man, mit welchem Verdruss das Verlassen des
Stufenbandes bereits bei regelhafter Verwendung haufig einher geht, so lasst
sich ein Vergleich zum Geburtsakt, dem ,gewaltsamen’ Verlassen des mutter-
lichen Leibes ziehen. Hat es nicht den Anschein, als wolle der jugendliche
Missetater, indem er sich der vorgegebenen Richtung widersetzt, ein Stlck
weit auch den Vorgang seiner Geburt rickgangig machen? Drangt sich einem
nicht der Eindruck auf, als kdnne er sich nur schlecht damit abfinden, ,aus-
gespuckt’ worden zu sein in die raue Alltagswelt mit all ihren Hirden und
Reglements? Fechtet er vielleicht gar einen Kampf mit sich selber aus - gegen

seine eigene Zeit, seinen eigenen Raum?

Eines steht fest: Der Rolltreppen-Geisterfahrer ist - dies macht Gerhard

Seehases Schilderung klar - einer, der gesellschaftliche ,Regeln verletzt und

«984 «985

soziale Kreise stort””®". Indem er ,unsichtbare Gebote ubertritt und der
Perfektion [...] des Verkehrs" entgegenarbeitet®®, was vonseiten der uibrigen

Beteiligten mit der Geste des Kopfschittelns kommentiert wird, enthillt er die

%4 Epd.

%% 3. Rolshoven: Die Strassenbahn als technischer und sozialer Raum, S. 230.

%6 M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer, S. 132. In Bezug auf die Stral3e, aber ebenso zu-
treffend auf die Rolltreppe formuliert Martin Scharfe, dass ,(e)rst die Perfektion [...] des Ver-
kehrs* den Geisterfahrer Uberhaupt hervorbringt. Gebote und regelwidriges Verhalten sind
somit zwei Seiten ein und derselben Medaille.
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Jimpliziten Verhaltensnormen*®®’ des Rolltreppengeschehens. Das Gebot,
dem er sich dabei am deutlichsten widersetzt, ist die vom Transportmittel vor-
gegebene und von den Benutzern stillschweigend akzeptierte Richtungswei-
sung. Aber noch eine weitere Regel wird vom Geisterfahrer ,auf den Kopf' be-

ziehungsweise ,in Frage gestellt’. Diese lautet: ,Rechts stehen, links gehen*.

%7 Ebd.
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2.4. ,Rechts stehen, links gehen“ - Anmerkungen zu einer stillschweigenden

Ubereinkunft

2.4.1. Sichtbare Manifestationen

Ebenso wie dem Gebot der zwanghaften Richtungsweisung gehorchen tag-
taglich Millionen Menschen in aller Welt einer weiteren ,Rolltreppenregel’:
.Rechts stehen, links gehen“. Im Gegensatz zu der vom Verkehrsmittel vorge-
gebenen und somit unwillktrrlich einzuhaltenden Richtungsvorgabe beschreibt
der Appell ,Rechts stehen, links gehen” ein Gebot, das weniger vom Gerét
bestimmt wird, als vielmehr von den Benutzern zur Erleichterung des

Verkehrsflusses befolgt wird.

Gelegentlich findet die als stillschweigende Ubereinkunft zwischen den Roll-
treppenfahrern geltende Norm ihren schriftichen Niederschlag auf Hinweis-
schildern (Abb. 86). In Analogie zu den Vorschriften des Stralenverkehrs
regelt sie die Ordnung auf der Rolltreppe und ermdglicht so den reibungslosen
Fluss des Rolltreppenverkehrs. ,Rolltreppenlaufer’ und all jene, die sich im
Gleichklang der Stufen tragen lassen, sollen sich so nicht behindern. Als
Hinweisschild lasst sich die Vorschrift fast ausschlieBlich an sehr hoch fre-
quentierten Verkehrsfahrtreppen finden, nicht aber an Warenhausrolltrep-
pen.®® In Form von Aufklebern ist sie zumeist an den Innenseiten der

Balustradenenden, neben den Hinweisen ,aufwarts" oder ,abwarts" platziert.

"Rechtz stehen,|
Links gehen |

86 ,Rechts stehen, links gehen“. Hinweisaufkleber auf einer Verkehrsrolltreppe, 2005.

%8 Dies ist nicht zuletzt ein Hinweis auf die unterschiedliche Nutzung in den beiden Bezugs-

systemen. Wahrend Warenhauskunden eher durch das Warenangebot, die Warenland-
schaft flanieren sollen, sollen Benutzer 6ffentlicher Verkehrsanlagen die Bahnhofe lediglich
kurzzeitig durchschreiten und moglichst rasch wieder verlassen. Zudem sind sie zumeist
gehetzt von den Fahrplanen und Abfahrtzeiten anderer Verkehrsmittel. Das Zeit-Raum-Ge-
fuge ist in beiden Fallen ein anderes, eine Verhaltensregelung zwischen eiligen und eher
beschaulichen Benutzern scheint im 6ffentlichen Verkehr zwingender erforderlich als im
Warenhaus.
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Wahrend sich der Reim ,rechts stehen, links gehen” bisweilen fest in das
Gedéachtnis der Benutzer eingepflanzt hat, finden sich auf friiheren Schildern
noch andere Formulierungen. Emailleschilder am Treppensturz der Berliner U-
Bahnstation ,Gesundbrunnen® etwa tragen noch 1993 den Spruch: ,Rechts

stehen, links tberholen+%®®

- eine Formulierung, die darauf hinweist, dass es
neben dem allgemeinen Verkehrsfluss auch um Macht- und Kréfteverhaltnisse
zwischen den Benutzern geht. Eine andere Formulierung, die an die Rick-
sichtnahme der Rolltreppenfahrer ihren Mitmenschen gegeniber appelliert,
findet sich auf einem Foto der Londoner Highgate Underground Station aus
dem Jahre 1931. Auf mehreren Hinweistafeln, die auf der mittleren Balus-
trade, zwischen zwei Fahrtreppen und schrdg zum Benutzer aufgestellt sind,
steht geschrieben: ,PLEASE STAND ON THE RIGHT, SO THAT OTHERS

MAY PASS.“9%

Wie Autor John King vermerkt, lasst sich die Aufforderung zur Benutzung der
ein oder anderen Seite der Stufen auch andernorts finden: ,transit systems
from Tokyo to Toronto bear signs that announce ,Stand Right, Walk Left®*,
Was aber mittels schriftlicher Direktiven zunéchst noch kenntlich gemacht und
eingelbt werden musste, ist heute langst gangige Praxis. Die Folge: Schilder
wie die an der U-Bahnstation ,,Gesundbrunnen” oder auch am ,Hermannplatz*
verschwinden zusehends.®*? Dort, wo besagte Schilder nicht entfernt, sondern
weiterhin in Form von Aufklebern prasent sind, werden sie von den Benutzern
oft gar nicht mehr wahrgenommen. Die Tatsache aber, dass die enthaltene
Handlungsanweisung trotzdem Uberwiegend beachtet und ,von allen Betei-

«993

ligten stillschweigend akzeptiert wird, verweist darauf, dass an diesem

Punkt eine schriftliche, ,formelle Ubereinkunft langst in eine ,informelle Uber-

H994

einkunft“*" Gbergegangen ist.

99 vgl. J. Gympel: U-Bahn Berlin, S. 131f. Aus der zitierten Quelle geht hervor, dass die An-

bringung der Schilder vermutlich gleich nach der Inbetriebnahme der vormals vorhandenen
hdlzernen Rolltreppenanlage erfolgt sein muss.

%% visual Pelude, S. 22.

S ) King: A Matter of Perception, S. 93. Die weltweite Existenz und Akzeptanz dieser Verhal-
tensnorm erwahnt auch Holger Liebs. Vgl. H. Liebs: Out of Time, S. 6. Im Hinblick auf wei-
terfiihrende Forschungen kénnte es sich als aufschlussreich erweisen, Beobachtungen da-
ruber anzustellen, inwiefern diese Regel in anderen Landern tatséchlich befolgt wird, bezie-
hungsweise wie die Reaktionen der Benutzer bei Zuwiderhandlungen und Verstdf3en aus-
fallen.

992 y/gl. J. Gympel: U-Bahn Berlin, S. 131.

93 B Lang: Unter Grund, S. 101.

94 E_Goffman: Das Individuum im offentlichen Austausch, S. 30.
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Werbestrategen der PDS haben sich

B
GemEI“sam. diesen Umstand zunutze gemacht und

ein Plakat entworfen, das genau auf

diesen Effekt zielt (Abb. 86). Propagiert
wird darin eine zukunftsweisende Bewe-
gung, die gemeinschaftlich und ,solida-
risch” zu erzielen ist: ,links gehen, rechts

stehen®.

schafft Zukunft 86 ,Gemeinsam in Bewegung*.

e PDS-Werbeplakat, 2002.

2.4.2. Gebrauchsanleitung und voriibergehende Ubereinkunft.

In seiner Analyse der ,Nicht-Orte* hat Marc Augé darauf hingewiesen, dass an
offentlichen Orten und ,Nicht-Orten* mittels schriftlicher ,Gebrauchsanlei-

tungen“®®

, wie der Aufforderung ,Rechts stehen, links gehen* der Passant
zum Massenteilchen umfunktioniert wird. Die schriftlich fixierten Vorschriften,
so Augé, machen aus ihm einen ,Durchschnittsmenschen“®®, der quasi als
entindividualisierter Benutzer den Aufforderungen einer Institution folgt (im
vorliegenden Fall: dem Verkehrsbetrieb als Betreiber von Rolltreppen). Denn
der Appell zur Einnahme eines bestimmten Platzes, einer festgelegten Seite
des Stufenbandes, ,richtet sich unterschiedslos an jeden“®®” Rolltreppenfahrer
- egal welchen Alters oder welcher Herkunft er ist. Lediglich im Falle einer
Gebotsiberschreitung - als beispielhaftes Extrem sei nochmals der jugend-
liche Geisterfahrer genannt - tritt der Benutzer wieder als Individuum in Er-
scheinung, hebt sich ab von der Masse, die den Anweisungen zumeist an-

standslos Folge leistet.

Da die Bitte zur Verwendung einer bestimmten Seite des Stufenbandes auch
unabhéngig von dahinter stehenden Institutionen eingehalten wird, ist davon

auszugehen, dass hier eine temporér guiltige Absprache getroffen wird, die

995 M. Augé: Orte und Nicht-Orte, S. 113.
96 Epd. S. 118.
%7 Epd.
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vornehmlich ,dazu dient, die gegenseitigen Beziehungen [zwischen den
Rolltreppenfahrern] zu erleichtern“*®®. Erving Goffman ist diesem Sachverhalt

in Bezug zur StralRe auf den Grund gegangen:

.ES besteht eine freiwillige Koordination der Handlungen, bei der jeder
der beiden Parteien eine Vorstellung davon hat, wie die Dinge zwi-
schen ihnen gehandhabt werden sollten; bei der die Vorstellungen
beider Seiten Ubereinstimmen; bei der jeder Partner glaubt, dal3 diese
Ubereinkunft existiere, und jeder der Uberzeugung ist, da? auch der

andere in Kenntnis dieser Ubereinkunft handele.“*%°

Goffman bringt in seiner Analyse auf den Punkt, dass es weniger die in Let-
tern fixierten Vorschriften einer ,anonymen Institution’ sind, die den reibungs-
losen Verkehr regeln, als vielmehr ein gemeinsames Interesse, ein Uberein-
kommen aller Beteiligten, wie man sich zu benehmen habe und welches
Verhalten man von anderen erwartet. In diesem Sinne setzt ein alltagliches
Procedere wie das vorschriftsmaRige Betreten und Benutzen der linken bezie-
hungsweise der rechten Seite des Stufenbandes einer Rolltreppe ein grol3es
Mal an gegenseitigem Vertrauen zwischen sich fremden Passanten voraus.
Denn nur in der Gewissheit, ein der Situation angemessenes Verhaltens-
muster auch von seinem Gegenulber, dem Rolltreppenfahrer vor, hinter oder
neben sich, erwarten zu konnen, funktioniert die gegenseitige Rucksicht-

nahme, herrscht letztlich Ordnung auf der Rolltreppe®®®.

2.4.3. Die Rolltreppe - Fenster zur Seele?

Rolltreppenfahrer, die sich an die soeben beschriebenen Regeln halten, bilden
gewissermalien eine Koalition - eine zweckmalige Allianz zur gemeinsamen
reibungslosen Uberfahrt. Zugleich aber wird schon im Moment der Koalitions-

bildung sichtbar, dass sich vor Antritt der Fahrt zwei Temperamente scheiden:

98 E_Goffman: Das Individuum im 6ffentlichen Austausch, S. 139. Erganzung, AM.
999

Ebd. S. 41.
1000 74 einem solchen Ordnungsbegriff: Ebd. S. 26.
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.D0er Bequeme und der Unsichere bleiben stehen und erfreuen sich
still der Schonung ihrer Kréfte; der Eilige aber stirzt links an ihnen

vorbei und erwischt gerade noch den eben anfahrenden Zug.“***

Wahrend also der ,bequeme Charakter’ die Fahrt auf dem Stufenband nutzt,
um ,auf Stand-by* zu schalten und in ,eine sanfte Duldungshaltung“'°®? hinab-

zusinken®

, haht ,von hinten einer aus der Spezies der Rolltreppendrangler
und Tempoverdoppler®“. Der ,Lichthupen-Mensch®, wie ihn Gerhard See-
hase in Analogie zum StraRenverkehrsteilnehmer mit gewissem Aggressions-
potential benennt’®®. Zwei Gemiiter, wie sie in ihrer Seelenverfassung unter-
schiedlicher nicht sein kénnten, sehen sich pl6tzlich miteinander konfrontiert.
Ursula Ullrich beschreibt diesen Umstand in ihrer Erzahlung ,Rolltreppenbe-

kanntschaften®:

,Das ist das Moskauer Tempo. Man gewohnt sich daran. Wird bald
selber dréangen, schieben und stof3en und sich auf die Rolltreppe
freun. Sie gewahrt dem Metrobenutzer ein langes Verschnaufen,
sofern er rechts steht. Die linke Treppenseite ist fiir die Uberholenden
reserviert, fur die Eiligen, die Superschnellen, denen neunzig Sekun-
den fir eine Erdenfahrt zu viel sind und die diese Zeit im Laufschritt
um zwei Drittel verklirzen. So erreichen sie noch den Zug vor dem

Zug, mit dem der geruhsam Rollende fahrt.**°%

Was in dieser Momentaufnahme des Moskauer Rolltreppengeschehens
anklingt, ist die Tatsache, dass die Okkupation ein und desselben Raumes im
selben Augenblick, trotz mehrheitlicher Gelassenheit und Ubereinkunft nicht
immer ohne Reibung ablauft, dass sich der geméachlichere Geist zuweilen vom
.Lichthupen-Menschen* bedrangt und in seiner nonchalanten Gemdutsver-

fassung gestort fihlt, was umgekehrt freilich ebenso gilt. Selbst wenn sich der

1001

1002 Sensation: Erste Berliner Rolltreppe, S. 7.

R. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 16.

1993 Nicholson Baker stellt in seinem Roman den Vergleich einer geruhsamen Rolltreppenfahrt
mit der Zugfahrt routinierter Pendler an, die diese als Pausenzeit, als Auszeit genief3en.
Vgl. N. Baker: Die Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 168.

1004 2 Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 16.

199 Martin Scharfe hat darauf aufmerksam gemacht, dass in Bezug auf den StraRenverkehr

insbesondere auch Gewaltbilder zur Zustandsbeschreibung deutscher StralRenverhltnisse

herangezogen werden. In einem solchen Sinne muss wohl auch die Metapher des ,Licht-
hupen-Menschen“ verstanden werden. Vgl. M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer,

S. 122f.

1998 . Ullrich: Rolltreppenbekanntschaften, S. 101.
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,bequeme Mensch’ die Stérung nicht unmittelbar anmerken lasst, scheint der

auf der linken Seite Vorbeieilende fur ihn jedoch des o6fteren Stein des An-

stof3es zu sein:

Jmmer ist einer da, der noch schneller sein will. Auf der Autobahn
zum Beispiel. Aber auch auf der Rolltreppe. Er hastet mit grol3en
Schritten auf den laufenden Treppen links an dir vorbei; und er macht
dabei keinerlei Gebrauch von einer Erfindung, die es einem erlaubt,
ohne jeglichen Kraftaufwand nach oben zu kommen. Nicht, dal3 er
etwa von einem Warenhaus-Detektiv verfolgt wirde; nein, er jagt
einfach weiter auf dem bequemen Beforderungsband, weil er glaubt,

tiberholen zu missen.“1%’

Geschieht das Vorbeieilen auf der Uberholspur des Stufenbandes also aus

reinem Selbstzweck? Uberholt der ,Lichthupen-Menschen“ nur um des Uber-

holens willen? Offenbart das Fahrtreppenverhalten womdglich sogar beson-

dere Charaktereigenschaften der Protagonisten? Wie die ,Siddeutsche Zei-

tung“ berichtet, gehen zumindest manche Personen von solchen Uberle-

gungen aus und suchen sie in ihrem Sinne zu nutzen - beispielsweise beim

Auswahlverfahren fir angehende ,Zeit“-Redakteure:

»,Man wird nicht Ubertreiben, wenn man der Rolltreppe attestiert, dass
man uber sie die Menschen besser erkennen kann. Wer sie als Auf-
zug missversteht, wird es auch im tbrigen Leben an Dynamik fehlen
lassen. Man sollte sich auf ihr bewegen, gerade weil sie selbst
bewegter Raum und gestaltete Zeit ist. Nicht von ungefahr schlich der
alte Gerd Bucerius, wie man hort, Bewerbern um offene Stellen nach,
um sie an der nachstbesten Rolltreppe zu beobachten. Erst wenn sie
sich da bewahrt hatten, konnten sie Zeit-Redakteure werden - ein
Verfahren, auf das sich das altehrwirdige Blatt 6fter besinnen

sollte.10%®

Ob ein solches Vorgehen tatsachlich brauchbare Aussagen tber Qualifikatio-

nen eines Redakteurs abliefert, sei zunachst dahingestellt. In jedem Fall aber

macht das Beispiel auf sehr eindriickliche Weise deutlich, wie viel Wert dem

1007

G. Seehase: Die Rolltreppe, S. 59.

1008 pas Streiflicht, S. 59. Hervorhebung im Original.
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Betragen auf der Rolltreppe zuweilen beigemessen wird und wie stark der

Glaube an das dem Apparat innewohnende ,identitatsstiftende Moment' ist.

Dass die beschriebenen Annahmen zu hinterfragen und keineswegs unein-
geschréankt gultig sind, liegt auf der Hand. SchlieR3lich kann selbst eine gelas-
sene Person, wenn sie etwa eine grof3e Reise vor sich hat und dringend zum
Flughafen muss, angesichts einer verpassten S-Bahn schon einmal in Hektik
und Eile geraten. Und obgleich sie Rolltreppen ansonsten womaoglich immer
im Stand verwendet, erhoéht sich nun die Wahrscheinlichkeit, dass sie sie

hastigen Schrittes hinauf- oder hinunterspurtet.

Ahnliche Situationen lassen sich tagtaglich im offentlichen Nahverkehr
beobachten: Gerade hier tUben Umwelt und auRRere Gegebenheiten (das
Rauschen von herannahenden Zigen etwa, die Ansagen aus den Laut-
sprechern der U- oder S-Bahnsteige, die Uhren in den Schalterhallen und auf
den Bahnsteigen) grof3en Einfluss auf das innere Zeitempfinden der Passan-
ten aus.'® Insbesondere der Tagesablauf des Menschen wirkt auf sein Roll-
treppenverhalten ein. So lassen sich innerhalb der Hauptgeschaftszeit (Rush
hour) - morgens und nachtmittags, deutlich mehr ,Lichthupen-Menschen”
beobachten, als etwa zur Mittagszeit oder abends. Wéhrend also der offen-
tliche Verkehr das innere Zeitgeflige der Menschen mehrheitlich zu beschleu-

1010 scheint das Warenhausambiente aus Lichteffekten und feil

nigen vermag
dargebotenen Artikeln eine umgekehrte Wirkung zu erzielen. Zwar sind auch
hier die pesenden Beschleuniger anzutreffen, aber doch in deutlich geringerer
Zahl als etwa in U- und S-Bahnstationen. Insgesamt verlauft das Geschehen

auf den Warenhausrolltreppen merklich ruhiger und gelassener.

Ungeachtet aul3erer Einflisse, die auf das Verhalten der Rolltreppenfahrer

einwirken, ist eines grundsatzlich: Die Regel ,Rechts stehen, links gehen* ent-

1999 ygl. dazu: B. Lang: Unter Grund, vor allem S. 57 - 62 und S. 90 - 97. Barbara Lang hat ne-
ben den rAumlichen Faktoren und ihre Einflussnahme auf das Zeitempfinden des
Menschen auch auf den tageszeitlichen Aspekt hingewiesen. So ist das Zeitgefihl, ebenso
wie das duRere Geschehen tagsiiber ein anderes als nachts. Ahnliches beschreibt auch
Katharina Steffen in ihrer Studie Uber Frankfurter Taxifahrerinnen. Vgl. K. Steffen:
Ubergangsrituale einer automobilen Gesellschaft, S. 221 - 233.

Dass es freilich auch hierbei erhebliche Unterschiede gibt, die sich vornehmlich aus der
Gestaltung von Bahnhofsgebauden, Ubergangen und Bahnsteigen erklaren lassen, ist
dabei unbestritten. Unter Verweis auf die verschiedenen Wahrnehmungsmaglichkeiten
zeigt etwa Harald Elsner in seiner Dissertationsschrift verschiedene Mdglichkeiten des
Designs auf. Elsner vermerkt, dass es durchaus auch im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs
gelungene Beispiele fur die Gestaltung von Ful3gdngerpassagen gibt, bei denen, ,die Fahrt
mit der Rolltreppe [...] zum Erlebnis* wird. H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnstationen
und ihre Gestaltung, S. 406. Vgl. fernerhin ebd. S. 28 - 35, S. 387 - 436.

1010
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halt trotz der beschriebenen Ubereinkommenden Wirkung auch spaltende
Elemente. Nicht zuletzt wird auch seitens der Rolltreppenfahrer eine Trennung

«1011

vorgenommen, wie sie ,der alte Gerd Bucerius zur Grundlage seines Aus-

«1012

wabhlverfahrens gemacht hat - in die ,Bequeme(n)”, ,Unsichere(n) einer-

«1013 andererseits. Vieles

seits und die superschnellen ,Lichthupen-Menschen
spricht dafiir, dass sich die Benutzer selbst jeweils zu der einen oder der
anderen Fraktion z&hlen, sich mit einer der beiden ,Parteien’ identifizieren.
Nicht von ungefahr hegt manch einer geheime Aversionen gegen vorbei-
eilende Mitmenschen auf der  linken Spur’, schickt ihnen ein mitleidsvolles
Lacheln entgegen und denkt womdglich ,mit einer feinen Prise Spott: Ja spute
dich nur, du kleiner Machiavelli! Du falscher Aufsteiger!“*°**. Die Rolltreppe
scheint in diesem Sinne bei vielen Menschen etwas anzustacheln, dass an-
sonsten unter dem Deckmantel der Benimm- und Anstandregeln verborgen
bleibt. Innerer Groll, der schon einmal zu Spannungen zwischen den Beteilig-
ten fihren kann und sich nach aufen hin zuweilen auch als kleiner Wutanfall
entladt, kommt jedoch auch unter umgekehrten Vorzeichen vor - vornehmlich
dann, wenn eine Person von der Mdéglichkeit Gebrauch macht, auf der linken

Seite zu stehen und hinter ihr ein Uberholer heraneilt'**® (Abb. 87).

-
A by @ToM
' HED LivKS GEHED P
~ RECHTS STEHED!

87 ,links gehen - rechts stehen”. Karikatur von Tom Kérner, 1997.

Auch Nicholson Baker beschreibt den Arger, der den ,Lichthupen-Menschen®

tiberkommt, wenn er sich in seinem Bewegungsdrang eingeschrénkt fihit:

1011 pas Streiflicht, S. 59.

1012 sensation: Erste Berliner Rolltreppe, S. 7.

1013 5 seehase: Die Rolltreppe, S. 31.

1014 2. Hoppe, K. Bosse: Trepp auf, trepp ab, S. 16.

1915 Erwahnung findet dieses Phanomen etwa auch bei Barbara Lang im Zusammenhang mit
einem allumfassenden Mobilitdtsanspruch im 6ffentlichen Nahverkehr. Vgl. hierzu: B. Lang:
Unter Grund, S. 57. Vgl. auch: G. Seehase: Die Rolltreppe, S. 59.
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,Oft blieb ich im Warenhaus hinter zwei reglosen Passagieren
stecken, wollte sie an der Schulter packen und antreiben wie der
Betreuer bei einem Abenteuerprogramm und sagen: ,Annette, Bruce -
wir sind hier nicht im Land der Lotusesser. Ihr befindet Euch auf einer
Rolltreppe. [...] Seht ihr denn nicht, wenn ihr beiden stehen bleibt, zu
zweit nebeneinander, daf’ ihr da nicht nur mich aufhaltet? Seht ihr
denn nicht, dal3 ihr all denen, die in diesem Augenblick unten die
Rolltreppe betreten und furchtsam nach einer Erleuchtung
emporschauen, zu verstehen gebt, dal3 auch sie, wenn sie brennend
vor Eifer nach oben jagen, uns einholen und in ihrem Fortschreiten

gehemmt werden? [.,.]’“1016

Eines ist klar: Es geht, wie Baker dies in der zitierten Passage treffend
beschreibt, bei derartigen Vorkommnissen zuvorderst um das Problem des
Stockens. Derjenige, der ,uber die Maschinenbewegung hinaus seine eigenen
Beine einsetzt* und dadurch ,seine Schritte mit Siebenmeilenstiefeln be-
schleunigt“*®*’, fiihlt, dass er seinen Bewegungsfluss plétzlich unterbrechen
muss. In dem Moment, da vor ihm jemand steht und keine Anstalten macht,
aus dem Weg zu gehen, wird der ,Lichthupen-Mensch® in seiner eigenen
Bestrebung gehemmt. Frust und Wut bauen sich auf, lassen das Gesicht des
Erzirnten schon einmal zu einer Karikatur zielloser Ungeduld“®*®
deformieren, wie Baker es nennt. Offenkundig hat er das Primat der
kontinuierlichen Bewegung, des steten Flusses unter Hinzunahme seiner
eigenen Korperkraft schon derart verinnerlicht, dass es ihm schwer féllt, ein

gegensatzliches Verhalten hinzunehmen.

Wie am Beispiel des verspateten Flugpassagiers erklart, spielt beim Umgang
der Menschen mit dem Gerat und untereinander auch der Faktor Zeit eine
entscheidende Rolle. So wirkt insbesondere die ,subjektive Zeiterfahrung****°
auf das Benehmen der Rolltreppenbenutzer ein. Augenscheinlich ist fir jene
Menschen, die auf der Rolltreppe stehen, die Fahrtreppe ein Ort der Entspan-
nung, an dem das hektische Treiben fiir den kurzen Moment der Uberfahrt

aul3er Kraft gesetzt ist. Fir denjenigen aber, der auf der Rolltreppe lauft, ist

1016

Lo17 N. Baker: Die Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 165.

K. Strohmeyer: Warenhauser, S. 138.
1018 N Baker: Die Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 166.
1019 B Lang: Unter Grund, S. 104.
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sie ein Ort inmitten des urbanen Raums, in dem die Zeitwahrnehmung von

und in der Umgebung fortwirkt.

Dartuber hinaus offenbaren die geschilderten Situationen, wie sich latent vor-
handenes Konkurrenzdenken auf der Rolltreppe manifestiert: Da kann der
Eilige dem ,Bequemen’ zeigen, dass er einfach schneller ist, Uber eine bes-
sere kdrperliche Kondition verfugt, die Prinzipien der ,Allbeweglichkeit* und
,unausgesetzte(n) Zirkulation“'°? langst verinnerlicht hat und jede Gelegenheit
nutzt, einen Tick voraus zu sein. Der ,Bequeme’ scheint sich dadurch nicht
selten provoziert zu fihlen. Die Palette denkbarer Reaktionen kann, so lassen
die zitierten Quellen erkennen, von gelassenem Hinweggehen Utber mitleids-
volle Blicke bis hin zu gedanklichen Beschimpfungen reichen. Zudem verflgt
auch er tber die Mdéglichkeit, seine Macht zu unterstreichen, indem er sich auf

die Uberholspur stellt und keinen Millimeter von der Stelle weicht.

Ganz gleich, welches Verhaltensmuster obsiegt, die Grundlage derartiger
Konfliktsituationen - und seien sie noch so unterschwellig - ist ein gewisses
Machtgefalle, das sich jedoch schwerlich an &ufRReren Bedingungen fest-
machen lasst, sondern vielmehr im Menschen selbst verankert liegt. Denn den
Umstanden gemaR, haben nahezu alle Rolltreppenfahrer, was ihre Fortbe-
wegungsmoglichkeiten anlangt, dieselben Voraussetzungen. Materielle Un-
gleichverhaltnisse wie sie etwa im Stralenverkehr bestehen, wo ein Auto-
fahrer womoglich tGber mehr PS als der andere verfligt und seinen Kontra-
henten mittels des technischen Geréats zu ,bezwingen’ sucht, fallen bei der
Rolltreppe nicht ins Gewicht. Die Rolltreppe also doch ein Ort, an dem, wie
Bucerius angenommen hat, das Persénlichste nach auf3en tritt, an dem sich
neben korperlicher (Un-)Beweglichkeit auch individuelle Ungleichheitserfah-
rungen und neidvolle Empfindungen, aber auch Ehrgeiz oder Gelassenheit

kenntlich machen?

1020\, Scharfe: ,Ungebundene Circulation der Individuen®, S. 223.
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2.5. Der Blick - unverbindlich und offen

2.5.1. Ein Blick auf den Blick

Ein zwei drei Punks kommen
mir auf der Rolltreppe entgegen
der grolte ein schlaksiger
Typ mit blonden Zotteln

und Nasenring sieht mich

fir einen Moment aus hellen
rotgedderten Augen an

Ich liebe dich johlt er pltzlich
Ich dich auch rufe ich so
leichthin Uber die Schulter
Echt? Vernehme ich noch
dann bin ich in der S-Bahn
und er unten verschwunden

Tanja Diickers'®?

Ebenso wie bei Achim Reichels Liedtext oder Ursula Ullrichs Erzéhlung ist
auch im zitierten Gedicht ,Weihnachten am Alexanderplatz” ,das Augenblicks-
gefuhl“, das sich in allen Schilderungen tatséachlich an einem Blick entziindet,
.eingefroren’, ,auf Dauer gestellt'°?2, Das Gedicht erméglicht somit den ,Blick
auf den Blick’ und gewahrt weitere aufschlussreiche Einsichten in die Gemuts-
verfassung des Rolltreppenfahrers, die vom ,Anspruch der Wuinsche* und

«1023

dem ,Einspruch der Realitat gekennzeichnet ist.

Tanja Dickers’ Gedicht ist eine ,bewegte Momentaufnahme®, in der ,die Roll-

treppe zum Ort einer leichthin proklamierten Liebe*!9%

wird. Der Augen-Blick,
das ,sich streifen’ zweier Augenpaare bildet den entscheidenden und zugleich
zindenden Moment in der Begegnung zweier Menschen. Grundlegend ist
damit ein Geschehen angesprochen, das sich in dhnlicher Weise auch an-
dernorts ereignen konnte. Der Augen-Blick als Schllusselszene, als
,Zundfunke’ der menschlichen Beziehung ist sodann nicht nur in der Lyrik,

sondern auch in Filmen, Gemalden, Romanen und Erzahlungen immer wieder

1021 pickers, Tanja: Luftpost. Gedichte Berlin - Barcelona. Berlin 2001, S. 27.

1022 '\ Scharfe: Schlangenhaut am Wege, S. 306f.

1023 Jeggle: Inseln hinter dem Winde, S. 43.

1024 steffen Jacobs: Jacobs’ Gedichte (9). Erschienen auf der Internetseite der Tageszeitung
.Die Welt", www.welt.de/daten/2001/10/20/10201ged289900.htx vom 20.10.2001.
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thematisiert worden - angefangen von Erzahlungen aus der antiken Mytholo-

gie bis hin zu Gedichten aus der Gegenwart.'%*

Ungeachtet dessen beschreibt das ,Sehen’ auf Rolltreppen jedoch auch eine
sehr spezifische Art und Weise des Blicks, die deutlich mehr umfasst als
lediglich die Begegnung zweier Menschen. Im Folgenden sollen die Funk-
tionen und Wirkungsweisen des Auges als aufnehmendes und zugleich aus-

sendendes Sinnesorgan'®®

in einen umfassenderen Zusammenhang gestellt
werden. Der Blick auf die Umgebung, auf Werbung und Waren wird dabei
ebenso eine Rolle spielen wie der Blick auf den ,benachbarten’ Rolltreppen-

fahrer.

Zuvor jedoch noch einige wenige, aber grundlegende Uberlegungen zum
Augen-Blick an sich und zum menschlichen Sehverhalten, das sich im Laufe
der Zeit (nicht erst seit der Verbreitung moderner Massenmedien) massiv

gewandelt hat.*%*’

2.5.2. Augen-Blicke und menschliches Sehverhalten

,Blicke &hneln Beriihrungen**°?

, schreibt Nancy M. Henley in ihrem Buch tber
nonverbale Ausdruckformen und deren (im besonderen geschlechtsspezi-
fische) Bedeutungen. Sie vermerkt ferner: ,Augenkontakt ist eine Einladung zu
oder ein Hinweis auf Intimitat.“'°% In &hnlicher Weise &uRerst sich auch Erving
Goffman, wenn er davon spricht, dass gerade der Augenkontakt zwischen

«1030

zwei oder mehreren Personen ,gegenseitige Verbindlichkeit vorbereitet.

1025 Entsprechende Belege lieRen sich in geradezu unendlicher Zahl anfiihren. Einige der wohl

bemerkenswertesten und zugleich bekanntesten Zeugnisse finden in einer Publikation des

Germanisten und Philosophen Winfried Schindler Erwahnung: W. Schindler: Die Macht des

Augen-Blicks.

Vgl. hierzu: U. Jeggle: Der Kopf des Kdorpers, S. 77.

Die Veranderungen des Sehverhaltens und seine psychosozialen Bedeutungen hat

Thomas Kleinspehn in seinem Buch vom fliichtigen Blick” analysiert. Vgl. T. Kleinspehn:

Der fliichtige Blick. Kleinspehn erwéhnt, ebenso wie andere Wissenschaftler, dabei immer

wieder die herausragende Bedeutung des Auges gegeniiber anderen Sinnesorganen.

Insbesondere der Stadtmensch wird sodann als ,Augenwesen” beschrieben, dessen

Sehfahigkeiten — aufgrund der auf ihn einprasselnden Bilder - Extrembedingungen unter-

liegen. Vgl. auch: S. Hauser: Der Blick auf die Stadt, S. 17f; sowie: U. Jeggle: Der Kopf des

Kdrpers, S. 99.

8 Henley, Nancy M.: Kérperstrategien. Geschlecht, Macht und nonverbale Kommunikation.
Frankfurt am Main 1993, S. 220.

1029 Ehq. S. 221.

1030 £ Goffman: Verhalten in sozialen Situationen, S. 95.

1026
1027

102
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Gewiss lie3en sich aus der Verhaltensforschung zahlreiche weitere Beispiele
anfihren. SchlieBRlich ist wohl kaum ein anderes Sinnesorgan in seiner Be-
deutung fur die Konstituierung menschlicher Beziehungen und individueller
Personlichkeitsstrukturen so umfassend analysiert worden wie das mensch-
liche Auge. Gerade die Rede vom (,sprechenden’) Auge als einem Organ, das
,Kontakte’' ermdglicht, das mit seinen Blicken ,abtastet’ (ohne zu berihren)
und zugleich Informationen aussendet, ist nicht erst seit der Antike - etwa in

Form von ,Sehstrahltheorien’*®!

- zu Bewusstsein gelangt, sie verweist auch
auf die extrem vielschichtigen und zugleich ambivalenten Konnotationen des
Sinnesorgans. Schlief3lich geht es beim Blick um Nahe und Distanz gleicher-
mafen, um das Innen und das Auf3en. ,Das Ohr ist stumm, der Mund ist taub,
aber das Auge vernimmt und spricht. In ihm spiegelt sich von auf3en die Welt
und von innen der Mensch“!%*? weiR der ,Augenmensch’ Goethe zu formu-

lieren.

Auch Wendungen wie das ,Fenster der Seele’ oder der ,Spiegel der Innen-

Weltu1033

machen den Doppel- und ,Schwellencharakter’ des Organs kenntlich
und charakterisieren den Blick nicht nur nach seiner enthillenden Funktion,
sondern auch als ein sich &ufRerndes, sich mitteilendes, gestisches Aus-
drucksmittel. ,Nichts vermag uns besser Giber den Anderen Auskunft zu geben

«1034

als die Augen schreibt Ortega y Gasset und benennt sodann ein ganzes

Ensemble von Blicken.

Ohne an dieser Stelle auf die zahlreichen Definitionen des (Augen-)Blicks ein-
gehen zu wollen, bleibt festzuhalten, dass zwischen zwei grundlegenden
Arten des menschlichen Sehens unterschieden werden kann: dem aktiven Se-
hen einerseits, dem passiven andererseits. In seiner Studie Uber den ,fllichti-
gen Blick" hat Thomas Kleinspehn beide Blickweisen in ihren psychosozialen
Qualitaten erértert und ihnen tieferliegende Charakteristiken zugeschrieben.
So stellt er den aktiven Blick auch als einen ,gierig-verschlingenden* und
zumeist ,sexualisierten” dar, den passiven Blick dagegen als einen ,die Bilder-

«1035

flut konsumierenden . Rolltreppen - so eine weitergehende Mutmal3ung

meinerseits - bieten fur beide Arten des Sehens einen geeigneten Ort, sind

1931 v/g1. hierzu: W. Schindler: Die Macht des Augen-Blicks, vor allem S. 46 - 52.

1032 7it. nach: U. Jeggle: Der Kopf des Korpers, S. 77.

1033 T Kleinspehn: Der fliichtige Blick, S. 218.

1934 Ortega y Gasset:, José: Der Mensch und die Leute. Miinchen 1963, S. 78. Hervorhebung
im Original.

1085 T Kleinspehn: Der fliichtige Blick, S. 311.
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idealer Raum zur Entfaltung. Zugleich bringen die fahrenden Stufen aber auch
ein sehr spezifisches Sehverhalten hervor und formen letztlich eine ihnen
eigene Wahrnehmung. Folglich - und diese Annahme gilt es, anhand von
Beispielen zu untermauern und entsprechenden Deutungen zu unterziehen -
divergiert das Sehverhalten auf Rolltreppen von dem auf Blrgersteigen, beim
Auto- oder Bahnfahren, ganz zu schweigen von demjenigen eines

Flugreisenden.

2.5.3. Augenblicklichkeit im Kontext des bewegten Stufenbandes

Der Blick des Rolltreppenfahrers ist im wesentlichen geprdgt von dem
vorgegebenen Bewegungsfluss sowie vom zwischenraumlichen ,Setting**%%,

also jenen durch das Gerat und seine
Umgebung definierten Anordnungen. In
aller Regel sind Fahrt- und Blickrichtung
nahezu identisch. Je nach dem, ob der
Benutzer ab- oder aufwarts fahrt, schaut
er gewohnlich nach vorne oben, oder
nach vorne unten. Dies hat zur Folge,
dass im Falle, da sich mehrere Personen
auf einer Rolltreppe befinden, der Blick
auf Hinterkopf, Ricken oder Beine des
Vordermannes gerichtet ist (Abb. 88) -
eine interpersonelle Positionierung, die,

folgt man den Feststellungen Richard

Sennetts, einem modernen ,Kommuni-

) . ) 88 Der Blick auf den Vordermann.
kationsverstandnis’ sehr entgegen Fotografie 2005.

kommt.'®*” Denn die Aufstellung der Personen fordert weder zum Gesprach,
noch zum direkten Blickkontakt auf. Vielmehr erzeugt sie Schweigen und
unterbindet jegliche Kontaktaufnahme mit dem Vorder- beziehungsweise
Hintermann. Sie tragt dazu bei, Distanz zu wahren bei gleichzeitiger korper-

licher Nahe.

1036 B Lang: Unter Grund, S. 69.

1987 Dieses meint «die Vorstellung, da? Fremde kein Recht hatten, miteinander zu sprechen,
daf jedermann das 6ffentliche Recht auf einen unsichtbaren Schutzschirm besitze, das
Recht in Ruhe gelassen zu werden.” R. Sennett: Verfall und Ende des 6ffentlichen Lebens,
S. 45f. Beobachtungen und Studien tber das nonverbale Kommunikationsverhalten von
Menschen im 6ffentlichen Raum legen gar nahe, dass direkter Blickkontakt zuweilen sogar
als auRerst unangenehm empfunden wird. Vgl. etwa: B. Lang: Unter Grund, S. 70.
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Ruckwarts gewandte Blicke sind nahezu ausschlief3lich bei zueinander ge-
hdrenden Personen oder Gruppen zu beobachten. Sie kommen vor, wenn

sich Bekannte unterhalten, sich umarmen oder gar kiissen.

Neben den beiden Blickrichtungen nach vorne und nach hinten, stellt aber der
seitliche Blick eine dritte Mdglichkeit dar, wie der umgebende Raum ab-
getastet und erkundet werden kann. In Abhéangigkeit von raumlichen
Gegebenheiten, den Begrenzungen durch Wande oder Decken, kann dieser
einen ausschweifenden, die Umgebung ,iberschauenden’ Charakter haben,
oder aber eher filmische Wirkung erzielen. Beide Méglichkeiten sind - wie sich

zeigen wird - sehr rasch erkannt und etwa zu Werbezwecken genutzt worden.

Neben den raumlichen Gegebenheiten und den sich daraus ergebenden
allgemein ublichen Blickrichtungen hat ein weiterer Aspekt entscheidenden
Einfluss auf das Sehverhalten von Rolltreppenbenutzern: die Moglichkeit des
Transports, ohne sich dabei anstrengen zu missen oder, wie Sennett es be-
nennt: die ,Stillegung des Kérpers*'®*® bei seiner gleichzeitigen Fortbewegung.
Denn erst das vergleichsweise passive Koérperverhalten gibt Gberhaupt die
Gelegenheit zum Schweifen des Blicks. Indem der Mensch nur bedingt Auf-
merksamkeit auf das direkte Geschehen auf der Rolltreppe und sein eigenes
Tun richten muss (wie dies etwa das normale Treppensteigen erfordert), ist es
ihm moglich, auf Dinge aufRerhalb seines direkten Umfelds zu blicken. Der
Rolltreppenfahrer @hnelt in dieser Hinsicht weitestgehend dem Bahnreisen-
den, dessen ruhende Kérperhaltung das ,panoramatische Reisen“'®®, den
,panoramatischen Blick’ auf die Umgebung gestattet und ihn in der Folge

1040

schon einmal seine eigene Position vergessen lasst. .Er entwickelt ein

Seh-verhalten, das nur ein passiver Passagier [...], kaum aber ein

selbststandig Gehender**®*

an den Tag legen kann. Wé&hrend eines sich
stetig fortsetzenden Bewegungsflusses erlangt er weitreichende Ausblicke,
kann seine Augen da-bei in verschiedene Richtungen schweifen lassen. Die
Madoglichkeit des aus-schweifenden Blicks (ob er sich auf Gegenstande und

Personen in der Ndhe

1038 R, Sennett: Fleisch und Stein, S. 420. Sennett verwendet die Formulierung zwar im Kontext

eines sich im 19. Jahrhundert entfaltenden individualisierten Komfortverstéandnisses, sie
scheint mir aber gerade in unserem Zusammenhang auch treffliche Metapher zur Zu-
standsbeschreibung.

1039\, Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 51.

1040 a5 signifikantes Zeichen dieser Selbstvergessenheit wurde bereits die Stockwerkanzeige
in Warenh&usern erwahnt.

1041 H. Liebs: Out of Time, S. 6.
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oder Ferne richtet, ist dabei zundchst unerheblich), l&sst die Rolltreppe somit

als vielseitigen Kommunikations- und Freiraum erscheinen'®*,

Ihr Gebrauch und die Gewdhnung an das Gerat gehen sodann mit einem nicht
unerheblichen Sinnes- und Wahrnehmungswandel einher. Kdrperliche Erfah-
rungen wie eine erhdhte Atmungssequenz, ein erhéhter Pulsschlag infolge
korperlicher Anstrengungen werden - zumindest bei denjenigen, die auf den
Stufen stehen bleiben - kaum mehr gemacht. Demgegenlber gewinnt das
Auge (gerade als rezeptives Sinnesorgan) zunehmend an Bedeutung. Es
kann sich frei und unabhéngig bewegen, den Raum, in dem sich die Roll-
treppe befindet, ,abtasten’, Gegenstdnde und Personen aus einer sicheren

Distanz heraus beobachten.

Indem gerade der Blick auf vorbeiziehende Kaufhausetagen, U- oder S-Bahn-
steige die Mdglichkeit der Teilhabe am Geschehen gewéhrt, ohne aktiv mitwir-
ken zu mussen, erhalt insbesondere das (passive) Sehen auch voyeuristische
Zuge. Das durch Medien wie den Fernseher langst gepragte ,Paradoxon von
Sichtbarkeit und Isolation“'°** tritt sodann auch auf der Rolltreppe hervor. Die
Folge: Besanftigt vom Rauschen des Stufenbandes, ,zuriickgezogen’ in der
klar umschrankten Haltung zwischen zwei Balustraden, sieht der Rolltreppen-
fahrer ,mehr und integriert weniger**®**. Abgelenkt vom direkten Geschehen
vor, neben und hinter ihm gerat er nicht selten in eine Art ,befriedenden
Trancezustand'®®. Dass es sich dabei um ein Verhalten mit recht vielver-
sprechenden Mdoglichkeiten flir Reklame handelt, wird ersichtlich, wenn man

zeitgendssische Werbeformen untersucht.

2.5.4. Der Blick auf Werbung und Warenlandschaften

Werbeplakate an den Wéanden von Rolltreppenschachten sind jungsten Er-
kenntnissen zufolge erstmals in London angebracht worden - der Stadt, die im
Hinblick auf den Einsatz von Rolltreppen, aber auch generell - hinsichtlich der

Entwicklung moderner Nahverkehrssysteme und Warenhauser eine euro-

1042 y/g1. dazu: J. Rolshoven: Ubergange und Zwischenraume, S. 114f.

12131 R. Sennett: Verfall und Ende des offentlichen Lebens, S. 359.

195 |m Zusammenhang von ,massenmedialen Verhaltensmustern’ formuliert Sennett trefflich:
»Zuschauen macht friedlich“. R. Sennett: Fleisch und Stein, S. 23.
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paische Voreiterrolle einnimmt. Fotos von Londoner U-Bahnstationen aus den
1920er und 1930er Jahren zeigen bereits eng aneinandergereihte holzerne
Rahmen mit diversen Plakaten darin.'®* Der Rolltreppenfahrer gleitet direkt an
den Werbebotschaften vorbei, kann sich ihnen kaum entziehen. Vergleichbar
einer Reklamepause zwischen zwei Filmen kann er sich gewissermal3en in
eine von Werbeexperten initiierte ,Unterhaltung’ fallen lassen. Er bekommt
damit die Mdglichkeit, sich vom eigentlichen Rolltreppengeschehen abzuwen-

den, muss sich nicht mit seinesgleichen auseinandersetzen.

Dem Reklameaufkommen nach zu urteilen, fuhlt sich ein Grof3teil der U-Bahn-
fahrer von den Plakaten, ihrer Prasentation und deren Botschaften angespro-
chen. Die Tatsache jedenfalls, dass sich diese Art der Werbung auch jenseits
von GroRbritannien'®’ durchgesetzt hat, wenn auch in etwas abgewandelter

Form (als auf den Wanden aufgemalte Schriftziige beispielsweise**®

), spricht
daflr, dass sie fur die Werbeindustrie ein lohnendes Geschaft darstellt. Da die
zur Verfiigung gestellten Flachen von den Verkehrsbetrieben vermietet wer-

den, haben auch sie einen finanziellen Vorteil bei dieser Art der Reklame.%*°

Doch nicht nur seitens des offentlichen Nahverkehrswesens wird das der Roll-
treppe eigene Sehen zu Werbezwecken genutzt. Auch im Bereich der Waren-
hauser wurde das von der passiven Korperhaltung bewirkte ,emanzipa-
torische’ Blickverhalten frihzeitig erkannt. Schon der Escalatoren-Katalog der
Firma Otis aus dem Jahre 1929 weil3 zu berichten: ,Die Fahrt auf dem Escala-
tor gewahrt einen ausgedehnten Uberblick tiber das ganze Geschéftslokal und
erwirkt den dringenden Wunsch die aus der Entfernung gesehenen Abtei-

lungen zu erforschen.“*%*°

1046 vgl. R. Orton: Moving People From Street To Platform, S. 35. Vgl. auch: J. King: A Matter
of Perception, S. 87. Und: C. W. Hardie: Escalators and Passenger Conveyours, S. 552 u.
S. 557.

In Deutschland wird diese Form der Werbung etwa in Stuttgart im Jahre 1981 eingefuhrt.

Vgl. Neue Werbetrager in den U-Haltestellen der SSB. In: Uber Berg und Tal. Nachrichten-

blatt der Stuttgarter StraRenbahnen AG (SSB) 1/1982, S. 15.

1048 50 |Jassen sich seit einigen Jahren etwa im Rolltreppenschacht der Frankfurter U-Bahn-
Station ,Romer* Schriftziige mit Hinweisen auf die Kunsthalle ,,Schirn® finden.

1049 gl dazu auch: Uber Berg und Tal. Nachrichtenblatt der Stuttgarter StraBenbahnen AG
(SSB) 1/1982, S. 15. Es ware fiir eine kultur- und medienhistorische Betrachtung sicherlich
aulerst interessant, die Werbung mittels Plakaten in Rolltreppenschéachten eingehender zu
analysieren. Da mir jedoch andere Aspekte des Rolltreppenspezifischen Blicks mindestens
ebenso bedeutsam erscheinen, mdchte ich von einer weiteren Themenvertiefung absehen
und verweise statt dessen auf die bereits zitierten Publikationen. Vgl. dariiber hinaus auch:
H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnstationen und ihre Gestaltung, S. 253f. und S. 406.

1050 Escalatoren, S. 8. Zu dem sehr tbersichtlichen Charakter der einzelnen Stockwerke eines
Warenhauses vgl. etwa auch: W. Benjamin: Gesammelte Schriften, S. 90.

1047
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Neben der bereits erwdhnten Kundenfiihrung mittels der Stetigférderer ist die
Blickfiihrung ein weiterer Bereich, der der Rolltreppe konsumférdernde Eigen-
schaften verschafft. Der
Kunde, so die Vorstellung
von Herstellern und Betrei-
bern von Rolltreppenanla-
gen, kann seine Aufmerk-
samkeit nunmehr voll und
ganz auf die Waren lenken,
ist génzlich integriert in das
konsumtive Treiben, das
bunte und bannende Kauf-
geschehen (Abb. 89). ,Ver-
fuhrerische Fahrt” titelt eine
von Kaufhof herausgebrach-
te Buchpublikation und for-

muliert: ,Mit jedem Meter 89 Der Blick auf die Warenlandschatft.
zieht uns die Rolltreppe ein Titelfoto eines Werbeprospekts

der Firma Flohr-Otis, um 1960.
Stick weiter hinein in die

Welt der schénen Dinge.“'%" Auch auf einer Otis-Anzeige aus dem Jahre
1955 werden die werbewirksamen Effekte von Rolltreppen im Kontext von
Warenhéusern benannt.'®® Zu sehen ist darauf das Foto dreier, in elegante
Mantel gehillter Frauen (wohlgemerkt keine Manner!), die am Ful3e einer
Rolltreppe, kurz bevor sie diese verlassen mussen, staunenden Auges in die
Umgebung schauen und mit ihren Zeigefingern auf offen-kundig begehrte und
im Vorbeiziehen erspahte Artikel weisen. Ein halb offen stehender Mund und
weit aufgerissene Augen bei einer der drei Damen unterstreicht die Botschaft.
Der daneben stehende Text betont sodann die herausragende Wirkung des
,panoramatischen Blicks’ auf die Warenlandschaft: ,Shoppers look around
with enthusiasm as they ride. They locate sales items faster, [...] make more

impulse purchases - because they are exposed to a panoramatic view.”*>®

Wie die alles Uberblickende Sichtweise des Kaufers sein Verhdltnis zu den
Waren verandert hat, hat Wolfgang Schivelbusch exemplarisch aufgezeigt. Er

1051 Erlebniswelt Kaufhof, S. 78.

1952 y/g1. 3. Wosk: Perspectives on the Escalator in Photography and Art, S. 159.

1953 Epd. In ahnlicher Weise ist der Gedanke des durch Rolltreppen ausgelosten ,impulskaufs’
auch schon sechs Jahre zuvor in einer Otis-Broschure geduRert. Vgl. J. King: A Matter of
Perception, S. 99.
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beschreibt, wie der Kunde die Verkaufsartikel in ihrer pointillistischen ,Ge-
samtheit [...] als ein Ensemble von Gegenstdnden und Preisschildern* wahr-
nimmt und vergleicht den Rolltreppenfahrer einmal mehr mit einem Eisen-
bahnreisenden.'®* Wéhrend letzterer eine bestimmte Landschaft durchreist,
fahrt der Warenhauskunde durch eine Welt aus Konsumartikeln, einen Forst
aus Preis- und Reklameschildern. Schlie3lich kann der Kaufer vom Stand-
punkt der Rolltreppe aus nahezu alles Uberschauen und dennoch nichts be-
rihren, ist integriert und isoliert zugleich. Wie sehr er dabei von seiner Umwelt
in Bann gezogen wird und welch ungeahnten Folgen die rezeptiv-bannende
Sicht auf die Konsumaguterwelt haben kann, veranschaulicht eine Karikatur
des Zeichners und Aquarellisten Hans Traxler (Abb. 90). Er stellt eine Kauf-
hausszene dar, die sich - angedeutet durch zwei geschmickte Christbdume -

offenkundig wahrend des vorweihnachtlichen Einzelhandelsgeschéafts abspielt.

90 ,Situationen, die leicht zu
schweren Unruhen flihren
kénnen: Wenn Mitblrgerin-
nen am Ende der Rolltreppe
stehen bleiben, um sich erst-
mal in aller Ruhe nach
,Schnéppchen’ umzusehn!®.
Karikatur von Hans Traxler,
0.J.

Wahrend in der unteren linken Bildhélfte mit Geschenken bepackte Menschen
das Warenhaus verlassen, tummeln sich in der oberen Etage zahlreiche
weitere Kunden zwischen gelb ,leuchtenden’ Preisschildern. Im Zentrum des
Bildes befindet sich eine aufwartsfahrende Rolltreppe. Wéahrend der untere
Teil der Anlage menschenleer ist, hat sich oben ein Stau gebildet, in dessen

Folge zahlreiche Personen nach hinten tber zu kippen drohen. Von einer auf

1054 \W. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 168.
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Warenregale und Preisschilder starrenden Kundin verursacht, scheint sich das

Desaster eines Rolltreppenunfalls nicht mehr abwenden zu lassen.

Zwei Dinge kollidieren in der gezeichneten Szene: Die passive menschliche
Korperhaltung bei gleichzeitiger fremd-, d.h. maschinengesteuerter Fortbe-
wegung zum einen und die durch die vielseitigen Waren und bunten Reklame-
mittel erzeugte Faszination und Schaulust seitens der Kunden zum anderen.
Mensch und Maschine sprechen hier zwei unterschiedliche Sprachen. In der
scheinbar harmlosen, sich alltaglich abspielenden Szene offenbart sich eine
sehr viel tiefgreifendere Krise des Menschen im Umgang mit der von ihm
geschaffenen Technik- beziehungsweise Konsumwelt: Bei aller organisa-
torischen und technischen Perfektion gerat der Mensch im Getriebe des von
Traxler dargestellten Warentempels zu einem Storfaktor, bringt genauestens
konzipierte Ablaufe ins Wanken. Zweifel manifestieren sich an den Allmachts-
phantasien und dem Glauben an eine ganzlich durch Technik, Massen- und
Werbewirtschaft gepréagte Lebenswelt. Gesteuert von den Kraften des ihn
umgebenden, ihn letztlich aber auRen vor lassenden technokratisch-marktwirt-
schaftlichen Ordnungsprinzips, kann sich der Mensch ganz offenkundig nicht
vollig fallen lassen. Bei allen Bequemlichkeiten und Faszinationen, die sein
modernes Alltagsleben bestimmen, ist ein gewisses Mal3 an Aufmerksamkeit
und Eigeninitiative (im Sinne der technischen Erfordernisse) offenbar noch
immer notwendig - und sei es auch nur als ein fliichtiger Blick auf die Rolltrep-

penstufe am Ende der Fahrt.

2.5.5. Der Blick auf den anderen

Abgesehen von dem Blick auf Werbeschriften und Warenlandschaften ist ins-
besondere die Sicht auf andere Rolltreppenfahrer, der Blickkontakt zwischen
sich fremden Personen ein fur die kulturwissenschaftliche Betrachtungsweise
auRerst spannendes und lohnendes Thema. Ein Blickkontakt, wie ihn etwa
Tanja Duckers im eingangs zitierten Gedicht beschreibt, vollzieht sich zuvor-
derst zwischen Personen, die sich auf nebeneinander liegenden Rolltreppen
entgegenkommen. Er kann sowohl passive als auch aktive Zuge im Klein-
spehnschen Sinne haben. Vor allem aber scheint er fir diejenigen Personen,
die einen solchen Blickkontakt wachen Auges erfahren, von ganz aul3erge-

wohnlicher Faszinationen zu sein.

255



In schlichter, zugleich aber emphatischer Weise beschreibt Ursula Ullrich
ihren Blick auf die in der Moskauer Metro an ihr vorbei gleitenden Rolltreppen-

fahrer:

.Die Treppe ist mir an der Metro das Liebste. Wéahrend ich mihelos
abwarts gleite, beférdert die benachbarte Rolltreppe pausenlos Men-
schen aufwaérts. Das ist meine Bildergalerie. Ich sehe Dutzende von
Gesichtern und schau sie mir an. So nah und fern zugleich ist auf der
StralRe uns keiner. Dort wirde ich’s nicht wagen, die Leute so anzu-
schauen, so direkt und genau, und ergriinden zu wollen, wie ihr Tag
war oder ihre Nacht.

In meiner Galerie gibt es nur Originale, und das Angebot wechselt un-
aufhorlich, achtzehn bis neunzehn Stunden am Tag. Menschen ver-
schiedener Berufe und aller Alter bieten mir ihr Gesicht. Ein Neuge-
borenes sogar. Der junge Vater tragt es und blickt so stolz, als habe
er selber das Kind geboren. Die Mutter lachelt, als habe sie zwei. Da
kommt ein Blumenstraul3, drunter ein Mann, Mitte Dreil3ig. Der geht
zum Rendevous, da gibt’'s keinen Zweifel. Wer zum Geburtstag muf3,
sieht nicht so glucklich aus. Wieder ein Blumenstrau3, hochgehalten
nach Moskauer Metro-Art (Wer ihn tragt wie wir, bringt nur Stengel
nach Haus!) Darunter eine Frau, alter schon, aber anziehend. So wie
sie blicken nur Frauen, die sich bestatigt fanden: im Beruf oder als
Weib.

Ein Paar gleitet vorbei. Der Junge, riesenlang, weil er hoher steht,
fahrt rickwarts, um sein Madchen zu sehen, nichts anderes sieht er.
Und das Madchen sieht nicht einmal ihn. Es hat die blaugepinselten
Lider tGber die Augen gezogen und den Kopf an die Brust ihres Freun-
des gelegt. Ihnen folgt eine Babuschka, dick und gemditlich. Sie wird
zu ihren Kindern fahren und die Kinder ihrer Kinder betreuen. Wie
leicht man sich tauscht; die Frau liest in einer medizinischen Fach-
zeitschrift. Vielleicht ist sie Arztin? Richtige Babuschkas, die nichts
sind, als Babuschkas - also Gro3mutter fur alles - werden bald rarer
sein als Kaviar.

Viele in meiner Galerie lesen. Wer das Buch griffbereit hat, schafft auf
der Treppe zwei bis drei Seiten. So macht man aus verlorener Zeit

Freizeit.

[.]
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Der Kampf ist vorbei. Ich rolle aufwarts und geniel3e meine Galerie.
Was zeigt sie um 17 Uhr? Mide Gesichter nach Arbeitsschluf3, Hande
mit vollen Taschen, mit Netzen, prall von Tomaten, Gurken und Papri-
ka. Zeitungslesende, Diskutierende. Eine Gruppe Jungs mit Jeans
und Gitarre, lachende Madchen, ein eisessendes Kind, einen Mann,
der ein Tuch gegen die geschwollene Wange pref3t, eine Schwange-
re, die ihren hohen Leib umspannt, als herrsche auch hier Gedrange,
einen Alten mit zwei Reihen Orden an der zivilen Brust - und dann ein

Mann, dessen Blick mich trifft wie eine Beriihrung.**°*

Bevor der zuletzt erwéhnte und fir die Protagonistin bedeutendste Augen-
blick, naher thematisiert wird, zunachst einige Anmerkungen zu Ullrichs
menschlicher ,Galerie” und der Situation, in der sie beschrieben wird. Zur Ich-
Erzahlerin: Mihelos gleitet sie auf den rollenden Stufen, die ihr, wie sie
schreibt, ,,das Liebste* an der Metro sind, hinab in die Tiefen des Moskauer
Untergrunds - eine Fahrt, die dank ihrer immensen Dauer sogar das Lesen

und Diskutieren zu passenden Beschaftigungen macht.

Die kontinuierliche und fur die Protagonistin passive Bewegung, ,ein
unaufhdrlicher Fortgang von Moment zu Moment®, der weder ,Halt* noch

1056

.Ruhe* kennt™", weckt in ihr das lustvolle Verlangen, die ihr entgegenkom-

menden Personen ndher zu betrachten. Das Erlebnis des Gleitens erzeugt

gewissermaRen ein Moment der Selbstvergessenheit*®*’

und Entspannung,
gar ein Gefiuhl von Freiheit. Hier, auf der Rolltreppe gestattet sie sich das, was
sie auf der Straf3e nicht wagen, zumindest nicht ohne weiteres tun wirde: Sie
schaut sich einzelne Menschen genauer an, mustert sie und kommentiert ihr
Aussehen, macht sich Gedanken Uber Herkunft, Vergangenheit und Gegen-
wart. Sie benennt die ambivalente ,Rolltreppenerfahrung’ von Nahe und Ferne
(,s0 nah und fern zugleich®), in der sie sich personlich gut ,einzurichten’ ver-

steht, die sie sogar als begliickend wahrnimmt.

Die Rolltreppe als urbaner, 6ffentlicher Ort, an dem menschliche Begeg-

nungen zwischen sich fremden Personen stattfinden, ist fur die Protagonistin

1955 . Ullrich: Rolltreppenbekanntschaften, S. 101 - 104.

1056 £ straus: Vom Sinn der Sinne. Berlin 1956, S. 386. Zit. nach: R. Schénhammer: In Bewe-
gung, S. 214.

So schreibt sie an einer Stelle, dass sie am Ende der Rolltreppe den ,Abgang verpasst'.
Vgl. U. Ullrich: Rolltreppenbekanntschaften, S. 103.

1057
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«1058

eine ,Bihne des Augenblicks“™®, auf der sie gleichzeitig ,Akteur und

GenieRer ist“1%%,

Indem sie bei der Beschreibung benachbarter
Rolltreppenfahrer von ,Bildern’ spricht, macht sie diese zu Objekten, stellt eine
Distanz her, die bei aller raumlicher N&ahe somit gewahrt wird und offenkundig
auch erwuinscht ist. lhr Blick gleicht dabei einer filmischen Sichtweise, bei der
der Zuschauer seinerseits passiv bleibt und ,die Welt [...] gleichsam unter
Narkose* erfahrt’®. Es ist dies ein Blick, bei dem sich Bild um Bild in einer
fortwahrenden Bewegung verdndert, andere Formen und Charakterziige
annimmt. Doch im Gegensatz zu medialen Inszenierungen sind die Bilder der
Ich-Erzéhlerin nicht reproduzierbar; ihre Objekte sind ,Originale” - Bildnisse
mit Unikatcharakter und einzigartiger Ausstrahlung. Keines gibt es ein zweites
mal. Ullrich skizziert Menschen unterschiedlichster Couleur: Menschen
verschiedenster Altersstufen, die sich jeweils unterschiedlich verhalten,
verschieden gekleidet sind, Menschen mit hochst individuellen Merkmalen und

Eigenschaften.

Bei aller Préazision der Beschreibungen dient der Blick auf die anderen Passa-
giere der Ich-Erzahlerin letztlich dazu, ihre eigenen Fantasien in die beschrie-
benen ,Bildflachen’ einzugiel3en und Spekulationen anzustellen. Die Fahrt auf
der Rolltreppe gereicht ihr somit vor allem zu einem ,schweigsamen

“1%1 " mit sich selbst. Denn in der Konfrontation mit den

Dialog
entgegenkommenden Personen spiegeln sich gewissermal3en ihre eigene
Identitat, ihre eigenen Erfahrungen und Winsche wider. Dies gilt umso mehr,
als sie den Mann sieht, ,dessen Blick" sie trifft ,wie eine Beriihrung“. Sie

schreibt dazu:

»Wir schauen uns ewigkeitslang ins bloRRe, von keiner Verstellung ver-
hillte Gesicht und fiihlen Liebe. Es wird uns nicht schaden. Wir sehen
uns nie wieder. Liebe auf den zweiten Blick gibt's hier so selten, dal3
Rolltreppenbekanntschaften allemal platonisch enden. Galerie - c’est

la vie! VergiR es.**%%

1058 \v/. Wehap: Gehkultur, S. 252.

1059 4 Liebs: Out of Time, S. 7.

1950 R Sennett: Fleisch und Stein, S. 25. Sennett geht hierbei auch auf den Zusammenhang
von korperlicher Passivitat und dem Gefiihl von Entspannung ein.

1061 M. Augé: Orte und Nicht-Orte, S. 121.

1962 . Ullrich: Rolltreppenbekanntschaften, S. 104.
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Im Gegensatz zu den vorherigen Beschreibungen ist diese letzte diejenige
Begegnung, die die Protagonistin ganz offensichtlich am meisten berthrt. Hier
und nur hier wird ihr Blick erwidert - durch einen Mann, in den sie ihre intim-
sten Wiinsche zu projizieren vermag. Waren es zuvor noch in gewisser
Hinsicht abgeklarte Worte, die Ullrich ihrer Ich-Erzahlerin in den Mund legte,

so ist hier gleich zweimal von ,Liebe“ die Rede. Doch nicht nur von Liebe.

Vielmehr beschreibt sie einen ,Augenblick’, der wie eine Ewigkeit wahrt, in
dem die Welt um sie herum vergessen scheint, der sie in Bann zieht und sie
gleichsam gefesselt hélt. Das Aufeinandertreffen beider Augenpaare setzt sie
einer ,Bertihrung®, einem physischen Kérperkontakt gleich. Der Protagonistin
kommt dabei eine vornehmlich passive Rolle zu. Denn es ist der Blick des
Mannes, der sie trifft* wie der Pfeil eines Bogens, dem sie gewissermalien

1063

bedingungs- und regungslos ausgesetzt ist. .verzauberung“ und ,Verwun-

dung* sind sodann zwei Seiten ein und derselben Medaille.****

Indem die Ich-Erzahlerin ferner auf das unverhiillte, ,von keiner Verstellung”
kaschierte Gesicht verweist und im Zuge seines Anblicks, wie sie bekundet,
.Liebe" fuhlt, unterstreicht sie abermals die Bedingungslosigkeit ihrer Hinwen-
dung. Zugleich aber macht sie deutlich, dass jene offene und unverbliimte Art,
sich erkennen zu geben (ob Tatsache oder Wunschdenken spielt dabei keine
Rolle), nicht dem allgemeinen Normverhalten entspricht. Mit ihrer expliziten
Erwahnung des ,Unverhilliten* gibt sie im Umkehrschluss den Blick frei auf
eine von Entfremdung, Inszenierung, Selbstkontrolle und Scham gezeichnete
Gesellschaft, welcher sie hier, auf der Rolltreppe, allem Anschein nach fliehen

kann.

Doch damit nicht genug. Auch in der sich anschlieBenden Formulierung ,Es
wird uns nicht schaden.” wird das offensichtlich als normwidrig aufgefasste
Verhalten der Protagonistin und ihres Gegenibers fassbar. Schlieldlich scheint
eben jenes zwanglose Gebaren, das Sich-unverhillt-zu-erkennen-geben
andernorts zu schadhaften Konsequenzen und Sanktionen zu fuhren. Das
erklart, warum es erst vor dem Hintergrund der Einmaligkeit und Unwieder-

bringlichkeit der Begegnung legitimierbar scheint: ,Wir sehen uns nie wieder.

1983 Zur Verwendung der ,Jagdmetapher* im Zusammenhang mit dem Blick und der sich darin
verdulRernden ,Grausamkeit des Sinnesorgans” vgl.: W. Schindler: Die Macht des Augen-
Blicks, vor allem S. 19 - 27.

1064 v/g1. ebd. S. 22.
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Liebe auf den zweiten Blick gibt's hier so selten, dafl3 Rolltreppenbekannt-

schaften allemal platonisch enden. Galerie - c’est la vie! Vergif3 es.”

Mit der Flichtigkeit und Vergéanglichkeit der Rolltreppenbegegnung ist so-
gleich eine ihrer - wie sich zeigen wird - markantesten Eigenschaften benannt.
Es ist dies ein Merkmal, das freilich nicht allein die selbstlaufenden Stufen und
die darauf stattfindenden Blickkontakte betrifft, sondern vielmehr ein allge-
meines, in erster Linie groRstadtisches Phanomen bezeichnet, das in
zahlreichen literarischen Werken, in soziologischen und kulturwissenschaft-
lichen Urbanitatsforschungen seinen Niederschlag fand und in seinen posi-
tiven wie negativen Auswirkungen auf den Menschen debattiert wurde und

noch immer wird.%®®

In Ursula Ullrichs Kurzgeschichte, wie im eingangs zitierten Vers von Tanja
Duckers, erhalt das Moment der Flichtigkeit eine dul3erst wohlwollende Kon-
notation. Befreit von alltdglichen Zwangen, lasst die Flichtigkeit, die in Eros,
dem gefliigelten Gott gewissermal3en ihre Figuration erfahrt, die Akteure den
kurzen und zugleich ,ewigkeitslangen* Augenblick in einer gelosten At-
mosphéare genieBen. Uberhaupt scheint das genussvoll-begehrende

,Beobachten ohne Verpflichtung**°®

nur unter der Pramisse der Einmaligkeit
und Verganglichkeit moglich. Nicht zuletzt beschreibt es ein zuvorderst
urbanes Handlungsmuster, um nicht zu sagen ,Liebesmodell’ - die ,Liebe zur

u1067

Passantin , zum Passanten. Dessen Grundlage sind ,die beschleunigten

Bewegungsformen“1°®

, wie sie Rolltreppen, U- oder S-Bahn hervorbringen.
Sind sie es doch, die jene Fluchtigkeit erzeugen, in der es kein Vorher, kein

Nachher, nur das ,Hier’ und ,Jetzt’ gibt,: ,c’est la vie!".

Dass die Verarbeitung jener kurzweiligen Momente, in denen sich zwei
Augenpaare auf ,zauberhafte’ Art ,berihren’, bei weitem nicht immer ein solch

unproblematisches, geradezu nonchalantes Unterfangen wie im Falle der

1085 E5 ist im Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht maglich, naher auf die Einzelheiten und
vielféltigen Facetten dieser Diskurse und Debatten einzugehen. Aus diesem Grunde sei
verwiesen auf: S. Hauser: Der Blick auf die Stadt. Semiotische Untersuchungen zur
literarischen Wahrnehmung bis 1910. Vgl. auch: J. Rolshoven: Ubergange und
Zwischenraume, S. 119f.

Obrecht, Sibylle: Protokoll einer Inselexpedition oder: Wie ortlos ist eine
Autobahnraststatte. In: T. Hengartner; J. Rolshoven (Hg.): Technik - Kultur, S. 83 — 103,
hier S. 94.

167 Lang: Unter Grund, S. 106.

1068 Ebd.

1066

260



Moskauer ,Rolltreppenbekanntschatft’ ist, davon kiindet etwa die letzte Strophe

des bereits erwahnten Liedes von Achim Reichel:

Llch schreib Briefe an den Sender

ich will dich wieder sehn

auf der Rolltreppe im Kaufhaus

du nach unten - ich nach oben

vielleicht horst du ja zu und kommst zurtick
auf die Rolltreppe im Kaufhaus

du nach unten - ich nach oben

hoppla ich wére fast geflogen*

Auch die Anzeige eines Frankfurter Stadtmagazins lasst die Schwierigkeiten
in der Bewaéltigung solch kurzweiliger (Rolltreppen-)Begegnungen erahnen.
Unter der Rubrik ,Wiedersehen® ist darin zu lesen: ,Haben uns am 22.02. im
Woolworth - du auf der Rolltreppe, ich bei den Faschingskostimen — ange-

lachelt. Lust auf einen Kaffee? 0179.... “%

Waéhrend sich die Protagonistin in Ullrichs Essay dartber im Klaren ist, dass
die augenblickliche Begegnung als solche vergéanglich ist, dokumentieren die
beiden letztgenannten Quellen das Verlangen nach Wiederkehr des erlebten
Augenblicks, nach Fortdauer und Bestandigkeit im Faust’schen Sinne (,Ver-
weile doch, du bist so schon®). Indem dieser Wunsch jedoch per Anzeige, also
mit zeitlicher Verzégerung, erst im Nachgang der Begegnung publik gemacht
wird, deutet sich auch hier schon die Problematik und Unwahrscheinlichkeit
einer realen Entsprechung an. Bleibt zu vermuten, dass die schriftliche
Fixierung der nostalgischen Rickschau dem Verfasser Entlastung gewéhrt -
nach dem Motto: ,Ich habe alles in meiner Macht stehende getan, sie / ihn

wiederzutreffen.’

In jedem Fall aber weist die nachtragliche Bekanntgabe auf eine tiefe Kluft
zwischen dem Bild, das der Verfasser auf der Rolltreppe von sich gezeichnet
hat, und seinen scheinbar realen Wiunschen und Hoffnungen hin. Thomas
Kleinspehn liefert hierfur eine, wie mir scheint, aul3erst plausible Erklarung,
wenn er schreibt, dass mit der modernen Schaulust eine ,reale Welt* durch
eine ,imagindre Welt ersetzt* wird, ,in der die Bilder vor der Erfahrung und

dem Fihlen stehen.“*° Er formuliert weiter:

1989 30urnal Frankfurt 06 / 04 (12. - 25. Marz 2004), S. 122. Auslassung, AM.
1070 T Kleinspehn: Der fliichtige Blick, S. 318.
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.Dieser Realitatsverlust ist zugleich Ausdruck der narzistischen
Struktur der Moderne; ein Narzif3, der sich nur noch selbst sieht, seine
Einmaligkeit aber als vergebliches Bild erlebt. So entsteht gleichzeitig
das Bild der eigenen Grandiositat und - aus der Krankung uber die
Vergeblichkeit heraus - das Gefihl der Schwache und Unterlegen-

helt «1071

Bleibt die Frage, ob die Autoren des Liedtextes und der Anzeige nicht einer
,Lust am Verlust’ Ausdruck verleihen? Denn womoglich kommt es ihnen gar
zupass, dass die scheinbar ersehnte Szene unwiderruflich vorbei ist, dass die
Stufen der Rolltreppe ihnen Begegnung, ,Verzauberung’ und Trennung ,in
einem Atemzug’ verschaffen. In diesem Sinne jedenfalls gleichen sich die
Erfahrungen und Winsche des Anzeigenverfassers mit denen des Lieder-
machers in derselben Weise. Dies wiederum lasst vermuten, dass das, was
sich in den ,augenblicklich’ geschilderten Rolltreppenbegegnungen und deren
Nachgang ereignet, schlichtweg allgemeine menschliche Bedirfnisse und

gesellschaftliche Befindlichkeiten widerspiegelt.

Verstanden in einem solchen Kontext, ermdglichen die zitierten Quellen letzt-
lich weitreichende Schlisse - etwa auf die (Un-)Fahigkeit des modernen
Stadtmenschen, (zumindest in bestimmten offentlichen Situationen) Kontakte
zu knipfen und zwischenmenschliche Beziehungen zu initiieren, was wie-
derum auf ein hohes Mafl? an Entfremdung schliel3en lasst. So tritt jedenfalls in
allen herangezogenen Beispielen eine Sprachlosigkeit zutage, die, so mochte
man meinen, nicht zuletzt auch eine ,Scheu vor Beriihrung mit anderen*'®’
ist. Die Angst vor dem eigenen ,Gesichtsverlust’ tritt zutage. Denn warum
sonst sollte beispielsweise der Autor der Kleinanzeige erst Stunden, Tage,
womdglich Wochen verstreichen lassen, um seinen recht eindeutigen Wunsch
zu formulieren, wo er ihn doch ebenso gut hétte aussprechen kénnen? Selbst-
inszenierung, Scham und Selbstkontrolle deuten sich als jene ,Triebkrafte’ an,
die das geschilderte Verhalten, das im fluchtigen Blickkontakt seinen ver-

meintlichen Hohepunkt erfahrt, erklarbar und verstandlich machen.

Doch nicht nur im Blickkontakt zwischen zwei sich entgegenkommenden Per-

sonen, auch in Piktogrammen und schriftlichen Handlungsanweisungen ver-

1071 Ebd
1072 R, Sennett: Verfall und Ende des 6ffentlichen Lebens, S. 332.
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schafft sich die vermeintliche Sprachlosigkeit, die sich letztlich auch als eine
Form der ,Kulturlosigkeit’ erweist, Raum und erhélt eine adaquate Projektions-
flache. Ebenso wie die flichtigen Begegnungen legen auch sie Zeugnis ab

vom lautlosen, normkonformen Verhalten - auf Rolltreppen wie im Alltag.
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2.6. Piktogramme - Handlungsanweisungen mit Vertragscharakter

,Bilder sagen mehr als 1000 Worte.“°”® Auf kaum eine ,Bildgattung’ trifft
dieser viel zitierte Spruch mehr zu als auf die der Piktogramme.’*’
Piktogramme, zeichenhafte Tafeln, gelegentlich mit, zumeist aber ohne
Schrift, pragen in ihren vielfaltigen Erscheinungsformen unsere Umwelt - als
Wegweiser, Hinweisschilder und Handlungsanweisungen, als Reinigungs-
angaben in der Kleidung, als Gebrauchsanweisungen an Haushaltsgeréten, in
offentlichen Gebauden, Bahnhofen und Flughafen. Sie lassen sich auch an
Rolltreppen aufspiren, wo sie dem Benutzer Verhaltensmaliregeln zum

richtigen Umgang mit der Beférderungsapparatur geben.

Angebracht sind sie zumeist an den Innenseiten der Balustraden, am Zugang
zur Rolltreppe - in FuRhéhe, am Ubergang von der Kammplatte zu den Stufen
oder (bei Verkehrsfahrtreppen) als grof3e Aufkleber direkt an der inneren
Balustradenwand (Abb. 108). Gelegentlich lassen sie sich aber auch entlang
des Handlaufes finden - dort, wo sich das Gummiband am Anfang oder Ende
der Balustrade krimmt, um an der Unterseite hinter der Verkleidung heraus-

zukommen beziehungsweise zu verschwinden (Abb. 93).

Je nach Ort und Bezugssystem variiert aber nicht nur ihre Positionierung,
auch ihre formale wie farbliche Gestaltung unterscheidet sich bei genauerer
Beobachtung zuweilen erheblich. Besitzen einige der Piktogramme eine kreis-
runde Form, sind andere als Quadrate gestaltet. Ihr Kolorit beschrankt sich

zumeist auf zwei oder drei Farben.

Bevor jedoch eine eingehende Untersuchung der rolltreppenspezifischen
Piktogramme vorgenommen wird - und zwar in bedeutungs- wie auch funk-
tionsanalytischer Hinsicht - sollen einige grundlegende, die ,Bildgattung’ be-
treffende Uberlegungen angestellt und Hintergriinde ihrer Entstehung und
Verbreitung aufgezeigt werden. Denn, wie sich dem Auge des wissen-

schaftlichen Betrachters bereits nach kurzer Zeit offenbart, sind die an Fahr-

1973 yyon Kommunikationswissenschaftlern und Werbefachleuten umgemiinzte Binsenweisheit,

die im Original lautet: ,Blicke sagen mehr als tausend Worte"“. Vgl. etwa: Gétz, Matthias:
-Ein Bild sagt mehr als 1000 Worte" (Spruchweisheit). In: Wo ist der Ausgang? Wenn Bilder
Auskunft geben: Piktogramme 24.1.-29.4.1990. Basel 1990, o. S.

1974 pie definitorischen Zuordnung zu einer Bildgattung’ ist im weiteren noch zu prazisieren.
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treppen angebrachten Piktogramme nur im Kontext der ihnen eigenen Bild-
Sprache als kulturelle Objektivationen hinlénglich les- und deutbar.'®” Zudem
handelt es sich bei Piktogrammen um in der volkskundlich-kulturwissen-

1076 deren Unter-

schaftlichen Forschung bislang wenig beachtete Objekte
suchung sich indes als grofl3e Bereicherung fur eine moderne Bildforschung,

aber auch fir die Stadt- und Verkehrsforschung erweisen kdnnte.

2.6.1. Piktogramme - zeichenhafte Bildersprache

.Piktogramme sind Bilder. Bilder ohne Worte. Ohne Schrift. Bilder, die
alle Menschen verstehen. Weltweit. Woher sie auch kommen. Welche
Sprache sie auch sprechen. Piktogramme sind Bilder, die helfen.
Helfen, den Weg zu finden. Helfen, eine Situation zu verstehen.
Helfen, das Richtige zu tun. Bilder, die ordnen. Bilder, die das eine
vom andern eindeutig trennen. Um Ordnung zu schaffen, in einer

doch einfach chaotischen Welt.***”’

Diese, aus der Hand eines Grafik-Designers stammende Gegenstandsbe-
schreibung benennt bereits wesentliche Merkmale und Funktionen der Klei-
nen Zeichen am Wegesrand'. Aufgefasst als ordnende Handlungsanwei-
sungen und international verstandliche Orientierungshilfen, begreift Ruedi
Ruegg Piktogramme eindeutig als Bilder - ,Bilder ohne Worte. Ohne Schrift.”
Was hier so beredt beschrieben ist, offenbart bei naherer Betrachtung groR3e
Probleme hinsichtlich der definitorischen Zuordnung. Denn es handelt sich
nicht um Bilder im herkdmmlichen, kunsthistorischen Sinne, welche nach
Ernst Gombich ,einem Reprasentations-Schema“ entsprechen, ,das auch ihre
Bedeutung beschrankt“!°’®, Vielmehr stellen Piktogramme ,eine besondere Art
von Bildern* dar, die ,dem Ideal einer eindeutigen Codierung/Decodierung
gehorcht und damit an den Abstraktionsgrad der Verbalsprache heran-

reicht“1°7°,

1975 Die ,teleskopische* Analyse soll sodann mit der ,mikroskopischen® Untersuchung verwoben
werden und diese gleichsam unterlegend begleiten und stiitzen. Vgl. dazu: M. Scharfe:
Augen-Wissen, vor allem S. 65f.

Als bislang einziger Volkskundler hat sich Martin Scharfe im Rahmen eines Seminars mit
dem Titel ,Zinken, Zeichen, Piktogramme" im Wintersemester 2000/01 mit dem Thema
befasst.

Ruedi Riegg: Designalltag. Zurich 2002, S. 3.

1078 £ Hartmann: Bildersprache, S. 78.

197 Epd. S. 78f.

1076

1077
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Wirft man einen Blick zurtick in die 20er Jahre des vorigen Jahrhunderts, als
der osterreichische Okonom und Soziologe Otto Neurath (1882-1945) seine
unter dem Begriff der ,Isotype’ (International System of Typographic Picture
Education) bekannt gewordenen bildhaften Zeichen zur Darstellung von
Statistiken entwickelte, wird deutlich, dass die Grundidee dieser ersten Pikto-
gramme in einer Ubergeordneten Systematik begriindet liegt. Oberstes Ziel
der als ,Wiener Methode der Bildstatistik“'°®® bezeichneten Vorgehensweise
zur Abbildung wirtschaftlicher wie sozialer Verhaltnisse war es, mittels formal
aufs einfachste reduzierter Formen zu einer ,Eindeutigkeit des Ausdrucks*%®*
zu finden, so dass auch Menschen ohne Kenntnis der Schriftsprache rasch
Einblicke in gesellschaftliche Sachverhalte erlangen kénnen.*?®? Der Anspruch
auf Wiedererkennbarkeit, Unmittelbarkeit sowie eine klare und unmissver-
standliche Farbsymbolik schlossen eine willkirliche, kreative Ausschmuckung
der Zeichen weitestgehend aus. Entstanden ist so eine Art ,Hilfssprache,
deren ,Kommunikationspotential international angelegt war“'°®*, die bis in die
Gegenwart hinein immer weiter ausgebaut wurde und inzwischen nahezu alle
Bereiche des téglichen Lebens besetzt und pragt. Als Zeichen einer rasch
eingangigen, auf internationaler Verstandlichkeit basierenden Bild-Sprache,
regeln Piktogramme das Zusammenleben von Menschen und deren Umgang

mit Dingen.

Mittels ihrer engen Gestaltungskonventionen sind sie semiotisch betrachtet,

zwischen Wort und Bild angesiedelt. Sie funktionieren als Aussage, ,hicht als

H1084

lllustration , rufen im Rezipienten ,keine Assoziationen“ hervor, ,sondern

“1085

informieren diesen auf Anhieb . ,Sie sind anschaulich wie Bilder und

«1086

wohldefiniert wie Worter - eine Feststellung, die auch das Wort ,Pikto-

gramm’ nahe legt. Ist dies doch eine Zusammensetzung aus dem Latei-
nischen Wort ,pictus’ fur ,gemalt’ und dem griechischen Wort ,gramma’ fir

Schriftzeichen'°®’,

1980 Krampen, Martin: Geschichte der StraRenverkehrszeichen. Diachronische Analyse eines

Zeichensystems. (= Probleme der Semiotik. Bd. 2. Hrsg. von Roland Posner). Tiibingen
1988, S. 67.

1081 £ Hartmann: Bildersprache, S. 48.

1982 pje von Neurath und seinem Team verwendeten Techniken waren vor allem Scheren-
schnitte, im Hinblick auf die Reproduzierbarkeit der einzelnen Zeichen wurden

1083 insbesondere Holz- und Linolschnitte angefertigt. Vgl. ebd.

1084 Ebd:

1085 Zerbst, Marion; Kafka, Werner: Das Gro3e Lexikon der Symbole. Zeichen - Schriften -
Marken. Leipzig 2003, S. 332.

1086 1y Schmauks: Piktogramme im offentlichen Verkehr, S. 8.

1087 v/gl. Wahrig Deutsches Worterbuch. Giitersloh, Berlin, Miinchen, Wien 1975, S. 2817.
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Inwiefern die benannten ,definitorischen Zielvorgaben’ und grundlegenden
Ideen der Bild-Sprache auch auf diejenigen Piktogramme zutreffen, die zu-
weilen an Rolltreppen angebracht sind, gilt es im Folgenden zu Uberprifen.
Die Betrachtung ihrer Inhalte als auch ihrer formalen Entwicklung gehen dabei

Hand in Hand miteinander.

2.6.2. Zur historischen Entwicklung rolltreppenspezifischer

Verhaltensanweisungen

Wirft man einen Blick zurlick in die Zeit der Etablierung von Rolltreppen, so
sind bereits hier Anleitungen fur den zweckmalligen Umgang mit dem Gerat
vorzufinden. Diese sind jedoch noch ausschliel3lich in schriftlicher Form
verfasst. Bei der Installation der ersten Otis-Verkehrsfahrtreppen in der New
Yorker U-Bahn im Jahre 1909 etwa werden in ,dem Bemuihen, die richtige
Benutzungstechnik zu vermitteln, [...] auf der Balustraden-Innenverkleidung
Aufschriften angebracht: ,Bitte mit dem linken Ful die Fahrtreppe verlassen’
und Nicht auf die Stufen setzen’.“!®® Ahnliche Aufforderungen lassen sich
auch bei den ersten Fahrtreppen der Londoner U-Bahn aus dem Jahre 1911
nachweisen. Als grof3e, hdlzern umrahmte Schrifttafeln am Zugang zur

Rolltreppe™®®®

oder aber auf der Verkleidung zwischen zwei entgegengesetzt
laufenden Fahrtreppen - direkt neben den Handlaufen finden sich Schriftziige
wie: ,PLEASE DO NOT SIT ON THE STAIRS - STEP OFF WITH LEFT FOOT
FIRST“!%%. Wahrend die Aufforderung, das Stufenband mit dem linken FuR zu
verlassen, nur in den ersten Jahren ihres Einsatzes angebracht war, ist auf
einem Foto aus dem Jahre 1931 ersichtlich, dass die Anweisung, sich nicht
auf die Stufen zu setzen, auch zwanzig Jahre nach der Installation der

Rolltreppen noch als groRe Schrifttafel vorhanden war.%%*

Beide Appelle - der eine positive Handlungsanweisung, der andere Verbot -
sind Beleg flr einen recht ungetibten Umgang mit dem Gerat. Unbeholfen, fur
den modernen Grof3stadter fast schon grotesk wirken die den Anweisungen

zugrundeliegenden Verhaltensmuster. Doch was aus heutiger Sicht absurd

1988 Eahrtreppen und Fahrsteige, S. 6.

1989 y/gl. Visual Prelude, S. 22f.

109 v/g1. die Zeichnung zweier Escalatoren in der Londoner Earl’s Court Underground Station,
erschienen in der ,lllustrated London News" am 14. Oktober 1911. J. Wosk: Perspectives in
the Escalator in Photography and Art, S. 151.

1091 y/gl. Visual Prelude, S. 22f.
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klingen mag, war seinerzeit offenkundig erforderlich, um die Benutzer mit dem
Gerat vertraut zu machen, ihnen einen zweckmdaRigen Gebrauch der
rollenden Stufen beizubringen. Insofern sind die Schilder auch Relikte des

Gewdhnungsprozesses.

Zudem verweisen sie auf
das vor der Rolltreppe
allenthalben Ubliche Mittel
zur  Hoéhenlberwindung:
die feste Treppe. Denn
wahrend diese zum Ver-
weilen in sitzender, ge-
legentlich auch liegender

Position einladt, wie das

Foto eines Zeitungsjungen 91“Newsboy asleep on steps®,

von Lewis Hine zeigt (Abb, Fotografie von Lewis Hine, um 1912.

91), ist diese Form der

Nutzung bei Rolltreppen génzlich ausgeschlossen. Das Durchmessen des auf
mechanische Weise erschlossenen Zwischenraums macht einen ,Aufenthalt’,
ein langeres Verharren in einer bestimmten Position gewissermalien
unmdglich, halt den Benutzer vielmehr ausnahmslos in Bewegung. Dass heut-
zutage gerade die automatisierte, gleichsam fremdgesteuerte Bewegung des
Menschen zur Selbstverstandlichkeit geworden ist, und der Umgang mit den
laufenden Stufen zum gelaufigen Handlungsrepertoire des modernen Stadt-
menschen zahlt, zeigt sich daran, dass Anweisungen wie die des Sitzverbotes

auf den Stufen langst nicht mehr anzutreffen sind.

Doch ware es falsch, hieraus den Schluss zu ziehen, alle friiheren Ge- und
Verbote hatten sich ausnahmslos uberholt und seien somit nicht mehr
prasent. Schlief3lich lassen sich auch solche Aufforderungen finden, die einst
in schriftlicher Form, heute jedoch als Piktogramme veroffentlicht werden.
Wahrend etwa der Hinweis, den Handlauf zu benutzen auf einer Fotoauf-
nahme zweier Rolltreppen in der Pennsylvania Railroad Station in New York
aus dem Jahre 1942 als unibersehbare Schrifttafel am Zugang zur Rolltreppe
préasent war (Abb. 92), wird er heute in Form von Piktogrammen dargestellt.
Auch sind Piktogramme des 6fteren durch schriftliche Hinweise bekréaftigt, wie

das Hinweisschild an einer amerikanischen Rolltreppe zeigt (Abb. 93).
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92 “Escalator at Pennsylvania Railroad 93 ,Rolltreppe, Downtown, Los Angeles, USA*".
Station”. New York. Fotografie, 1942. Hinweisschild, 2001.

Der Ubergang von schriftlichen zu piktographischen Handlungsanweisungen
verlauft nahezu flieBRend. Vermutlich - dies legen die vorliegenden Quellen
nahe - vollzieht er sich um die 1970/80er Jahre herum. Ein Schild in der
Victoria Underground Station in London aus dem Jahre 1969 etwa informiert
noch ausschliel3lich mittels Schriftzeichen: ,PLEASE STAND ON THE RIGHT
- CHILDREN MUST STAND CLEAR OF THE SIDES AND NOT BE
ALLOWED TO PLAY ON THE ESCALAOTRS - DOGS MUST BE CARRIED -
PUSH CHAIRS MUST BE FOLDED"%?, Abgesehen davon, dass alle diese
Aussagen heute in Piktogramme Ubertragen sind - die weiteren Betrachtungen
werden dies noch eingehend belegen - geschieht die Abldsung von Schriftzei-
chen durch Piktogramme gleichsam in Folge einer generellen und in ihren
Auswirkungen sehr tiefgreifenden Umbruchphase. Wéhrend namlich das Wort

1093 und

,Piktogramm’ erstmals Ende der 1960er Jahre im Duden auftaucht
demzufolge auch die so benannten Zeichen erstmals in diesem Zeitraum als
eine Art Zwitter zwischen Wort und Bild zu belegen sind, entwickelt im selben
Zeitraum Otl Aicher seine richtungsweisenden Sport-Piktogramme fir die

Olympischen Spiele in Miinchen 1972°*. |hre Formsprache wird nicht nur fiir

1092 3 King: A Matter of Perception, S. 102.

1993 1ch beziehe mich hierbei auf die Forschungsergebnisse zweier Studentinnen, die im Rah-
men des bereits erwdhnten Seminars von Martin Scharfe eine entsprechende Wortanalyse
vorgenommen haben. Vgl. Seminarordner ,Zinken Zeichen Piktogramme®, Wintersemester
2000/01.

109 Eine kurze Schilderung seiner Gesamtaktivitaten fur die Olympischen Spiele 1972 findet
sich in: Seckendorff, Eva von: Die Olympiade 1972 - Karrieresprung, S. 40f. Zur
Entwicklung der Piktogramme und Aichers ihm eigenes Vorgehen Vgl. Seckendorff, Eva
von: Kulturarbeit - Beitrdge zu einer modernen Zivilisation - Weltsprache der Zeichen,

S. 47f. Jeweils in: Reinhardt, Brigitte; Wachsmann, Christiane (Hg.): ,die augen sind
hungrig, aber oft schon vor dem sehen satt* - Otl Aicher zum 75. Geburtstag. Ulm 1997.
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die Mehrzahl der gegenwaértig vorhandenen Rolltreppen-Piktogramme Uber-
nommen, vielmehr prégen ihre figiirlichen Darstellungen'®®® bisweilen nahezu

alle Bereiche, in denen Piktogramme zur Anwendung gelangen.

Fragt man indes nach den Motiven fir die Ablésung der Schriftsprache durch
die neue Zeichensprache im Kontext der Rolltreppe, so dirften diese zuvor-
derst in den Einsatzorten und der massenhaften Verbreitung der Forderan-

109 penn der

lagen vor allem in den 1970/80er Jahren begriindet liegen
Einbau von Fahrtreppen erfolgt nicht nur in Warenhausern und
Einkaufszentren deutscher Stadte, sondern vor allem auch an Orten mit
internationalem Publikumsverkehr und komplexen Strukturen: in Bahnhofen
und Flughéfen. Hier gilt es, den Benutzern der Rolltreppen und Laufbander,
unabhéngig von deren  kulturellen  Hintergriinden, rasch  und
unmissverstandlich Informationen Uber den Gebrauch der Gerate zu
vermitteln oder ihnen zumindest die Mdglichkeit der Kenntnisnahme zu
gewahren - eine Aufgabe, die zu l6sen einzig Piktogramme imstande zu sein

scheinen.

2.6.3. Gegenwartige Piktogramme an Rolltreppen und Laufbandern

In der DIN EN 115 ,Sicherheitsregeln fir die Konstruktion und den Einbau von
Fahrtreppen und Fahrsteigen* finden sich unter der Uberschrift ,Schilder,

Benutzungshinweise und Signale” folgende Hinweise:

»Alle Schilder, Aufschriften und Benutzungshinweise missen aus halt-
barem Material, gut sichtbar angebracht und mit leicht lesbaren Buch-
staben beschriftet sein in der Sprache des Landes, in dem die Fahr-
treppe oder der Fahrsteig betrieben wird, und/oder es sind Pikto-

gramme zu verwenden [...].“*%’

1995 piese werden in der Fachsprache auch als ,Determinative* bezeichnet. Vgl. K. Honneff:
.Verkehrskulturt, S. 52f.

Exemplarisch kdnnen hier die Zahlen der Frankfurter Verkehrsgesellschaft herangezogen
werden, die im Vergleich zu den nachfolgenden Jahren gerade in den 1970/80er Jahren
eine deutlich héhere Zahl an Rolltreppen einbauen liel3. Statistische Angaben zu den Fahr-
treppen-Stammdaten, S. 1. Zu &hnlichen Ergebnissen dirfte man auch an anderen Stellen
gelangen, wurden doch in diesem Zeitraum massive Ausbaumaf3nahmen im 6ffentlichen
Verkehrssektor vorgenommen. Vgl. etwa: Flughafen Frankfurt [60 Jahre]. Geschichte eines
europdischen Verkehrshafens. Frankfurt am Main 1996, S. 87 - 101.

1997 peutsche Norm, S. 21.
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Unter der Teiliberschrift ,Hinweise in der N&he der Fahrtreppen- oder Fah-

rsteigzugange" ist fernerhin vermerkt:

.Folgende Hinweise fur den Benutzer missen in der Nahe angebracht sein:

a)  Kleinkinder festhalten’;

b) ,Hunde tragen’;

c) ,In Fahrtrichtung stehen, mit den FiRen von den Seiten Abstand
halten’;

d) ,Am Handlauf festhalten’.

Zusétzliche Hinweise kénnen aufgrund ortlicher Bedingungen erfor-
derlich werden, z.B. ,Benutzung nur mit Schuhwerk gestattet’, ,Keine
sperrigen und schweren Lasten transportieren’, Kleinkinderwagen-
transport verboten'.

Diese Hinweise missen, wenn immer maoglich, in Form von Pikto-
grammen gegeben werden. Die Mindestmal3e der Piktogramme muf3
[sic.] 80 mm X 80 mm sein. Als Piktogramme sind die in dieser Norm

vorgesehenen zu verwenden.“'%%

Die angesprochenen Piktogramme und Hinweise zu deren Farbgestaltung

finden sich einige Seiten weiter'®® (Abb. 94). Die Piktogramme sollen

demnach blau auf weiRem Grund sein, bei einem der drei Piktogramme ist

das Zeichen eines Kreuzes (das eine Durchstreichung signalisieren soll) in

roter Farbe abzubilden.

1100

94 / 95/ 96 Rolltreppenpiktogramme der DIN EN 115, 2005.

1098
1099
1100

Ebd. S. 29.
Ebd.
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Waéhrend die drei, in der Norm empfohlenen Piktogramme genauso bereits in
den beiden zuvor (1985 und 1995) erschienen Normen abgebildet waren'***
(was in der Folge eine einheitliche Verwendung der Piktogramme nach sich
ziehen musste), lassen sich hinsichtlich des tatséchlichen Gebrauchs heute
aber zahlreiche Varianten finden. An vielen Verkehrsfahrtreppen etwa sind
Piktogramme in runder Form, mit blauem Grund und wei3en Figuren
anzutreffen, die zudem deutlich groRer sind als die in der Norm vorge-

sehenen:

97 /98 / 99 Runde Piktogramme an Verkehrsfahrtreppen des Frankfurter Hauptbahnhofs, 2005.

Nach Auskunft von Experten aus dem Fahrtreppenbau®'®® handelt es sich
hierbei um Eigenkreationen von Rolltreppenbetreibern - wie der Deutschen
Bahn AG oder anderen Verkehrsgesellschaften. Die in der DIN EN 115
empfohlenen Piktogramme wirden indes immer von den Herstellern an den
Geraten angebracht, stellen ein ,Pflicht-Accessoire’ dar, das bei jeder
Neuinstallation zu befestigen ist. Der Ort und die Grol3e der Piktogramme - bei
Verkehrsfahrtreppen sehr grol3 und deutlich sichtbar, bei Warenhausroll-
treppen eher unauffallig und klein - ist auch ein Verweis auf die unterschied-
liche Bedeutung der Rolltreppe in verschiedenen Kontexten und Situationen.
Wahrend es bei Verkehrsfahrtreppen zuvorderst darum geht, Unfalle zu
vermeiden und einen raschen, reibungslosen Verkehr ohne Stérungen zu

gewahrleisten, spielt dies bei Warenhausrolltreppen zwar ebenfalls eine Rolle,

101 1ch beziehe mich hierbei auf die E-Mail eines Mitarbeiters des Beuth-Verlages, in dem die

Normen verlegt werden. E-Mail vom 21.02.2005.

Unabhéangig voneinander haben mir dies zwei Mitarbeiter der Firma Otis und der Firma
Schindler mitgeteilt. Telefonat mit Walther Schliter, Otis-Fahrtreppenmonteur in Frankfurt,
am 01. Februar 2005 und Telefonat mit Hans-Georg Hasse, Dipl.-Ing. bei der Firma Schind-
ler in Frankfurt und Mitglied im Normenausschuss fiir die DIN EN 115, am 15. Februar
2005.
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jedoch kommen weitere Aspekte hinzu. So soll der Benutzer die Fahrt auf
dem Gerét vor allem genief3en, die Aufmerksamkeit soll neben dem Geréat
auch auf das Warenangebot um ihn herum gerichtet sein, der Passagier soll
Ausschau halten und sich leichten Fuf3es’ durch die Konsumlandschaft
bewegen. Insofern sind die Piktogramme hier auch deutlich kleiner
angebracht, an weniger auffalligen Stellen als bei den Verkehrsfahrtreppen.

Unabhangig davon, welche gestalterische Variante gewahlt wird, eines scheint
in jedem Fall klar: Beide, Produzenten und Betreiber der Rolltreppen, haben
offenkundig ein Interesse daran, den Benutzern bestimmte Gebrauchsan-
leitungen in Form von Piktogrammen kenntlich zu machen, wobei den
Betreibern der Anlagen vielfach die kleineren Piktogramme in ihrer Aussage-
kraft nicht auszureichen scheinen und sie zusatzliche Zeichen anbringen
(Abb. 108). Dass es dabei freilich nicht einzig um simple Nutzungshinweise
geht, die einen reibungslosen Ablauf des Verkehrsgeschehens gewéhren

sollen, sondern auch um konkrete Gefahrenpotentiale, liegt auf der Hand.

Bevor nadher auf diese eingegangen werden soll, zunachst einige Anmer-
kungen hinsichtlich der Gestaltung der Piktogramme. In beiden Varianten - der
der Hersteller und der der Betreiber - sind die gleichen Farben verwendet
worden: an einer Stelle Rot, ansonsten Blau und Weil3. Jedoch, und dies
macht einen erheblichen Unterschied aus, in umgekehrter Weise. Wéahrend
die quadratischen Piktogramme der Hersteller verhéaltnismaRig unauffallig
sind, heben sich jene groRReren, mit blauem Grund gestalteten Zeichen der
Betreiber klar hervor. Die Wahl einer deutlich auffalligeren Bildsprache seitens
der Betreiber héangt nicht zuletzt mit Haftungsfragen im Falle von Unféllen

Zusammen.

Das ist jedoch nicht der einzige Grund. In der Verwendung einer runden Form,
blauem Hintergrund und weil3en ,Determinativen* wird auf eine Zeichen-
sprache Bezug genommen, die langst auch im Stral3enverkehr etabliert ist.

«1103 im offentlichen Verkehr,

Denn die Piktogramme &hneln den ,Gebotstafeln
genauer den sogenannten ,Sonderwege“-Zeichen (Radfahrer, Reiter, Ful3-
ganger). Sie greifen somit auf eine allgemein gelaufige und zugleich klare,
unmissverstandliche Gestaltungsweise zuriick. Die in der DIN EN 115 ange-
fuhrten Piktogramme indes bilden eine eigene Kategorie, ohne vergleichbare

Pendants im StralRenverkehrswesen.

103 K Honneff: Verkehrskultur, S. 52. Vgl. auch: M. Kampen: Geschichte der StraBenverkehrs-
zeichen, S. 121.
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Trotz diverser Unterschiede in der Gestaltung scheint entscheidend zu sein,
dass beide - sowohl die runden als auch die quadratischen Piktogramme -
inhaltlich dieselben Aussagen bindeln und Gebote bzw. Hinweise an die Roll-

treppenbenutzer geben, sich in einer bestimmten Weise zu verhalten:

,Bild 1: Kleinkinder festhalten.“*'** (Abb. 94)

Dieses Piktogramm in Seitenansicht, zeigt ein Kind und eine Frau - markiert

durch die Silhouette eines Rocks. Die Frau hélt sich am Handlauf der
aufwartsfahrenden Rolltreppe fest. Das Kind steht eine Stufe héher vor der
Frau und ist, durch die ,Beriihrung’ beider Armlinien, mit dieser gleichsam ver-

bunden. Die Stufen, deren Vorderseite durch

( \ gebogene Linien dargestellt werden, sind klar
als die einer Fahrtreppe zu erkennen. Ein
anderes Piktogramm, das inhaltlich dieselbe
Aussage trifft und ebenfalls héufig an Ver-
kehrs- und Warenhausrolltreppen zu finden,

vermutlich aber alteren Datums ist'!®®, hat

L eine andere Formsprache (Abb. 100). Kopf

J

100 ,Kinder festhalten®. Piktogramm.
Hinweisaufkleber, 2005.

und Korper der Figuren bilden eine Einheit,
auch berlhren die Beine / Fiul3e der Figuren
die Stufen, die Hand der Frau liegt direkt auf

dem Handlauf auf. Im Gegensatz zum Piktogramm der DIN EN 115 jedoch hat
dieses eine bildhaftere Diktion, ist noch figurlicher und weniger schemenhaft
gestaltet. Auch die gewahlten Farben unterscheiden sich, denn das Pikto-

gramm kennt nur schwarz und weil3.

Noch ein weiterer Unterschied ist auszumachen: Wéahrend auf den beiden
vorherigen Piktogrammen dank der Armhaltung des Kindes zu erkennen ist,
dass dieses den Blick nach vorne richtet (Abb. 94 / 97), kann die Kopfhaltung
des Kindes auf diesem Piktogramm so interpretiert werden, dass es zur Frau
hinaufschaut, es also nicht in Fahrtrichtung steht (Abb. 100). Diesbeziiglich

ergabe sich ein kleiner, aber bemerkenswerter Unterschied. Wéhrend auf den

1104 Richtlinien fur Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 19.

119 Dpie unregelmaRige Starke der Linien und die sehr figiirliche Darstellungsweise sprechen
dafir, dass dieses Piktogramm noch von Hand gezeichnet ist, wahrend das andere unter
Zuhilfenahme eines Computers entstanden sein dirfte.
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vorherigen Darstellungen das Kind ebenso wachsam wie seine Begleiterin auf
das eigentliche Transportgeschehen zu achten scheint, ihm also auch eine
gewisse Eigenstandigkeit zukommt, deutet sich in letzterem Piktogramm ein
anderes Verstandnis an. Die Verantwortung flr eine ordnungsgeméalie Ver-
wendung der rollenden Stufen auch durch das Kind obliegt hier anscheinend
einzig und allein der Frau. Als Aufsichtsperson steht sie im Mittelpunkt des
Interesses. Auf ihr ruhen nicht nur die Blicke des Benutzers, sondern auch der
Blick des dargestellten Kindes. Das Piktogramm hat somit noch gréf3eren Nor-

mativcharakter als jenes aus der Vorschrift.

Schlief3lich ist auch die Rockform eine andere. Wahrend der Rock auf den
beiden ersteren Piktogrammen durch seine rundlichere Ausformung etwas
volumindser erscheint, fallt der Rock dieser Figur gerade nach unten, bildet
gewissermalien eine dreieckige Form - eine Tatsache, die auch auf modische
Eigenheiten und mdoglicherweise regional verschiedene Herkunftsorte schlie-
Ren lasst.

Zwei weitere Bildtafeln, die am Frankfurter Flughafen zu finden sind und den
Benutzern der Rolltreppen dieselbe Information geben (,Kleinkinder festhal-
ten"), sind wiederum anders gestaltet (Abb. 101 / 102).

101/ 102 ,Kinder festhalten“. Piktogramme. Hinweisaufkleber
auf Verkehrsfahrtreppen des Frankfurter Flughafens, 2005.

Zuerst einmal weisen beide eine ganzlich eigene Farbgebung auf, die sich mit

den Richtlinien der DIN EN 115 in keiner Weise deckt. Daruber hinaus lassen
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sich jedoch noch weitere Eigenheiten ausmachen: Das linke Piktogramm
(Abb. 101) verzichtet bei der erwachsenen Person auf die Rockform, was be-
deutet, dass die Rolle der Aufsichtsperson hier (ausnahmsweise) nicht mehr
allein der Frau obliegt - ein kleiner Unterschied, der moglicherweise auch auf
einen Wahrnehmungswandel innerhalb der Gesellschaft, zumindest aber einer
gesellschaftlichen Gruppe schlieBen lasst. Das rechte Piktogramm indes Uber-
lasst wiederum der Frau - dargestellt mittels eines breit ausgestellten Rockes -
die Aufgabe, die Kinder zu Uberwachen (Abb. 102). Es ordnet sich somit einer
Konvention unter, wonach auch in anderen Zusammenhangen Kinder zumeist
gemeinsam mit Frauen abgebildet sind.**°® Auffallig bei diesem Piktogramm ist
indes die Ansicht der beiden Personen, die im Gegensatz zu den vorherigen
Abbildungen als frontal zu charakterisieren ist. Betrachtet man das Bild
separat, also unabhangig vom Kontext der Rolltreppe, so kdnnte es ebenso

gut andernorts Verwendung finden.

Auch wenn es an dieser Stelle nicht mdglich ist, alle gestalterischen Details zu
benennen und zu analysieren, weisen die genannten Divergenzen in Form-
sprache und Farbgebung doch eindeutig darauf hin, dass es sich bei den
Designern der Piktogramme in jedem Fall um verschiedene Personen handelt.
Urheberrechtsanspriche, die sich letztlich immer auch als Kostenfaktor erwei-
sen, eine sich mit der Zeit verandernde Formsprache (zunehmende Inter-
nationalisierung, Vereinheitlichung durch engere Gestaltungskonventionen)

sowie ein verandertes ,Wahrnehmungsverhalten“*%’

mogen hierbei zur Ent-
wicklung neuer Bildtafeln beziehungsweise zur Umgestaltung vorhandener

Bilder beigetragen haben.

Eines machen die Piktogramme ,Kinder festhalten" in jedem Fall klar: Nur
unter Aufsicht von Erwachsenen sollen Kinder die Rolltreppe benutzen, wo-
raus sich im Umkehrschluss ableiten I&asst, dass es fur Kinder schwierig, wenn

nicht gar gefahrlich ist, Rolltreppen alleine zu benutzen.

1% Alleine bei den rolltreppenspezifischen Piktogrammen, wo es Uber die genannte Information

.Kleinkinder festhalten“ hinaus weitere Piktogramme mit Kindern gibt, sind diese in der Re-
gel gemeinsam mit weiblichen Personen abgebildet.

1197 M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer, S. 129. Martin Scharfe verwendet den Begriff im
Zusammenhang mit der Entwicklung und Geschichte von Verkehrsschildern.
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LBild 2: In Fahrtrichtung stehen, mit den FiRen von den

Seiten Abstand halten. Am Handlauf festhalten.“**® \.
(Abb. 103, Mitte): ®

Unter den drei in der Norm abgebildeten Piktogrammen

ist das mittlere das komplexeste - eine Darstellung, in

der (folgt man den schriftlichen Erklarungen diverser J

1199 jnhaltlich gleich mehrere Aussagen Y

Richtlinien

zusammengefasst sind und zusatzlich zu den Farben

Weil3 und Blau auch Rot ein-gesetzt ist. Hier, als Front- m

ansicht gestaltet, stehen zwei Figuren nebeneinander,

ihre Arme jeweils zu einer Seite am Handlauf und zur
anderen am Korper. Ebenso wie bei den beiden

anderen Piktogrammen der Norm sind die Kopfe der

Figuren aus blau ausgefillten Kreisen geformt, wahrend

die Beine je eigene Linien bilden.

e-f—-

=

103 In der DIN EN 115 empfohlene Piktogramme. Hinweisaufkleber
am Balustradensockel einer Warenhausrolltreppe, 2005.

Ob die beiden - scheinbar ménnlichen Figuren - in Fahrtrichtung stehen, ist
nicht wirklich auszumachen. Die zweite Aussage indes (,mit den Flf3en von
den Seiten Abstand halten®) ist dank des roten Kreuzes, das die verbotene
Beriihrung des Beines mit der Balustrade markiert, recht eindeutig.**'° Das
aus der Darstellung einer Handlung und einem Verbotssignal zusammen-
gesetzte Bild weist demnach folgende ,Syntax’ auf: Das zur Seite gestellte
Bein bildet die Beriihrung des Korperteils mit der Balustrade ab. Das dartiber
befindliche rote Kreuz signalisiert ein Verbot. Beide Sachverhalte zusammen
ergeben in ihrer Folge: Beruhren der Verkleidung mit den Fif3en verboten.
Das, was also in den ,Richtlinien fur Fahrtreppen und Fahrsteige” der

Berufsgenossenschatft fir den Einzelhandel, aber auch in der Norm DIN EN

1108

1o Richtlinien fir Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 19.

° Ebd. Die Erklarungen der Berufsgenossenschatft fiir den Einzelhandel stimmen mit denen
Uberein, die sich etwa auch auf der Internetseite des Rolltreppenherstellers ThyssenKrupp
finden lassen. Vgl. http://www.thyssen-
fahrtreppen.de/ger/phpincl/print.php?path=/ger/service/sicherheit/index.php&nonav=1#2

110 Zwei sich durchkreuzende Linien sind auch andernorts als Zeichen des Verbots bekannt:

man denke etwa an das Verkehrszeichen, das ein absolutes Halteverbot fiir Fahrzeuge

kenntlich macht.
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115 als eine Art positive Handlungsanweisung formuliert ist (,mit den Fufen
von den Seiten Abstand halten®), manifestiert sich in der bildlichen Umsetzung
als klares Verbotssignal. Die Griinde, die zur Etablierung des Piktogramms
fuhren, sind recht simpel, stellt doch das Einziehen von Kleidungsstiicken in

die Bewegungsapparatur eine der Hauptursachen fir Unfélle dar.

Die bereits kurz erwahnte dritte Aussage des Piktogramms (,am Handlauf
festhalten”) soll durch die beiden auf die Handlaufe gerichteten Arme ver-
mittelt werden und trifft in dieser Hinsicht mindestens ebenso auf die beiden
anderen Piktogramme zu (Abb. 103, oben und unten). Das Gebot, sich am
Handlauf festzuhalten, ist Verweis auf eine durch die fahrenden Stufen hervor-
gerufene ,Haltlosigkeit’. Denn wozu solle man der Aufforderung folgen, drohe

nicht die Gefahr, mdglicherweise das Gleichgewicht zu verlieren?

,Bild 3: Hunde tragen.“**** (Abb. 103, unten)

Auch dieses Bild ist eine Frontalansicht. Handlauf, Balustraden und Stufen

sind, wie schon auf dem vorherigen Piktogramm, durch einfache Linien mar-
kiert. Die dargestellte Person halt sich mit einer Hand am Handlauf fest - die
Stellung des Armes zeigt dies an. Im anderen Arm tragt sie einen Hund, der
einzig durch die schemenhafte, farbliche Aussparung in Form eines Hunde-

korpers vor dem Hintergrund der Figur erkennbar ist.

Ebenso wie das erste der drei in der Norm vorgesehenen Piktogramme formu-
liert auch dieses dritte Bild ein Gebot. Seine Aussage verweist auf eine &hn-
lich geartete Gefahr wie sie schon im zweiten Piktogramm ausgedrickt wird
(,mit den FuRen von den Seiten Abstand halten) - hier jedoch nicht auf den
Menschen und seine Kleidung bezogen, sondern auf seinen tierischen Be-
gleiter und dessen Fell. Dieses kénnte bei Missachtung des Gebotes, sprich
bei direktem Kontakt des Tieres mit der Rolltreppe, in die Licken zwischen
den Stufen und den Balustraden hineingeraten und so in den Bewegungs-
apparat hineingezogen werden. Unter dem Vermerk ,Rolltreppen sind eine
Gefahr fur Hundepfoten” fordert daher etwa der Tierschutzverein Minchen im
Jahre 1976 ,gut sichtbare Warnschilder. Durch einen Bildhinweis in Form

eines ,durchgestrichenen Hundes’ sollen die Tierhalter wachsam werden.“***?

ML Richtlinien fiir Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 19.
112 Hundewarnschilder. Berliner Morgenpost vom 30. Juni 1976, S. 16.
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Dass es sich tatsachlich um eine akute Gefahr handelt, wird nicht nur dadurch
sichtbar, dass ein solches Piktogramm uberhaupt in der Norm aufgefuhrt ist
und allenthalben praktische Anwendung findet. Auch die Zahl der piktoralen

Variationen zu diesem Problem unterstreicht dessen Virulenz (Abb. 104 bis

107).
4 ™y
L .
104 ,Metrostation, Buda- 105 ,Airport, KéIn*“. 106 ,Hauptbahnhof, 107 Karstadt, Frankfurt am
pest“. Hinweisaufkleber, Hinweisaufkleber, Koéln“. Hinweisaufkleber, Main. Hinweisaufkleber,
2001. 2001. 2003. 2005.

113 nhicht

Waéhrend das erste der vier beispielhaft abgebildeten Piktogramme
zuletzt durch seine farbliche Gestaltung (schwarz auf gelbem Grund) ,aus der
Reihe fallt’ und so dazu auffordert, Hunde tatsachlich zu tragen, nehmen sich
die Ubrigen drei Darstellungen mittels ihrer roten Durchstreichungen eindeutig
als Verbote aus. Ihre sprachliche Ubersetzung lautet nicht ,Hunde tragen*,
sondern vielmehr: ,Hunde verboten“ - und zwar prinzipiell. Sie sind in dieser
Hinsicht also weitgreifender, verbannen Hunde gewissermalien ganzlich von

den Rolltreppen.

Uber die drei in der DIN EN 115 angefiihrten Piktogramme und ihre Aussagen
hinaus (,Kleinkinder festhalten®; ,In Fahrtrichtung stehen, mit den Fuf3en von
den Seiten Abstand halten, am Handlauf festhalten”; ,Hunde tragen®) existie-
ren zahlreiche weitere Verhaltensvorschriften und Verbote.** An einer Viel-
zahl von Rolltreppen in Bahnhofen und Flughafen etwa lassen sich vermehrt
Bildtafeln finden, die den Transport von Fahrrddern auf den fahrenden Stufen
untersagen (Abb. 108).

13 (per die zitierten Darstellungen hinaus gibt es weitere Piktogramme mit derselben

Aussage, die abzubilden jedoch den Rahmen der Arbeit sprengen wiirde.

Aus Platzgriinden kénnen diese hier nicht alle zur Sprache kommen. Eine eingehendere
Untersuchung weiterer (rolltreppenspezifischer) Piktogramme kénnte sich jedoch fur wei-
tere Forschungen als aufRerst lohnenswertes Geschéaft erweisen, treffen sie doch immer
auch Aussagen iiber den Umgang mit dem Gerét, (iber Angste und Erfahrungen inrer
Nutzer, aber auch uber deren Selbstverstéandnis und ,Wahrnehmungsverhalten“

(M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer, S. 129.).

1114
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108 Piktogramme an
der Balustrade einer
Rolltreppe des
Frankfurter
Hauptbahnhofes.
Hinweisaufkleber, 2005.

Ein weiteres Motiv, das héaufig an Verkehrsfahrtreppen zu finden ist, verbietet
das Mitfihren von Gepackwagen auf der Rolltreppe (Abb. 108). Haufig einge-
fasst in einen rot umrandeten Kreis und mit einem roten Querbalken ,lber-
lagert’, ist es - in Anlehnung wiederum an die StralRenverkehrszeichen - als
klares Verbot formuliert. Wie sich im nachfolgenden Kapitel der ,Queran-
sichten® zeigen wird, verweist insbesondere dieses Piktogramm auf einen
technisch sehr komplexen Sachverhalt: die Gefahr namlich, dass sich der

Wagen ,verselbststandigt’ und der Benutzer die Kontrolle dartiber verliert.

2.6.4. Anpassung und Ausgrenzung. Der Mensch als Teil des

Fahrtreppenautomatismus

Betrachtet man die rolltreppenspezifischen Piktogramme als Gesamtschau
unterschiedlicher Informationen und Aussagen, so stellen sich diese zunéachst
als Handlungsanweisungen an die Benutzer dar. In einem solchen Sinne ver-
standen, sind die auf eine schemenhafte Formsprache reduzierten Bilder
gewissermaRen ,Ver-Dichtungen und ,Schliisselsymbole“***®, hinter deren
Einfachheit sich mehr verbirgt, als auf den ersten Blick zu erkennen ist. Sie
sind Mittel der Erziehung und Disziplinierung der Verkehrsteilnehmer und biin-
deln - wie dies schon mehrfach angeklungen ist - auf einfache Art und Weise

komplexe Sachverhalte den Umgang mit Rolltreppen betreffend. ,Voraus-

1115 B J. Warneken: Ver-Dichtungen, S. 550.
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setzungslos” und ,neutraler als [...] Wortsprache" méchten sie ,auf direktem
Weg"“ die fur eine reibungslose Verwendung der fahrenden Stufen erforder-
lichen Gebrauchsanweisungen, Handlungen und Unterlassungen ,kommuni-

zieren“111®,

Dass sie dabei vielfach auf bekannte Gestaltungsmittel aus dem Bereich des
Stralenverkehrs zurtickgreifen und sich selbst jingste Bestrebungen zur Ver-

117 quf dies ,alt’ bewahrte Zeichen-

einheitlichung der Rolltreppenpiktogramme
repertoire beziehen, das Otl Aicher einst fur die Olympischen Spiele entwickelt
hat, ist Verweis darauf, dass es in der Tat um Vereinfachung, Schemati-
sierung, in der Konsequenz also um ein rascheres und sichereres Verstandnis
geht'*'8. Auf einen Blick sollen die getroffenen Aussagen vom Betrachter er-
fasst und verarbeitet werden.'**® Sodann sollen die Piktogramme nicht nur ein
genormtes, den technischen Erfordernissen angepasstes menschliches
Verhalten hervorbringen, vielmehr sind auch sie Zeichen stetig wachsender

Normierungsbestrebungen.

In einer ansonsten immer unibersichtlicher werdenden, technokratisch
organisierten Lebenswirklichkeit - die Rolltreppe stellt dabei lediglich eines von
zahlreichen Teilsystemen einer umfassenden Verkehrsstruktur dar - verlangt
die Fulle der zu vermittelnden Informationen ganz offenkundig ,nach Reduk-

«1120

tion“, einer einfachen ,visuellen Sprache . ,Offenbar ist unsere Welt so

komplex geworden, dass wir mit der gesprochenen oder geschriebenen

Sprache allein nicht mehr auskommen“**#

und stattdessen ein eigenstandiges
Zeichen-Bild-System bendtigen, das die Kommunikation zwischen Menschen

unterschiedlichen Alters, unterschiedlicher Herkunft und Sprache erméglicht.

Doch blieben zahlreiche weitere Aspekte und Hintergriinde ausgeblendet,
reduzierte man die Piktogramme lediglich auf ein Medium zur Vermittlung von

Sachkenntnissen an die Benutzer. Stellt man sich etwa vor, was passieren

118 £ Hartmann: Bildersprache, S. 49.

117 verwiesen sei an dieser Stelle nochmals auf die Formulierungen der DIN EN 115, S. 21.

118 v/gl. dazu: F. Hartmann: Bildersprache, S. 85. Vgl. ferner: D. Schmauks: Piktogramme im
offentlichen Verkehr, S. 5.

¥ m Gegensatz zur Schriftsprache, bei welcher sich das Denken ,vom Einzelnen hin zum
Ganzen* erschlie3t und der Sinn ,sich aus der Folge* und Aneinanderreihung von ,Einzel-
symbolen® ergibt, ist das Lesen ,eines Bildsymbols davon grundsatzlich verschieden. Es ist
sofort in seiner Ganzheit vorhanden, wird auf einen Schlag gesehen.” O. Aicher, M. Kam-
pen: Zeichensysteme der visuellen Kommunikation, S. 100.

1120 £ Hartmann: Bildersprache, S. 113.

121 5. Aicher, M. Kampen: Zeichensysteme der visuellen Kommunikation, S. 100.

11
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wirde, wenn die Piktogramme von den Rolltreppen verschwanden, so bleibt
zu vermuten, dass das Geschehen vermutlich seinen ganz normalen Fortlauf
nahme, ohne, dass irgendwer etwas vermissen wirde. Insofern missen den
Piktogrammen noch weitere Funktionen zukommen, die sodann auch jene
Personen und Unternehmen ins Blickfeld riicken, die ein bestimmtes Interesse
daran haben, mittels der Bildzeichen die erwahnten Aussagen kenntlich zu
machen. Schlie3lich verweisen die Piktogramme auf konkrete Gefahrenpo-
tentiale, denen es seitens der Anlagenbetreiber und auch der Hersteller offen-
kundig vorzubeugen gilt. Einen Kernbereich der piktographischen Wissensver-
mittlung bildet daher die Gefahrenpravention, die sich nicht zuletzt als wichtig
fur etwaige Haftungsfrage erweist. Denn im Falle von ,UnregelmaRigkeiten’,
die Personen- oder Sachschaden nach sich ziehen kénnen, liegt die Verant-
wortung fur bestimmte Vorkommnisse bei den Betreibern, womaoglich auch bei

den Herstellern.

Versteht man die Piktogramme an Rolltreppen in einem solchen Sinne, stellen
sie gewissermalien ein Vertrags- und Regelwerk dar, das der Benutzer aner-
kennt, sobald er den FuR auf die Bodenplatte und Stufen setzt.'** Bei ent-
sprechenden Zuwiderhandlungen und im Falle von Unféllen wird die Verant-
wortung auch auf die Benutzer der Anlagen Ubertragen. Der Vertragsab-
schluss, der der Fahrt auf der Rolltreppe vorausgeht und der sich auf der
Pariser Weltausstellung 1900 noch durch die Erhebung einer Transportgebihr
manifestiert hat, tritt nunmehr in Form von Piktogrammen zutage. Auch wenn
der so offenbarte Kontrakt im Regelfall nicht offenkundig und von den Be-
nutzern zumeist nicht als solcher wahrgenommen wird, sind die Piktogramme
dennoch sichtbare Reprasentanten desselben. Ebenso wie andere offentliche
Verkehrsmittel bildet demnach auch die Rolltreppe einen ,vertraglich be-
stimmten Raum, in dem téglich die Koexistenz verschiedener Meinungen
praktiziert wird.“**?®* Sodann stellen sich die kleinen Zeichen am Wegesrand’
nicht einzig als Mittel der Wissensvermittlung dar, wie in einem ersten Schritt
aufgezeigt, sie dienen vielmehr auch dem Schutz und der Absicherung von
Warenhausbetreibern und Verkehrsbetrieben. Darliber hinaus dokumentieren
sie auch das Selbstversténdnis des technikaffinen Menschen. Dieser hat sich
- dies zeigen die Piktogramme klar und unmissverstéandlich auf - der Apparatur

anzupassen. Ahnlich den Verhaltensnormen, die den FuRgangern im Stra-

1122 Nicht von ungefahr sind die Bildtafeln immer am Zugang zur Rolltreppe angebracht.
1123 M. Augé: Ein Ethnologe in der Metro, S. 65.
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Renverkehr auferlegt werden, wird somit auch der Benutzer von Rolltreppen
sreduziert auf ein Objekt’, das in einem Akt der Selbstdisziplinierung und
Selbstbeherrschung ,streng erzogen werden muRR“**?*, Letztlich werden somit
die Bewegungsfreirdume und -maoglichkeiten des Individuums durch die Roll-
treppe nicht erweitert, sondern vielmehr eingeschrankt, zugunsten des Trans-

portapparates und seiner Betreiber.

Wird also der Mensch via Piktogramm dazu aufgefordert, seinen Vierbeiner zu
tragen, keine Gepéack- oder Kinderwagen zu transportieren, seine Kinder an
die Hand zu nehmen, die Balustrade nicht mit den FiRRen zu berithren und
den Handlauf zu benutzen, dann sind all dies Indizien daftir, wie sehr die Roll-

treppe den Menschen formt, diszipliniert und ihn zu einem Teil eines ,Zwangs-

«1125 w1127

systems umfunktioniert.**?® Ein ,gesteigertes MaR an Aufmerksamkeit

wird dem Passanten und Rolltreppenbenutzer dabei ebenso abverlangt wie
die Selbstkontrolle, die ,Selbst-Beherrschung der Aktionen des Kérpers*''?,
die sich letztlich als eine ,Unterdriickung motorischer Bediirfnisse***?° darstellt.

Friedrich Georg Junger formuliert diesen Sachverhalt wie folgt:

»S0 zwingt die Mechanik des Verkehrs, die vom Techniker kontrolliert
wird, auch den Menschen, sich mechanisch zu bewegen und sich
dem Automatismus der Verkehrsvorschrift anzupassen. Fir die Laune
und Willkir der Bewegung ist hier sowenig Raum wie fir den freien
Gang. Wenn man sich an Stelle der unbeweglichen StralRe ein
laufendes Band denkt, auf dem die Menschen mechanisch befordert
werden, wird der Vorgang noch deutlicher. Doch die rollende Treppe,
der elektrische Aufzug, die Verkehrsautomaten Uberhaupt, mit deren
Hilfe sich der Mensch mechanisch fortbewegt, geben uns einen
vorzuglichen Begriff von der Sache. Beobachtet man auf einer
einigermalRen verkehrsreichen StralRe die Passanten, so erkennt man
sogleich den mechanischen Zug und Trieb, der ihren Bewegungen
innewohnt, der ihrem Gang und ihrer Haltung anhaftet und erkennen

laRt, inwiefern ihr Leben maschinell geworden ist.“***°

1124
1125
1126

M. Scharfe: Gespenst und Geisterfahrer, S. 121.

C. Lipp: Der industrialisierte Mensch, S. 20.

In seinen Betrachtungen zur ,Perfektion der Technik* beschreibt Friedrich Georg Jinger
den Menschen auch als ,Diener”, der sich den ,Automaten” und ihren GesetzmaRigkeiten
zu unterwerfen hat. Vgl. F. G. Jinger: Die Perfektion der Technik, S. 55.

127 A Hartmann: Freiburg 1900, S. 169.

= R

1129 A Mitscherlich: Die Unwirtlichkeit unserer Stadte, S. 134.

130 £ G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 132.
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Wie schlielich die Rolltreppe durch die von ihr vorgegebenen Handlungs-
muster nicht einzig das Verhalten ihrer Nutzer wandelt, sondern zugleich auch
das Selbstbild und Selbstverstandnis des Menschen pragt, wird angesichts
der sich verandernden piktoralen Formsprache sichtbar. Stellt man etwa einen
Vergleich an zwischen alteren Rolltreppenpiktogrammen und solchen
jungeren Datums, ist festzustellen, dass figurlich dargestellte Personen, Tiere
und Gegenstande einer immer schematischeren Darstellung weichen mussen.
Wahrend altere Piktogramme noch die individuelle Handschrift ihres Ge-
stalters erkennen lassen, folgen neuere Darstellungen - wie sie in der DIN EN
115 zur Verwendung empfohlen werden - einer immer fester definierten
Grammatik, die etwa vorsieht, dass der Kopf eines Menschen immer als
ausgefullter Kreis, die Beine als Linien usw. abzubilden sind. Insofern unter-
streichen die Piktogramme an Fahrtreppen nicht nur, wie sich der Mensch

zunehmend ,der technischen Organisation [...] unterwirft***3!

, sondern sich
gleichsam auch als Teil eines maschinellen Systems begreift - ein System, in

dem er bestimmte Funktionen zu erfillen hat.

Wie anhand der Piktogramme ersichtlich ist, verliert der ,zum Bestandteil ge-

wordene Mensch* in der Folge sprichwoértlich ,sein Gesicht,
Silhouette und als solche jederzeit austauschbar. Anonym und gesichtslos
bleibt er allerdings nur solange, wie er sich dem durch die Piktogramme
verkorperten Regelwerk unterzieht, sich den Ver- und Geboten entsprechend
verhalt, sich diese zu eigen macht. Tut er dies nicht, widersetzt er sich
stattdessen bestimmten Verhaltensvorschriften, droht die Gefahr eines Unfalls
oder einer Beschadigung. In einem solchen Fall tritt der Passagier plétzlich
aus der Anonymitat der Masse hervor und wird wieder als Individuum

erkennbar.

Rolltreppenpiktogramme sind demnach auch Zeichen der Normierung und der
Gleichschaltung menschlichen Verhaltens. Alles in allem dokumentieren sie
die Einschrankung von Bewegungs- und Handlungsspielrdumen, die die Be-
nutzung von Rolltreppen mit sich bringt. Sie verweisen dariber hinaus auf
Gefahrenpotentiale des Stetigforderers - etwa auf das Einziehen von Klei-
dungsstiicken, Schnirsenkeln oder Hundefell (,Hunde tragen“ / ,mit den

Fuf3en von den Seiten Abstand halten®) sowie den Verlust des Gleichgewichts

131 £ G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 110.
132 Epd. S. 309.

284



(-Am Handlauf festhalten“). Schlielich entlarven sie die Fahrtreppe als ein
Gerét, das nicht nur nach Anpassung und ,Unterwerfung’ verlangt, sondern
auch Ausgrenzung erzeugt und gewisse Personengruppen von der Nutzung
des Gerates ausschliefl3t (Abb. 109 / 110). Betroffen sind neben Personen mit
Kinderwagen gerade auch Rollstuhlfahrer und andere gehbehinderte Men-
schen, fur die Rolltreppen ganz offenkundig keine geeigneten Transportmittel

darstellen.!t3

.Handicapped persons can usually negotiate an escalator but it is
almost impossible for a person in a wheelchair to do so. Similarly, a
blind person would have difficulty picking a proper tread to step in as
would many older persons with poor eyesight. Mothers with baby
carriages or strollers should be encouraged to use elevators rather
than escalators or moving ramps. Escalators are almost impossible to
negotiate with a carriage and the incline of a ramp may make a

loaded carriage difficult to hold back.”****

109 Fir Rollstuhlfahrer
verboten. Hinweisauf-
kleber auf einer Verkehrs-
rolltreppe des Frankfurter
Flughafens, 2005.

110. Kinderwagen verbo-
ten. Hinweisaufkleber auf
der Rolltreppe eines
Frankfurter Warenhauses,
2005.

Die Piktrogramme an Rolltreppen erweisen sich letztlich als lohnenswerte
Quelle fur die Analyse des menschlichen Umgangs mit seiner (eigens kon-

struierten) Umwelt, ihren Paradoxien, Dilemmata und Aporien.

1133 poch gibt es auch Bemiihungen, dies zu andern: ,Eine neue Entwicklung aus Japan er-
moglicht auch Rollstuhlfahrern, Fahrtreppen zu benutzen: Die Treppe wird gestoppt, die
nicht behinderten Benutzer werden aufgefordert zuriickzubleiben, dann lassen sich einige
Stufen zu einer festen Plattform veréandern, die der Rollstuhlfahrer anfahren kann."

H.-P. Bublitz: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 218. Allerdings handelt es sich hierbei um ein
System, das bislang ausschlieflich fur den japanischen Markt mit seinen besonderen Roll-
stuhlabmessungen ausgelegt worden ist. Es bleibt daher zu vermuten, dass Rolltreppen
(abgesehen von der genannten Ausnahme) auch kinftig Fortbewegungsmittel fir nicht
geh-behinderte Menschen bleiben werden.

1134 G, R. Strakosch: Vertical Transportation, S. 175.
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3. Fortschritt aus anderer Sicht: Unplanmafigkeiten und ihre

Folgen

3.1. Fahrtreppen als Gefahrenquelle

3.1.1. Sichtbare Gefahrenhinweise

Ein Piktogramm, das bislang nicht zur
Sprache gekommen ist, ist das mit
dem durchgestrichenen Stiefel (Abb.
111). Der Schriftzug ,Plastik” verweist

Plastik

darauf, dass es bei dem Verbot nicht
um Stiefel im herkémmlichen Sinne
geht, sondern um Gummistiefel. Die
Hintergrinde, die zur Herausbildung

des Piktogramms gefuhrt haben, er-

klart eine Lehrschrift fir Feuerwehr- 111 ,Betreten mit Plastikstiefeln verboten.”

Piktogramm an einer Verkehrsrolltreppe.

einsatze: Frankfurt am Main, 2005.

.Das Verbot des Betretens der Fahrtreppe mit Plastik-Stiefeln ist auf
einen Unfall zuriickzufiihren. Auf einer abwartsfahrenden Fahrtreppe
stand ein Kind mit Plastik-Stiefeln mit einem Fuf3 dicht am Sockel und
mit der Ferse an der folgenden Stufe. Durch das standige Reiben am
Sockel hatte sich der Stiefel verformt und war zum Teil zwischen
Stufe und Sockel und die folgende Stufe geraten. Durch das Ein-
setzen der folgenden Stufe am Auslauf wurde der Ful3 festgehalten
und in den Spalt gedrickt. Das Kind erlitt eine schwere Ful3ver-

letzung.“**%

Steht die Entstehung des Piktogramms also im Zusammenhang mit einer
konkreten Gefahr, lautet die Antwort darauf: Potentielle Benutzer auf diese
hinweisen und erziehen. Ahnlich wie mit den zuvor beschriebenen
Piktogrammen soll dem Sicherheitsrisiko mittels Anpassung und einer die

Gefahr minimierenden Verhaltensweise entgegengewirkt werden.

135 £ _A. Meinert: Aufziige - Fahrtreppen - Fahrsteige, S. 87.
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Neben den Piktogrammen lassen sich zahlreiche weitere Indizien aufspiren,
die ebenfalls an die Umgangsformen der Benutzer appellieren und auf
Gefahrenpotentiale des Stetigforderers aufmerksam machen. In Form von
Aufklebern findet sich zum Beispiel an Rolltreppen in Frankfurter U- und S-

Bahnhofen der Vermerk:

Fahrtreppen...

...sind keine Spielplétze fiir Kinder.
Das Turnen auf den Handlaufen ist verboten!

112 Fahrtreppen ...“. Ausschnitt eines Hinweisaufklebers der
VerkehrsGesellschaft Frankfurt am Main mbH, VGF, 2005.

Insbesondere fir Erwachsene sind die Aufkleber gut sichtbar angebracht - an
Wanden, den Zugangen der Rolltreppen oder an den Balustradeninnenseiten.
Als Verbot formuliert, verweisen sie auf den Reiz und die Anziehungskraft, die
Rolltreppen gerade auf Kinder ausiben. Wahrend diese vielfach fasziniert
sind von der Automation der Bewegung, lassen sie sich oft zu einem miss-
brauchlichen Gebrauch des Gerates verleiten. So kann gelegentlich beobach-
tet werden, wie Kinder auf dem Handlauf sitzen und sich von ihm, statt von
den Stufen befordern lassen. Dass ein solches Verhalten nicht ohne Risiken
ist, dartiber hinaus vielfach zu Unfallen fuhrt, steht angesichts der Aufkleber
aul3er Frage.

Auch im Berliner Warenhaus ,Kaufhof* am Alexanderplatz lassen sich
Hinweise finden, die die Nutzung der Rolltreppen durch Kinder einzu-
schranken suchen. Nachdem sich ,innerhalb von zehn Wochen* zwei Kinder
verletzten, wurden hier 1992 Schilder angebracht, wonach ,Kinder unter zwolf

Jahren nur in Begleitung Erwachsener die Fahrtreppen benutzen diirfen“**%.

Aber nicht allein piktorale und schriftliche Verhaltensanweisungen fordern den
Passagier zum ordnungsgemafRen Gebrauch des Transportgerdtes auf.

Zuweilen werden die Benutzer sogar direkt und personlich angesprochen. Ei-

1136 1 Schlebeck: Verkehrsregel fir Rolltreppe, S. 12. Um welche Art von Verletzungen es sich
gehandelt hat und wie diese zustande gekommen sind, ist in dem Artikel nicht erwahnt.
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gens angestelltes Personal, das beispielsweise an den Rolltreppen von
Moskauer Metrostationen oder auch am Frankfurter Flughafen das Gesche-
hen auf den fahrenden Stufen Uberwacht, gibt den Rolltreppenfahrern ge-
legentlich schon einmal Hinweise fiir den richtigen Umgang mit dem Gerat.'**’
Auch greift es den haufig sehr schwer bepackten Passagieren schon einmal
unter die Arme, hilft den Benutzern, den Ubergang vom bewegten auf den
festen Grund samt Koffer, Taschen und Gepackwagen schadlos zu Uber-

schreiten.

Abgesehen von erzieherischen Malinahmen und Aufforderungen, sich richtig
zu verhalten, geben weitere gegenstandliche Manifestationen den Blick frei
auf die Kehrseite der Rolltreppe, auf ihre Tiicken und Gefahren. Die flr den
Benutzer in aller Regel gut sichtbaren Notschalter etwa machen deutlich, dass
die Rolltreppe keineswegs nur Transportmittel des bequemen und glatten
Ubergangs ist (Abb. 113 / 114).

Nothalt Alarme
Jeder Mibrauch Tout abus
wird bestraft sera puni

Emergency ~Fermata
Stop . d'urgenz:

Any misuse vl
b L

113/ 114 Nothalt-
schalter an Roll-
treppen des
Frankfurter Haupt-
bahnhofs, 2005.

Die ,Notabschalteinrichtungen® sollen in roter Signalfarbe markiert''*

und ,an
den Zu- und Abgéngen der Fahrtreppe oder des Fahrsteigs oder in deren
(dessen) Nahe gut sichtbar und leicht erreichbar angebracht sein [...]. An
Fahrtreppen mit [einer] Forderh6he von mehr als 12 m muissen zuséatzliche

Notabschalteinrichtungen angeordnet werden. [...] Die Abstande zu und zwi-

137 yvgl. R. R. Pilsczek: Gehen Sie links!, S. 36.
1138 Vgl. Deutsche Norm, S. 22.
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schen den zusétzlichen Notabschalteinrichtungen dirfen bei - Fahrtreppen 15
m [..] nicht Uberschreiten.*** In Form eines Druckknopfes oder eines
Zugschalters geben die Nothaltvorrichtungen den Passagieren die Mdglich-
keit, das Gerat im Falle eines Unfalles selbststandig anzuhalten, fordern sie
zum aktiven Eingreifen auf.'**° Nothalt und die beschriebenen Anweisungen
richten sich folglich an die Rolltreppenfahrer. Sie ermahnen die Benutzer zu
bestimmten Handlungen, suchen sie zu disziplinieren und, so gesehen, auch
zu willfahrigen Akteuren zu machen. Demgegentiber lassen sich aber auch
zahlreiche ,versteckte’ Gefahrenhinweise finden, die dem Benutzer einer

Rolltreppe fur gewdhnlich verborgen bleiben.

3.1.2. Richtlinien und Sicherungssysteme — Manifestationen der Angst

Wirft man einen Blick in die fir den Fahrtreppenbau giiltige Norm DIN EN 115,
so macht schon deren Betitelung ,Sicherheitsregeln fir die Konstruktion und
den Einbau von Fahrtreppen und Fahrsteigen® deutlich, dass das Thema
Sicherheit insbesondere fir Hersteller und Betreiber von Rolltreppenanlagen
oberste Prioritéat hat. Ebenso wie die zuvor geschilderten Verhaltensnormen
gibt auch die Vorschrift DIN EN 115 zu erkennen, dass Rolltreppen
keineswegs nur harmlose Transportmittel sind, dass sie vielmehr flr den
Verkehrsfluss hinderliche Seiten haben, die es nhach Mdglichkeit abzuschalten,
zumindest aber zu minimieren gilt. So ist in der Einleitung der Norm zu lesen:
.ES ist Zweck der vorliegenden Norm, Sicherheitsrichtlinien fur Fahrtreppen
und Fahrsteige festzulegen, um Personen und Sachen wahrend des Betriebes
[...] vor Unfallgefahren zu schiitzen.“**** AnschlieRend enthélt die Norm eine
Ansammlung von Regeln und technischen SicherungsmafRnahmen. Ausgear-
beitet vom sogenannten Normausschuss, einem Komitee von Ingenieuren und
anderen Fachleuten, sind die Anweisungen und MalRgaben von Monteuren

und Herstellern strikt einzuhalten.*#?

Aber nicht erst die DIN EN 115 und der mit ihr betraute Ausschuss befassen

sich mit der Sicherheit und Uberwachung von Fahrtreppenanlagen. Vielmehr

1139

Ebd. S. 21. Erganzung, AM.
1140

Vgl. auch: E.-A. Meinert: Aufzlige - Fahrtreppen - Fahrsteige, S. 84f. Der zusétzliche Hin-
weis auf die Ahndung einer missbrauchlichen Nutzung des Nothaltes, zeigt an, dass von
der Mdglichkeit des Stilllegens auch dann Gebrauch gemacht wird, wenn keine akute
Gefahr vorliegt!

141 peytsche Norm, S. 4.

1142 7um Anwendungsbereich der Norm vgl. ebd.
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beschaftigen sich Erfinder und Experten seit der Entwicklung der Rolltreppe
mit sicherheitstechnischen Aspekten rund um den Endlosférderer. In der
Bundesrepublik Deutschland geben seit den 1960er Jahren das Bundes-
verkehrsministerium und Vertreter der ,Technischen Uberwachungsvereine®
(TUV) diverse Richtlinien fiir die Konstruktion, Priifung und den Betrieb von
Rolltreppenanlagen heraus'***; und auch auf internationaler Ebene bemiihen
sich Kommissionen wie die ,Commission Internationale pour la Régle-
mentation des Ascenseurs” (CIRA) und die ,European Elevator Association”
um einheitliche Sicherheitsstandards.**** Im Mittelpunkt ihrer Bestrebungen
steht, neben der Vereinheitlichung der Anlagen, immer auch die Kontrolle

derselben.

Viele der in der Norm und anderen schriftlichen Anweisungen empfohlenen
MalRRnahmen sind Antworten auf das Problem, dass sich immer wieder Klei-
dung in die Rolltreppe einzieht. In der Anfangszeit der Rolltreppe ruft dieses
Szenario noch erstaunliche Furcht bei den Benutzern hervor, schreckt manch
einen gar davon ab, das Gerat tiberhaupt zu benutzen.'** Der Gewdhnung an
das Gerat geschuldet, scheint diese Angst heutzutage kaum noch zu be-
stehen. Dennoch dokumentieren zahlreiche technische Vorkehrungen, dass
das Problem nach wie vor vorhanden ist und Betreiber wie Hersteller bemuiht

sind, ihm ,adaquat’ zu begegnen.

Im Zusammenhang mit der Materialgeschichte ist bereits eine MalRRnhahme

beschrieben worden, die ,das Einziehen von Gegenstéanden und Kleidungs-

«1146

stiicken zu verhindern sucht: die Kombination aus gerillter Stufe und

Kammplatte. Die ,Kammzahne missen“ dabei ,in die Rillen der Stufen [...]

eingreifen*, die ,Kammspitzen miissen abgerundet***’

sein. Angepasst an die
»Fahrgeschwindigkeit und Forderhéhe" der Rolltreppe, sind heutzutage zudem
an den Ubergangen mehrere horizontal auslaufende Stufen vorgeschrieben.
~Wahrend bei den alten Treppen nur eine horizontale Stufe vorhanden war®,
soll die gegenwartige Losung auch Personen, ,die nicht mehr so beweglich

sind*, die Nutzung erleichtern.**4®

1143 vgl. dazu: G. Wirbitzky: Rolltreppen und Rollsteige im Blickwinkel neuzeitlicher FuRganger-
fuhrung, S. 1131. Vgl. ferner: E. Braun: Rolltreppen und Rollsteige, S. 978.

Vgl. E. Braun: Rolltreppen und Rollsteige, S. 978. Vgl. ferner: Escalators Safety for Users.
MafRnahmen, bei denen dem Publikum vorgefuhrt wurde, wie ein auf die Stufen geworfenes
Taschentuch schadlos transportiert wird, ohne dabei eingeklemmt zu werden, dokumentie-
ren dies. Vgl. dazu: The Reno Inclined Elevator, S. 136.

H.-P. Bublitz: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 216.

147 peutsche Norm, S. 13.

1148 4 _p. Bublitz: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 216.

1144
1145

1146
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Da Kleidung aber auch an anderen Stellen der Rolltreppe eingezogen werden
kann, ist es damit nicht getan. So sind in der Norm beispielsweise auch die
Maximalabstdnde zwischen einzelnen Stufen (6 Millimeter) und zwischen
Stufen und Balustradensockel (4 Millimeter) festgeschrieben.’*® Zudem kén-
nen seitlich ,durch die Montage von Birsten oder Sicherheitsstreifen am
Balustradensockel die Spalten zwischen Stufenband und Sockel abge-
deckt“***® werden (Abb. 115). Hierdurch soll verhindert werden, dass die FiiRe
des Benutzers die Balustrade berlUhren, sie Uberhaupt erst in die Nahe des

Spaltes gelangen.

115 Sicherheitsbiirste am Balustradensockel einer 116 Stufen mit seitlich erhéhten und markierten Rillen.
Warenhausrolltreppe in Frankfurt am Main. Otis-Werk Stadthagen. Fotografie, 2003.
Fotografie, 2005

Ein anderes System, das unlangst erfunden wurde, sieht die Erhéhung und
farbliche Markierung der seitlichen Stufenrillen vor (Abb. 116). Beim Betreten
dieser Rillen soll der Rolltreppenfahrer seines Standpunktes gewahr werden
und aufgrund der unbequemen Ful3stellung auf verschiedenen Trittebenen

seine Position selbststandig korrigieren.

Sollten all diese Malinahmen nicht ausreichen und doch ein Schnirsenkel
oder ein anderer Gegenstand zwischen die Stufen oder zwischen Stufe und
Kammplatte geraten, so sind auch fir diese Falle spezielle Sicherungs-
mechanismen in die Rolltreppen eingebaut. Sogenannte Kammplatten- und
Stufenbruchkontakte'™!, die unterhalb der Stufen beziehungsweise unterhalb
der Kammzahne liegen, reagieren bei Berihrungen mit Fremdkdrpern und

halten die Rolltreppe umgehend an. Da derartige Kontakte aber nicht unter

1149 peutsche Norm, S. 14.

1150 1 _p. Bublitz: Fahrtreppen und Fahrsteige, S. 216.

1151 seine Bezeichnung bezieht der Stufenbruchkontakt daher, weil er auch im Falle eines Stu-
fenbruchs oder beim Absenken einer Stufe in Kraft tritt.
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jeder Stufen, sondern nur in gewissen Abstdnden angebracht sind, wirkt

dieser Schutzmechanismus nur bedingt.

Schliellich soll eine vergleichbare Vorkehrung das Einziehen in die Apparatur
verhindern helfen. Weil die Automation des Handlaufes gerade auf Kinder
eine besondere Anziehungskraft ausiibt und diese gerne an deren Einlaufen

spielen'**?

, befindet sich in jeder Rolltreppe eine sogenannte ,Handlauf-
sicherung“***3. Diese ,kann die Form einer Biirste, Gummimanschette oder
einer Filzplatte haben. Sollte jemand mit der Hand am Handlauf hangen
bleiben, drickt er dann auf diese Sicherung. Dadurch wird der Steuerstrom
unterbrochen und die Treppe bleibt stehen.“*** Allerdings reicht ein Nachlauf
von 60 cm aus, ,um eventuell die Hand durch die Offnung in der Balustrade®
hineinzuziehen'*°. Eine absolute Sicherheit kann und wird es demnach trotz

aller Sicherheitsmechanismen nicht geben.

Dass der Glaube daran aber dennoch ungebrochen ist und vermutlich auch
kinftig weitere Automatiken erfunden werden, um die Gefahr des Einzugs zu
bannen, ist einer tiefen Angst geschuldet - der Angst vor dem Verschlungen
werden, vor Kontrollverlust, vor dem machtlosen Ausgeliefertsein an eine
fressende’ Apparatur, vor dem ,Hunger der Maschine*'**°. Nicholson Baker

beschreibt diese Furcht folgendermal3en:

-Eines der Dinge, die mir meine Mutter beigebracht hatte, als ich sehr
klein war [...], war, dass ich jedesmal, bevor ich ein vertikales
Beftrderungssystem benutze, unbedingt meine Turnschuhe neu
schniren sollte. Der lose Schnirsenkel konnte sich in dem Spalt
zwischen zwei Stufen verfangen, und ich stellte mir die Folgen vor:
Die Stufen verflachen sich allmahlich wieder fur ihren tropholytischen
Wiederabstieg und ziehen Struwwelpeter mit sich, quetschen ihn,
Schuh, Bein, Rumpf und schliellich Kopf, durch die metallenen

Zinken am oberen Ende ihrer Kreisbahn, um ihn dann auf der schwer

1152 1ch beziehe mich hiermit auf die Aussagen von Walther Schliiter und Dirk Siegert von der

Firma Otis. Gespréach am 17.06.2004.
153 E _A. Meinert: Aufziige - Fahrtreppen - Fahrsteige, S. 85. Vgl. auch: Deutsche Norm, S. 11.
1154 E _A. Meinert: Aufziige - Fahrtreppen - Fahrsteige, S. 85.
1155 Ebd
1156 £ G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 27.
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vorstellbaren flachen Reise Uber die Unterseite der Treppe auch noch

plattzuwalzen.“**’

Indem sich Baker des Struwwelpeter-Bildes bedient, beschreibt er das Einzie-
hen des Buben gleichsam als mahnendes Resultat menschlichen Versagens
oder Ungehorsams. Die drakonische Strafe folgt auf den Ful3. Die Apparatur
frisst das Kind - erbarmungslos, mit Haut und Haaren. In der Verquickung von
padagogischem Anspruch, Trotzmetapher und Strafvollzug verleint Baker der
tiefen Furcht vor dem ,Gefressenwerden’ Ausdruck. Als kénne der Mensch
nicht akzeptieren, einer von ihm geschaffenen Apparatur machtlos ausgesetzt
zu sein, sucht der Autor zugleich eine Erklarung dafir. Ungehorsam und die

Missachtung von Regeln sind es demnach, die ihren Tribut einfordern.

Aber nicht nur der Einzug von Kleidung und Gegenstédnden gilt als Ge-
fahrenpotential, das Benutzer und Betreiber von Rolltreppenanlagen zuweilen
angstigt. Auch Brande kdnnen zur lebensgefahrlichen Bedrohung werden. Der
Brand einer Rolltreppe in der Londoner U-Bahn-Station Kings Cross im Jahre
1987, der 31 Menschen das Leben kostete, ist trauriger Beweis hierfiir.'**® Ein
in den Innenteil der Fahrtreppe geratenes Streichholz entziindete dort ein
.explosives Gemisch aus altem Schmierdl und Staub. Die hochschlagenden
Flammen fanden in den holzernen Stufenbeldagen und Furnieren der
Balustraden schnell neue Nahrung. Der Luftzug der fahrenden U-Bahnziige
tat ein Ubriges, um einen Feuerball bis in die Schalterhalle Uber den

Rolltreppen zu jagen. Er fraR alles, was in seinem Weg stand.“**>°

Auch wenn hier das Extrembeispiel eines Feuers geschildert wird, so besteht
die Gefahr doch allenthalben. Denn das erwahnte Gemisch aus Schmutz und
Ol sammelt sich in jeder Fahrtreppe automatisch an. Eine glimmende

«1180 \nird, kann

Zigarette, die ,durch die Zd&hne am Kamm nicht aufgehalten
ausreichen, dieses zu entflammen und verheerende Folgen auszuldsen. Aus
diesem Grunde werden an den Anlagen alle vier bis funf Jahre sogenannte

Brandschutzreinigungen durchgefiihrt, bei denen OI- und Schmutzriickstande

157N, Baker: Rolltreppe oder Die Herkunft der Dinge, S. 103.

158 ygl. Ch. Brasch: Die Rolltreppe, S. 46. Vgl. auch: H. Elsner: Unterirdische Schnellbahnsta-
tionen und ihre Gestaltung, S. 105 u. S. 161.

159 Ehd. S. 46.

1180 £ _A. Meinert: Aufziige - Fahrtreppen - Fahrsteige, S. 87.
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aus der Rolltreppe entfernt werden.''®* Ist eine solche Reinigung aufgrund der
baulichen Beschaffenheit des Gerates nicht moglich, ,muf3 der Brandgefahr
durch andere MaRnahmen (z. B. Sprinklersystem oder andere Brandbe-
kampfungssysteme) begegnet werden“*'®?, Feuermelder, Zu- und Abluftanla-
gen kbnnen beispielsweise mit Sprinklersystemen kombiniert werden und die

Brandbekampfung unterstiitzen.**®®

Letztlich lassen sich zahlreiche weitere Mal3nahmen auflisten, die zur Ver-
meidung von Unféllen an den Rolltreppen beitragen sollen.**** So schreibt die
DIN EN 115 beispielsweise eine ,zweckmallige” Beleuchtung der Anlagen vor

«1165  AyuRerdem miissen diverse

- ,besonders in der Nahe der Kamme
»<Abschaltmechanismen” installiert sein, welche die Rolltreppe in folgenden
Fallen automatisch anhalten: beim Verklemmen von Gegenstanden, ,beim Ab-
senken einer Stufe durch Bruch oder sonstige Defekte um mehr als 10 Milli-
meter”, bei ,Bruch oder unzulassiger Langung“ von Stufenband und Trans-
portkette, bei ,ungewollter Richtungséanderung“ sowie bei ,Fahrgeschwindig-

keitsuiberschreitungen“!*®.

.Neben diesen Sicherheitsbestimmungen und Bauvorschriften mus-
sen natirlich die allgemein anerkannten Regeln der Technik, sowie
das Maschinenschutzgesetz beachtet werden. Gerade letzteres stellt
fur die Hersteller und Betreiber eine Verpflichtung dar, dass auf der ei-
nen Seite das technische Mittel einwandfrei gebaut und geliefert wird,
auf der anderen Seite einer sorgfaltigen Pflege und Uberwachung

unterliegt, damit ein unfallsicherer Betrieb gewéhrleistet wird.“***’

Zur ,Pflege und Uberwachung® der Anlagen zahlen vor allem die in regel-
maRigen Abstanden durchzufiihrenden Wartungen und Audits. Je nachdem,
welche Wartungsvertrage der Betreiber einer Rolltreppe mit der Hersteller-
firma abgeschlossen hat, umfassen diese verschiedene Leistungen und Inter-

valle. An den 174 AuRRentreppen der VerkehrsGesellschaft Frankfurt am Main

1181 1ch beziehe mich hiermit auf die Aussagen von Walther Schliiter und Dirk Siegert von der
Firma Otis. Gesprach am 17.06.2004.

Deutsche Norm, S. 8. Vgl. dazu auch: W. Janen: Treppen - Aufzlige - Fahrtreppen,

S. 181f.

103 Epd. S. 182.

1164 ygl. dazu: Escalators Safety for Users.

1185 peutsche Norm, S. 9.

1185 £ Braun: Rolltreppen und Rollsteige, S. 978.

1167 Ebd

1162
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mbH, VGF, beispielsweise wird der maschinentechnische Teil monatlich und

der elektrotechnische Teil halbjéhrlich Uberpriift.***®

Bedenkt man schlieRlich, Uber wie viele Rolltreppen eine Stadt wie Frankfurt
insgesamt verfligt, so kann man erahnen, welch personeller und technischer
Aufwand getrieben werden muss, um diese am Laufen zu halten. Mit jedem
neuen Sicherungssystem, jedem zusatzlichen Bauteil wird zudem der Auf-

Hlleg

wand groRer, wird die ,technische Organisation ausgeweitet, werden

,neue, meist unvorhersehbare Probleme***"

geschaffen. Schlie3lich missen
alle Schutzmechanismen und Maschinenteile wiederum Uberwacht und auf

ihre Funktionstlchtigkeit tberpruft werden.

Ungeachtet dessen, ist das Streben nach technischer Absicherung unge-
brochen - die beschriebenen Vorkehrungen machen dies deutlich. Statt den
Gefahrenpotentialen durch eine Reduktion der technischen Mittel zu begeg-
nen, werden diese immer Ofter eingesetzt und zudem immer komplizierter
konzipiert. Mit Hilfe der zahlreichen SicherheitsmafZnahmen, Regeln und Vor-
schriften sucht der Mensch offenkundig, das von ihm geschaffene Werk zu
bandigen, es zu beherrschen und zu kontrollieren. Sein Bedurfnis nach
Sicherheit ist erkennbar grof3. Zugleich hat es den Anschein, als wirde er
gerade durch die vielen technischen Details und Wirkungsmechanismen erst
richtig verunsichert - ein Teufelskreis, dem zu entrinnen, nur schwer maoglich
ist (zumal es das ureigenste Interesse von Herstellerfirmen ist, neue Systeme

und Anlagen zu verkaufen).

Dass die beschriebenen Vorkehrungen bei aller Prazision und technischer
Detailgenauigkeit dennoch nicht ausreichen, Unfélle zu vermeiden, und der
Glaube an eine allumfassende Kon-

trolle nicht wirklich vorhanden ist,

verdeutlichen Hinweistafeln wie fol- & k BenUtzung _
gende (Abb. 117): ; : f 6|gene Gefa .

117 ,Benutzung auf eigene Gefahr". Hinweistafel auf
einer Rolltreppe des Frankfurter Hauptbahnhofs, 2005.

1188 1ch beziehe mich hiermit auf ein schriftliches Interview mit Frau Sylvia Vo3 von der VGF.
Vgl. Interviewaufzeichnung, S. 1.

1189 £ G, Jiinger: Die Perfektion der Technik, S. 18 und S. 88f.

170 1 Bausinger: Perspektiven des Fortschritts, S. 487.
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Sind diese an den Zugangen zur Rolltreppe angebracht, signalisieren sie dem
Benutzer, dass er mit der Rolltreppe gleichsam ,eine Zone der Gefahren“'!"*
betritt. Zugleich dokumentieren sie, dass der Rolltreppenfahrer mit Betreten
des Transportmittels einen Vertrag abschlie3t. Demzufolge Ubernimmt er die

alleinige Verantwortung fir etwaige Unfélle auf dem Gerat.

Dass dahinter, ebenso wie hinter den piktoralen (Disziplinierungs-) Maf3nah-
men immer auch rechtliche, sprich Haftungsfragen im Falle eines Schadens
stecken, liegt auf der Hand. Schlie3lich mdéchte trotz aller Schutzsysteme,
Verhaltensdirektiven und Sicherheitsbeteuerungen seitens der Hersteller
keiner der Betreiber fiir das technische Gerat und etwaige Schadensfolgen
haften - ein Verhalten, dass einerseits die Angst vor einer moglichen
Entfesselung des Apparates, die Furcht vor der zerstérenden Kraft des
Gerates zu erkennen gibt. Andererseits aber auch eine Vermeidungstaktik
darstellt, wonach keine, der mit dem Bau und dem Betrieb betrauten Personen
letztlich verantwortlich sein will. Es bleibt daher zu vermuten, dass die
Rolltreppe bei aller Bequemlichkeit, die sie dem Menschen beschert, in der
Tat ein gefahrliches, ein teilweise unberechenbares Gerat ist, zumindest

derartige Komponenten aufweist.

Y7 e G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 124.
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3.2. Wenn’s dennoch kracht: Der Rolltreppenunfall

3.2.1. Ursachen - Hergang - Folgen

.Eigentlich dirfte so ein Unfall technisch gar nicht méglich sein - aber er ist
dennoch passiert ...“**"? formuliert der Berliner Kurier und berichtet von einem
Rolltreppenunfall in einem Kdlner U-Bahnhof. Der dem Artikel vorangestellte
Satz signalisiert, dass der Glaube an die Rolltreppe als sicheres, mit tech-
nischer Raffinesse ausgestattetes Transportmittel allgemein Vorrang hat vor
dem Wissen um ihre Gefahren. Trotz der beschriebenen Warnhinweise will
der Mensch ganz offensichtlich auf die Sicherheit des Gerates vertrauen, sich
ihm bedenkenlos tberantworten. Anzeichen fir bestehende Gefahren werden
dabei in aller Regel tbergangen, ja verdrangt. Um so heftiger fallen die
Reaktionen aus, wird der Glaube an die absolute Sicherheit einmal durch

einen Unfall erschiittert.

Bevor im Folgenden darauf einzugehen ist, wie der Mensch auf Rolltreppen-
unfélle reagiert, sollen zunachst verschiedene Unfallursachen und Ablaufe
analysiert werden. Da seitens der Hersteller und Betreiber von Rolltreppen so
gut wie keine offiziellen Angaben tber Unfalle gemacht werden''"®, dienen

vornehmlich Zeitungsartikel als Grundlage der Untersuchung.

Einige Artikellberschriften lassen bereits erkennen, welches die haufigsten

Unfallursachen sind und welch drastische Folgen Unféalle haben kdnnen:

«ll74

.Gefahr durch Leichtsinn und Unverstandnis , ,Kind eine Stunde in Roll-

«1175

treppe eingeklemmt“**”,  Arzte nahten Kind zwei abgerissene Finger wieder

an“'’®, Kind von Rolltreppe fast erdrosselt“!’’. Wie die Analyse der Siche-
rungssysteme und Warnhinweise bereits erahnen liel3 und die Artikeliber-

schriften bestétigen, ist das Einziehen von Kleidungsstiicken oder Glied-

1172

L17a Kind von Rolltreppe fast erdrosselt, S. 22.

Gefragt nach Haufigkeit und Ursachen von Rolltreppenunfallen antwortet beispielsweise ein
Mitarbeiter der VerkehrsGesellschaft Frankfurt am Main mbH: ,Keine Statistik tber
Unfalle.” Vgl. Interviewaufzeichnung, S. 2.

74 Gefahr durch Leichtsinn und Unverstindnis, S. 59.

175 Kind eine Stunde in Rolltreppe eingeklemmt, S. 17

1176 Arzte nahten Kind zwei abgerissene Finger wieder an, S. 7.

177 Kind von Rolltreppe fast erdrosselt, S. 22.

11
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maRen in der Tat der haufigste Grund fiir Unfalle.*”® Daneben spielen auch

Stiirze und Trunkenheit eine nicht zu unterschatzende Rolle.*'"®

Auffallig an den Uberschriften ist zudem, dass vor allem von Kindern als Un-
fallopfer die Rede ist. Gestlitzt wird dieser Eindruck durch eine Untersuchung
der Firma Schindler aus dem Jahre 1961, der zufolge ,33 % der Unfalle auf
Kinder im Alter von 3 bis 5 Jahren, 8 % auf Kinder im Alter von 5 bis 10
Jahren, 17 % auf Erwachsene zwischen 50 und 60 Jahren und 38 % auf
Erwachsene zwischen 65 und 79 Jahren” entfallen. ,Der Anteil der Personen
zwischen 10 und 50 Jahren betragt nur 4 % an der Anzahl aller Unfalle auf
Fahrtreppen.“**®® Demnach werden neben Kindern auch &ltere Menschen
haufiger in Mitleidenschaft gezogen als etwa jugendliche und erwachsene

Rolltreppenfahrer.

Die Grunde fiur diese Verteilungen dirften zum einen in der bei Kindern
fehlenden Routine im Umgang mit der Rolltreppe liegen, zum anderen auch in
deren Unbeholfenheit und Spieltrieb. Bei &lteren Menschen indes muss ange-
nommen werden, dass vielfach fehlende Standfestigkeit die Ursache fir
Stiirze ist. Eine zur Uberwachung einer Moskauer Rolltreppenanlage ange-
stellte ,Metrofrau“**®! (Abb. 118) berichtet, dass ihr gerade ,GroRmiitterchen,
[...] die vom Land kommen, um in der Stadt ein paar Liter Milch zu verkaufen*
vielfach Sorge bereiten und

sie besonders auf diese Acht PR

gibt. Auf ,gekrimmten Buckel-
ricken” wirden sie in Plastik-
flaschen die Milch tragen und
sich damit vielfach tberneh-

men.1182

Aber auch andere
Rolltreppenfahrer  verlangen
nach besonderer Aufmerk-

samkeit: ,Die Spinner, die . &

zuviel Wodka getrunken ha- 118 ,Job im Glaskasten“. Fotografie aus der
Zeitschrift ,Das Magazin“, 1999.

1178
1179
1

Vgl. dazu auch: E.-A Meinert: Aufzuge - Fahrtreppen - Fahrsteige, S. 86.

Vgl. dazu: Interviewaufzeichnung, S. 3. Vgl. ferner: R. R. Pilsczek: Gehen Sie links!, S. 35.

180 \W. JanBen: Treppen - Aufziige - Fahrtreppen, S. 158. Uber die genauen Hintergriinde und
Methoden der zitierten Statistik ist nichts Naheres erwéhnt.

181 2 R. Pilsczek: Gehen Sie links!, S. 36.

1182 Epd. S. 35.

298



ben. Die Betrunkenen, die aul3er Rand und Band geraten kdnnen, die jugend-
lichen Raufbolde, die sich mit jedem anlegen, der zu lange in ihre Augen

schaut.” Der Journalist schreibt dartiber hinaus:

~Wenn diese Passanten auf der Treppe fallen, dann muissen die
Metrofrauen ganz wach sein und blitzschnell den groRen Drehschalter
vor sich umlegen, um die Rolltreppe zu stoppen. Daflr sorgen, daf3
niemand eine Quetschung abbekommt, keine GroRmutter sich die
Hifte auskugelt, weil sie den festen Stand auf der Rolltreppe verloren
hat, oder die endlosen Treppen hinunterpurzelt und sich weil3 Gott

was bricht,«1183

Auch wenn die ,Metrofrauen”, wie Robert Pilsczek sie nennt, nur selten Uber
Unfélle reden, kommen sie ,in Ausnahmen“ doch vor. Valentina Gorelova
beispielsweise ,erinnert sich an solch einen Vorfall“. Eine Frau, die auf der
Rolltreppe stiirzte, geriet mit ihrem Bein ,zwischen die Treppenz&hne“ und
verlor es.!'® Valentina Gorelova zittert noch, wenn sie daran denkt. ,Das
Schlimme war ja, dal3 die Frau wohl gerade zu einem Fest von Verwandten
wollte - und sie dort nicht heil ankam. Sie verungliickte an einem Oster-

Sonntag i ”l1185

GrolRes Entsetzen rief auch ein besonders schweres Rolltreppenunglick
hervor, das sich im Jahre 1982 ebenfalls in Moskau ereignete. Aus den
sparlichen Quellenangaben und der &uRRerst zuriickhaltenden Informations-
politk der Behodrden lasst sich entnehmen, dass das Unglick den
vermeintlichen Glauben an die Sicherheit der Moskauer Anlagen géanzlich in
Frage stellte. In der Metro-Station ,Aviamotornaja“ brach ,zur Hauptverkehrs-
zeit" eine vollbeladene, aufwéartsfahrende Rolltreppe ,in der Mitte” durch.
,Zahlreiche Menschen auf der Treppe stiirzten in den Treppenschacht*.*'® Da
die Treppe nicht gestoppt wurde, seien dabei ,viele Fahrgaste [...] von den
laufenden Motoren gleichsam zermalmt worden®. Bei dem Unglick habe es

,mindestens zehn Tote gegeben“.**®” Im Gegensatz zu den zuvor genannten

1183 Epg. S.35f.

184 Epd. S. 37.
1185

1186 gjegl, Elfie: Rolltreppe zermalmt Fahrgaste. Schweres Ungliick in Moskauer Metro-Station /

Vermutlich mehrere Tote. In: Frankfurter Rundschau. Unabhéngige Tageszeitung Nr. 43
vom 20.02.1982, S. 7.
1187 Ebd.
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Vorféllen, in denen das Fehlverhalten der Passagiere als vornehmliche

Unfallursachen galten,

ist dieses Ungliick zuvorderst der technischen

Konstruktion zuzurechnen. Bauliche Mangel und die Uberlastung der Anlage

scheinen Grund fir das tragische Ereignis gewesen zu sein. Trotzdem ist

auch menschliches Versagen zu konstatieren. So wurde der Nothalt ,bei der

Unglucksrolltreppe [...] nicht oder zu spéat gedriickt

H1188

Doch muss man nicht bis nach Moskau schauen, um dem Rolltreppenunfall

auf die Spur zu kommen. Auch hierzulande ereignen sich auf den fahrenden

Stufen vielfach Unfélle mit erheblichen Folgen fir die Betroffenen:

.ES geschah in Koln auf dem U-Bahnhof Pariser Platz: Lydia K. (30)
fahrt mit ihren Kindern Danni (6) und Tatjana (4) zum Bahnhof
hinunter. Die Kinder rangeln und schubsen sich. Tatjana fallt hin, liegt
auf dem Rucken. Im gleichen Augenblick verhakt sich die Kordel ihrer
Anorak-Kapuze in den geriffelten Segmenten der Rolltreppen-Stufen.
Hilflos muf3 die Mutter mitansehen, wie die Kordel und Kapuze am
unteren Ende der Rolltreppe immer tiefer in die Mechanik gezogen
werden - und Tatjana die Luft abschniren. Die Treppe lauft die ganze
Zeit weiter - Tatjana wird blau im Gesicht, die Atmung setzt aus. Erst
da hilft jemand dem Kind: Karl-Udo Milewski (33) von den Kélner Ver-
kehrsbetrieben schneidet mit seinem Taschenmesser die Jacke auf,
alarmiert einen Rettungshubschrauber. Tatjana kommt mit Schadel-
Hirn-Trauma und Blutergiissen ins Krankenhaus, ihre Mutter mit

einem Schock. 118

Ein anderer Vorfall wird in der ,Berliner Zeitung"“ dokumentiert:

.Jm Hertie-Kaufhaus an der Karl-Marx-StraRe in Neukolln kam es
gestern Nachmittag gegen 16.20 Uhr zu einem tragischen Unfall. Ein
funfjahriges Madchen war in eine Rolltreppe im Erdgeschol’ geraten
und hatte sich die Finger eingeklemmt. ,Das Kind schrie. Die Mutter
konnte nichts tun’, berichtete eine Verkauferin aus der naheliegenden
Modewarenabteilung. Kurz nach dem Unfall schalteten Hertie-

Mitarbeiter die Rolltreppe ab und alarmierten die Feuerwehr. Nach

1188
1189

Kind von Rolltreppe fast erdrosselt, S. 22.
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drei Minuten traf ein Notarzt ein und versorgte das Madchen. Wie ein
Sprecher der Feuerwehr sagte, sei das Kind zuerst medikamentds
beruhigt worden, da es nicht sofort befreit werden konnte. Die Feuer-
wehr befiirchtete, daf3 sich die Verletzungen verschlimmern kénnten,
wirde die Treppe aufgebrochen. Die Befreiung des Kindes gelang
erst, als nach einer Stunde der Monteur der zustandigen Wartungs-
firma eintraf. Rund 30 Helfer zogen die Rolltreppe auf sein Komman-
do manuell zuriick. Das Kind kam in das Benjamin-Franklin-Kranken-
haus. Wie der Geschéftsfihrer des Warenhauses, Klaus Engeln,
sagte, werde die Rolltreppe regelmaRig gewartet und sei TUV ge-

pl‘uft «1190

Auch in anderen Berichten ist die Rede davon, dass die Finger von Kindern
.ns Laufwerk geraten“, dabei ,festgeklemmt* oder gar ,abgerissen* wer-

den 1191

Dass derartige Vorfalle trotz der beschriebenen Sicherungssysteme
geschehen, macht deutlich, dass sich die Gefahren, die von einer Rolltreppe
ausgehen, nie ganz ausschlielen oder bannen lassen. Die Unfélle doku-
mentieren einmal mehr den Irrglauben an die technische Perfektion’ des

Gerates.

Analysiert man die Unfallschilderungen hinsichtlich ihrer Wortwahl, so sind
einige bemerkenswerte Feststellungen zu treffen: Zum einen ist des ofteren

die Rede davon, dass jemand ,n eine Rolltreppe‘*®, in die

«1193 «1194

»rreppenstufen oder ,ins Laufwerk geraten ist. Der Ausdruck vom
.Hineingeraten“ suggeriert dabei einen unbedarften und ahnungslosen
Umgang mit dem Gerat und signalisiert so einmal mehr das passive und
machtlose Ausgeliefertsein der Rolltreppenfahrer. Gestitzt wird dieser
Eindruck von der Tatsache, dass mehrfach von einem ,sehr schweren

«1196  oder ,unerklarlichen  Unfall“t*®’

Ungliick***®®,  einem tragischen
gesprochen wird. Als sei die Mdglichkeit eines Unfalls ganzlich aus dem
menschlichen Bewusstsein verschwunden, verschafft sie sich als geradezu

schicksalhafte Begebenheit plotzlich wieder Raum.

119 kind eine Stunde in Rolltreppe eingeklemmt, S. 17.

191 Arzte nahten Kind zwei abgerissene Finger wieder an, S. 7. Und: ,Rolltreppen sicher®, 0. S.
1192 kind eine Stunde in Rolltreppe eingeklemmt, S. 17.

1193 Arzte nahten Kind zwei abgerissene Finger wieder an, S. 7.

1194 Rolltreppen sicher*, 0. S. Hervorhebung, AM.

119 Rolltreppe zermalmt Fahrgaste, S. 7.

119 Kind eine Stunde in Rolltreppe eingeklemmt, S. 17.

197 Kaufhof intern. Das Mitarbeiter Magazin der Kaufhof Warenhaus AG 1 /2000, o. S.
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SchlieBlich wird im Zusammenhang mit der Rettung der Unfallopfer auch
haufig das Wort ,Befreiung” oder der Begriff des ,befreit werdens* verwen-
det.’*® Beide machen ebenfalls die Hilflosigkeit der Betroffenen kenntlich und
charakterisieren den Unfall im Umkehrschluss als eine Art ,Gefangenschaft®,
der - ist man einmal von dem Gerat erfasst - zu entkommen aus eigener Kraft

unmdglich erscheint.

Uberhaupt spielt die Machtlosigkeit der Passagiere der Rolltreppe gegeniiber
in den Schilderungen immer wieder eine Rolle - etwa dann, wenn eine Unfall-
beobachterin berichtet: ,Die Mutter konnte nichts tun“'!®®. Oder es heift; ,Hilf-
los muR die Mutter mit ansehen...“?®. Auch die Tatsache, dass zumeist
Feuerwehr, Arzte oder Angestellte von Verkehrsbetrieben notig sind, damit
den Opfern geholfen werden kann, macht die Wehrlosigkeit und Not der Be-
troffenen augenfallig. Wenn sodann sogar ein ,Monteur der zustandigen War-

tungsfirma“*?**

gerufen werden muss, so driickt sich darin nicht nur die Unbe-
holfenheit der Passagiere und Rettungskrafte gegeniiber dem Transportmittel
und der Unfallsituation aus, vielmehr offenbart sich hier auch die tiefe Ab-

hangigkeit von der ,technischen Organisation“'®?,

Nichtsdestotrotz werden seitens der Warenhausbetreiber und Verkehrsbe-
triebe immer wieder Erklarungen abgegeben, wonach die Rolltreppen regel-
mafig gewartet und repariert werden, sie sich infolge dessen in einwand-
freiem Zustand befinden.**® Unfalle werden von ihnen letztendlich ,nicht auf
Defekte an [den] Fahrtreppen zurlckgefihrt, vielmehr wird fir den Unfall-
hergang das ,Fehlverhalten*'?®* der betroffenen Personen verantwortlich ge-
macht. Wahrend also der vermeintliche Glaube an die technische Perfektion
des Gerates aufrecht erhalten wird, gilt der ,Unfall immer haufiger als Aus-

“1205 geitens der Benutzer. Letztlich machen der-

druck einer Regelwidrigkeit
artige Beteuerungen - ebenso wie Piktogramme und Gefahrenhinweise -
deutlich, dass im Einzelfall niemand Verantwortung fir das aul3erplanméaRiige

Geschehen tbernehmen méchte. Schliel3lich bringt der Rolltreppenunfall sehr

izz ,Rolltreppen sicher*, 0. S. Und: Kind eine Stunde in Rolltreppe eingeklemmt, S. 17.

1200

o1 Kind von Rolltreppe fast erdrosselt, S. 22.

Kind eine Stunde in Rolltreppe eingeklemmt, S.17.

1202 £ G, Junger: Die Perfektion der Technik, S. 89.

1203 y/gl. Kind eine Stunde in Rolltreppe eingeklemmt, S.17. Vgl. ferner: Rolltreppe zermalmt
Fahrgaste, S. 7.

1204 4 Schlebeck: Verkehrsregel fur Rolltreppe, S. 12. Ergédnzung, AM.

1205 A Hartmann: Freiburg 1900, S. 171.
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unangenehme, ja schmerzhafte Eigenschaften des Transportapparates zum

1206

Vorschein. Er wird daher gerne verschwiegen ™, zumindest aber verdrangt:

.Eigentlich dirfte so ein Unfall technisch gar nicht méglich sein - aber er ist

dennoch passiert...“*?’

3.2.2. ,Der Mensch als Storfall seiner eigenen Schépfung“*2°®

Betrachtet man die in den Unfallartikeln verwendete Sprache hinsichtlich ihres
Stils, so féllt auf, dass hier - im Gegensatz zu einfachen Funktions-

beschreibungen - eine sehr emotionale Sprache benutzt wird. Da ist von

1209

Rangeleien' und Stiirzen'?'° die Rede, von Geschrei'***, Beruhigungsmano-

vern'*? und Schock-Reaktionen'®**. Angst, Schmerz, Panik und Schrecken

manifestieren sich in den Formulierungen ebenso wie das Leid und die Sorge
um die betroffenen Personen. Neben der ,technischen Gewalt’ kommen im

Rolltreppenunfall folglich sehr menschliche Belange zum Tragen. Hier, wo

«1214

.etwas nicht funktioniert , wo ,der geordnete Automatismus“ in ,Unord-

1215 \wo ,die Schwache unseres Geistes in die Starke der Technik

«1216

nung“ gerat
hineinhapert*“™, tritt der Mensch wieder als Mensch in Erscheinung. Seine
dem Automatismus entsprungenen und in mihevollen Lernprozessen ange-
eigneten Verrichtungen sind plotzlich hinféllig, verlieren ihren Zweck und ihre
Bedeutung. Eingespielte Gewohnheiten und die aufgrund des Wiederholungs-
effekts immer wieder gleichen Ablaufe wahrend einer Rolltreppenfahrt bleiben

nun - unerwartet und Uberraschend - aus.

Gleichzeitig erlangt (gerade bei den Unfallen, bei denen Menschen in die

Maschine hineingezogen werden) das ,Verzehrende, das Verschlingende, das

«l217

Fressende der Bewegung eine bildhafte Entsprechung. Der unstillbare

1206

120 Vgl. Rolltreppe zermalmt Fahrgéste, S. 7. Vgl. auch: R. R. Pilsczek: Gehen Sie links!, S. 37.

" Kind von Rolltreppe fast erdrosselt, S. 22.

1208 giebel, Werner: Biirgerliches Subjekt und technische Zivilisation. Der Mensch als Storfall
technischer Rationalitat. In: Asthetik und Kommunikation 75/ 1990, S. 12 — 21, hier S. 13.

1209 kind von Rolltreppe fast erdrosselt, S. 22.

1210 Arzte nahten Kind zwei abgerissene Finger wieder an, S. 7.

1211 kind eine Stunde in Rolltreppe eingeklemmt, S. 17.

1212 Ebd

1213 kind von Rolltreppe fast erdrosselt, S. 22.

1214 £ G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 300.

1215 Ebd

Schonherr, Hans-Martin: Thesen zur technischen Schwiche und zur negativen Okologie.

In: Asthetik und Kommunikation 75/ 1990, S. 6.

1217 £ G. Junger: Die Perfektion der Technik, S. 27.
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«1218

.Hunger der Maschine verschafft sich auf brutale Weise Raum, erhalt eine

Projektionsflache, ein Ventil.

Schliel3lich bedeutet der Schrecken, den derartige Vorfélle bei Menschen aus-
ldsen, auch einen ,Schock fiir den Fortschrittsglauben“*?*°. Denn wéhrend die
Begeisterung im alltaglichen Umgang mit der Rolltreppe mit jeder Fahrt aufs
Neue zelebriert wird, gerat sie beim Unfall plétzlich ins Wanken. Der Mensch
sieht sich nunmehr als Storfaktor seines eigenen Werkes, steht ihm machtlos

gegenuber, ist plétzlich wieder auf sich selbst zurtick geworfen.

3.2.3. Das verwaltete Ungliuck: Rolltreppenunfalle am Frankfurter Flughafen.

»,Am 04.05.1999 gegen 11.00 Uhr, benutzte der Fluggast, Hr. [...] , die
grof3e Rolltreppe (FFT 043) in der Halle B, um von der Ebene 0 zur
Ebene 2 zu fahren. Herr K. fihrte einen mit Gepéack beladenen
Gepackwagen mit sich. Am oberen Auslauf der Rolltreppe, blieb er

mit seinem Wagen héngen, verlor das Gleichgewicht und stiirzte.***°

So oder &hnlich beginnen Berichte Uber Rolltreppenunfélle am Frankfurter
Flughafen.'?*' Vom Flughafenbetreiber fiir interne Zwecke und Haftungsfragen
ausgefertigt, folgen die Protokolle einem festen Schema: An erster Stelle
werden Datum und Uhrzeit des Unfalls genannt, anschlieBend der Name der
betroffenen Personen und die Lage der Rolltreppe, auf der sich der Vorfall
ereignete. Nachfolgend ist der jeweilige Unfallhergang kurz beschrieben, ggf.
die Art der entstandenen Verletzungen sowie die Vorgehensweise bei der
Versorgung der Unfallopfer - durch Mitreisende, Sanitater, Arzte, vor Ort oder
im Krankenhaus. Das untere Drittel der Protokolle bildet schlief3lich ein

vorgedruckter Block, in dem Angaben Uber ,Witterung®, ,Zeugen des

1218 Ebd.

1219 1 Bausinger: Perspektiven des Fortschritts, S. 479.

1220 ynfallbericht Nr. 5.

1221 Insgesamt liegen 56 derartiger Berichte aus dem Jahre 1999 zur Auswertung vor. Diese
beschreiben Rolltreppenunfalle aus den Monaten Mérz bis Dezember. Aller Wahrschein-
lichkeit nach ist in den protokollarischen Beschreibungen lediglich ein Bruchteil aller
geschehenen Unfélle erfasst. Zum einen l&sst dies die Liicke der Monate Januar und
Februar vermuten, zum anderen dirften bei weitem nicht alle Rolltreppengeschehnisse
auch tatsachlich ,offiziell gemeldet worden sein.
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Schadenherganges®, ,Zeugen fur den Schadenumfang [sic.]*, ,Mangel an den

Fahrzeugen“ und ,Sachverstandige* einzutragen sind.*?%?

Im Folgenden sollen die Unfallberichte sowohl hinsichtlich ihrer stilistischen
Merkmale ausgewertet als auch auf inhaltlichen Aussagen hin untersucht wer-
den. Wahrend die sprachliche Auswertung vornehmlich Einsichten in den Um-
gang mit dem Rolltreppenunfall abwerfen soll, liefert die substanzielle Analyse

vor allem Erkenntnisse Uber Ursachen, Hergang und Folgen der Vorfélle.

Wenn in dem eingangs zitierten Schriftstiick das Mitfihren eines Gepack-
wagens auf der Rolltreppe beschrieben ist, so macht dies deutlich, dass die
Berichte einem besonderen Milieu mit Flughafenspezifischen Vorgangen ent-
stammen. An dieser Stelle soll daran erinnert werden, dass es sich beim
Frankfurter Flughafen um einen Verkehrsknotenpunkt handelt, der von einer
enorm hohen Zahl an Passagieren aus aller Welt frequentiert wird. Dariber
hinaus ist es wesentlich, zu erwéhnen, dass das Flughafengelande aufgrund
seiner GroRRe und Ausdehnung auf verschiedenen Ebenen Uber eine Vielzahl
von Rolltreppen verfugt: Im Jahre ,2001 sind 151 Fahrtreppen im Flughafen-
bereich im Betrieb“, von denen ,46 aufwarts”, ,46 abwarts” fahren und ,48 re-
versierbar®, also umschaltbar sind?®. Im selben Zeitraum sind ,6.800
Gepack-wagen im Einsatz®, die nach Angaben des Flughafenbetreibers ,alle
rolltreppenfahig“**** sind (Abb. 119). Das heiRt, dass die Kofferkulis mit
speziellen Bremsen ausgestattet sind, die Uber einen Blgel am Griff des
Wagens betatigt werden (Abb. 120). Driickt man den Bigel nach unten, kann
der Wagen geschoben werden, lasst der Benutzer den Blgel los, rastet die

Brem-se ein und der Gepackwagen bleibt stehen'?®®

eine genau
entgegengesetzte Funktionsweise wie bei Ublichen Bremssystemen in Autos

und anderen Fahrzeugen.

1222 nfallberichte tiber Rolltreppengeschehnisse am Frankfurter Flughafen aus dem Jahre

1999. Gelegentlich finden sich in den Protokollen Hinweise auf deren Riickseiten, auf
denen sich sodann nahere Beschreibungen von Verletzungen befinden kénnen. Der
Verfasserin liegen allerdings nur die Vorderseiten der Protokolle zur Analyse vor.
Rolltreppenvorfalle am Flughafen Frankfurt am Main. Bewerteter Zeitraum 01.01. -
30.06.2001, S. 2. Die elf ubrigen Rolltreppen befinden sich ,im Zustandigkeitsbereich der

DB" (= Deutsche Bahn).
1224

1223

1225 ygl. auch: ,Gefahr durch Leichtsinn und Unverstandnis®, S. 59.
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119 Gepéackwagen auf dem Frankfurter Flughafen.
Fotografie, 2005.

A I

R - e Y I

TR}t A1 T Y P
11 Ty ORI

I T e AR e e

120 Frau mit Gepackwagen auf einer Rolltreppe des
Frankfurter Flughafens. Fotografie, 2005.

L ]

Dass diese Erlauterungen gegeben werden, geschieht keineswegs grundlos:
In 32 der in den Unfallberichten beschriebenen Vorgange wird als Ursache
das Hangenbleiben mit dem Gepéackwagen am Auslauf der Rolltreppen
genannt. In sieben weiteren Fallen werden Schwierigkeiten mit den Gepack-

wagen wahrend der Fahrt angefuhrt.

Bevor jedoch naher auf die Unfallursachen und ihre Folgen einzugehen ist,
sollen zunéchst einige grundlegende Daten aus den Berichten referiert wer-
den: Abgesehen von den Monaten Januar und Februar des Jahres 1999, aus
denen keine Berichte vorliegen, werden die meisten Unfalle in den Monaten
Juli (10 Unfallprotokolle) und September (8 Unfallprotokolle) gemeldet. Da die
Passagierzahlen in den Sommermonaten besonders hoch sind, durfte vor
allem die hohe Frequentierung der Rolltreppen entscheidend fir diesen Be-
fund sein. Wéhrend sich das Gros der Unfélle vor- und nachmittags ereignet,
werden (entsprechend dem geringeren Passagieraufkommen) nachts so gut

wie keine Zwischenfalle gemeldet.

Den Berichten zufolge geschieht der Uberwiegende Teil der insgesamt 55
gemeldeten Unfalle auf den aufwéartsfahrenden Treppen (insgesamt 37). Dem-
gegenuber ereignen sich lediglich 10 Unfalle auf den abwaértsfahrenden

Treppen, aus 8 Unfallberichten ist nicht zu erkennen, welche Fahrtrichtung die
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Treppe hatte. Unter den 52 verletzten Personen (in vier Fallen ist unklar, ob
eine Verletzung vorgelegen hat oder nicht) sind zwei Kinder, 28 Frauen und
22 Manner. Da das Alter der betroffenen Personen nur in neun Fallen ange-
geben wurde (hierbei handelt es sich vornehmlich um altere Menschen und
Kinder), kann Uber die Altersstruktur der Unfallopfer keine zuverlassige Aus-

sage getroffen werden.

Zu den Ursachen: Wie bereits erwahnt, geschehen die meisten Unfélle im Zu-
sammenhang mit dem Transport von Gepackwagen auf den Fahrtreppen.
Vielfach wird auch der Verlust des Gleichgewichts als Ursache angegeben:
.Nach Angaben von Frau [...] blockierte der Gepackwagen am Auslauf der
Rolltreppe. Dadurch verlor sie das Gleichgewicht und stirzte nach hinten auf
die Treppe“'??®; Frau [...] gab an, daR sie schon im Anfangsbereich der Roll-
treppe das Gleichgewicht verlor und danach fast die gesamte Rolltreppe
herunterstiirzte**??”:  Herr A. hatte den Koffer sowie die Reisetasche in der
Hand und ging auf eine Rolltreppe, [...] verlor dabei das Gleichgewicht, stirzte
und verletzte sich am linken Arm“*??®; Auf dem Rolltreppenauslauf hob sie
den nach ihrer eigenen Aussage viel zu schweren Koffer hoch, wobei sie ins
schwanken [sic.] geriet, nach hinten umkippte und die Rolltreppe herunter-

ﬁelulzzg

In acht Fallen bewirken Staus auf der Rolltreppe einen Dominoeffekt, der
nachfolgende Passagiere in Mitleidenschaft zieht: ,Frau B. gab gegenlber
dem Bearbeiter an, dal3 eine vor ihr auf der RT. [Rolltreppe] befindliche Frau
ihren Gepackwagen nicht weiterschob, sie deshalb auflief und rickwarts auf
die Rolltreppe fiel****%; Laut Aussage von Herrn [...] staute es sich am Ende
der Rolltreppe, weil andere Fluggaste einen Gepackwagen nicht von der Roll-

|u1231.

treppe herunterbekamen. Dabei kam Frau [...] zu Fal ; ,Die Befragung [...]
ergab, dald Frau [...] sich dadurch verletzte, dal3 der vor ihr befindliche Ehe-
mann einen Gepackwagen nicht rechtzeitig von der Rolltreppe schieben konn-
te. Er fiel vielmehr auf seine Ehefrau, die sich dadurch die Verletzung am

rechten Knéchel zuzog*“*?*,

1226 nfallbericht Nr. 40.

1227 Ynfallbericht Nr. 15.

1228 nfallbericht Nr. 34.

1229 ynfallbericht Nr. 43.

1230 Ynfallbericht Nr. 17. Erganzung, AM.

1231 Unfallbericht Nr. 24.

1282 nfallbericht Nr. 36. Vgl. auch: Unfallbericht Nr. 39.
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Wie den zitierten Passagen zu entnehmen ist, liegt die eigentliche Ursache fir
aufkommende Staus oft in der unglicklichen Kombination aus Gepackwagen
und Rolltreppe. Denn immer wieder kommt es an den Ubergangen vom
bewegten auf den festen Boden zu Problemen mit den Kofferkulis'®* - ein
Thema, das nicht zuletzt auch hitzige Diskussionen Uber den Nutzen und die
Konstruktion des Transportsystems auslost, wie ein Artikel und ein Leserbrief
der ,Frankfurter Aligemeinen Zeitung* belegen.'?* Wahrend Kritiker von ei-

1235

nem ,gefahrlichen Konstruktionsfehler” sprechen und betroffene Unfall-

1236 yerweist der

opfer die ,unverzigliche" Einstellung des Systems einfordern
Flughafenbetreiber gerne auf vermeintliche Vorteile der Transporthelfer, die
Eigenverantwortung der Benutzer und den ,unsachgemalen Umgang mit

Gepéackwagen“#’:

.Die FAG argumentiert, sie stelle als Flughafenbetreiber die Wagen in
der Annahme zur Verfligung, die Fluggaste wirden damit sachgeman
umgehen. Doch Schwalm [Pressesprecher der FAG] rdumt ein, dal3
Gedankenlosigkeit oder gar Leichtsinn immer wieder zu beobachten
seien. ,Viele Benutzer Uberladen die Kulis, so dafl3 Koffer und Taschen
herunterfallen, oder schieben nur mit einer Hand, wobei sich die
Wagen auf der Treppe verkanten. Manche schieben sie auch gar
nicht, sondern ziehen sie hinter sich her.” Und allgemein werde auf

den Treppen zu dicht hintereinandergefahren.“*?*®

Dass nicht allein den Benutzern die Schuld an Rolltreppenunfallen mit
Gepackwagen gegeben werden kann, sondern auch eine technische Kompo-
nente hineinspielt, liegt auf der Hand. Schliel3lich ereignen sich die meisten
Unfalle auf der Schwelle der Rolltreppe. Dort also, wo bewegter Grund in
festen Ubergeht und ein (wenn auch marginaler) Héhenunterschied zu bewal-
tigen ist. Dort, wo das Zusammenspiel von rollendem Gepéackapparat und halb
bewegtem, halb festem Grund ganz besonders klappen muss, hapert es
offensichtlich, kann der ansonsten reibungslose Ablauf zum gefahrvollen Stau

werden - eine Tatsache, die, so scheint es, von den Anlagenbetreibern gerne

1233 \vie Mitarbeiter bestatigen kénnen, ereignen sich mehrmals taglich diverse Vorfalle.

Vgl. etwa auch: ,Gefahr durch Leichtsinn und Unverstandnis®, S. 59.

Ebd. ferner: Sievering, Ulrich: Konstruktionsfehler. In: Frankfurter Allgemeine Zeitung fur
Deutschland. Rhein-Main-Zeitung Nr. 156 vom 09.07.1997, S. 42.

1235 Ebd.

izzj ,Gefahr durch Leichtsinn und Unverstandnis®, S. 59.

12388 Epd. Erganzung, AM.

1234
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negiert, zumindest aber in der Offentlichkeit weitestgehend ausgeblendet wird.
Dabei sind die Unfallberichte Beleg daflir, dass es dem Flughafenbetreiber
keineswegs einerlei ist, was auf den rollenden Stufen geschieht. Vielmehr ist
er sogar sehr darauf bedacht, alle gemeldeten Vorkommnisse mdoglichst
genau zu dokumentieren. Bevor jedoch naher auf diesen Aspekt einzugehen
ist, sollen noch einmal die Grinde fur Rolltreppenunfalle im Mittelpunkt

stehen.

Neben den typischen Vorkommnissen ereignen sich auch Zwischenfalle mit

Seltenheitscharakter. Trunkenheit?*®

«1240

oder das Heben ,viel zu schwerer Kof-
fer zahlen hierzu ebenso wie das Laufen entgegen der Fahrtrichtung:
.Hr. [...] und seine Begleitung wollten von der Halle B, Abflugebene,
zu MC Donalds [sic.] laufen. Hr. [...] begab sich auf die Rolltreppe [...].
Auf halber Hohe rief ihn seine Begleitung zurlck, da sie sich auf der
falschen Rolltreppe befanden. Die o. g. Person lief daraufhin gegen
die Laufrichtung der Rolltreppe wieder nach oben. Da Hr. [...] noch
diverse Gepéackstiicke bei sich trug, kam er ins rutschen [sic.] und fiel

auf die Knie. Hierbei fiigte er sich eine Platzwunde am Knie zu.“**

Entgegen den Unfallmeldungen von anderen Schauplatzen spielt bei den Roll-
treppenunfallen am Frankfurter Flughafen lediglich in einem einzigen Fall das

Einklemmen bzw. Hineingezogenwerden eines Gegenstandes eine Rolle:

.Der Vater, Herr [...], des Verletzten [sic.] etwa 13 jahrigen Jungen,
[sic.] gab gegenuber dem Bearbeiter an, da3 dieser wahrend der
Fahrt plétzlich mit dem Turnschuh zwischen Seitenwand und Trep-
penstufe in etwa der Mitte der Rolltreppe stecken blieb. Dabei wurde
der Turnschuh so stark eingeklemmt, dal3 er nicht herauszuziehen

War.“1242

Ein anderer Unfall, der dem leichtsinnigen und uniberlegten Verhalten einer

Frau zu schulden ist, wird wie folgt beschrieben:

1239 nfallbericht Nr. 55.
1240 ynfallbericht Nr. 43.
1241 Unfallbericht Nr. 26.
1242 Unfallbericht Nr. 22.
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Lvor Ort stellte die Bearbeiterin fest, dal Frau [...] mit ihrem zwei-
jahrigen Sohn [...] mit dem Flug DL 86 aus Cincinnati in Frankfurt
angekommen war. Um vom Transitbereich in der Eb. 3 zur Pafl3kon-
trolle in der Eb. 2 zu gelangen, benutzte sie die Rolltreppe FFT 320.
Gegenuber der Bearbeiterin gab Frau [...] an, dass sie den Auto-
kindersitz, in dem ihr Sohn sal3, auf einem mitgefiihrtem [sic.] Buggy
transportierte. Der Sitz war mit dem Haltegurt des Buggys in diesem
befestigt. Dem Jungen hatte sie ebenfalls einen Gurt angelegt. Wah-
rend der Abwartsfahrt I6ste sich im oberen Teil der Rolltreppe der Sitz
vom Buggy. Das Kind, noch immer angegurtet, sturzte auf die Stufen

und zog sich eine starkblutende Verletzung am Hinterkopf zu.**?*3

Dem geschilderten Geschehen durchaus vergleichbar, in seinen Ausmal3en

jedoch noch schwerwiegender, war ein Unfall im Jahre 1997:

»vor einigen Wochen hatte der tragische Fall eines Kleinkinds Aufse-
hen erregt, dessen Eltern die Baby-Schale auf das oberste von meh-
reren Gepdacksticken platziert hatten und dann auf einer Rolltreppe
abwarts fuhren. Als die aufgetirmten Koffer nach vorn kippten, fiel
das Kind mehrere Meter tief Uber das Rolltreppengelander auf den

Boden. Es starb im Krankenhaus.“*?**

Auch wenn dieser schwere Unfall nicht die Regel darstellt, das Verkennen ei-

gener sowie maschineller Gegebenheiten spielt auch in anderen Fallen immer

wieder eine Rolle:

.Herr [...], ankommend aus New York, fuhr mit seinem Gehwagen
(Stinger 300) nach der Zollkontrolle im Europort (Ebene 3) die FFT
015 nach unten. Dabei verlor er das Gleichgewicht, stirtzte [sic.] und
zog sich eine grosse Platzwunde am Ricken sowie einige Haut-
abschirfungen an der rechten Hand und im rechten Gesichtsbereich
zu. Auf den Einwand des Bearbeiters, warum er nicht den, [sic.] sich
direkt neben der FFT befindlichen, [sic.] Lift benutzte, gab Herr M. an:

,Das klappt immer mit meinem Gehwagen.’ Bemerkung: Herr M. ist

1243 Unfallbericht Nr. 30.

124

4 Gefahr durch Leichtsinn und Unverstandnis®, S. 59.
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stark gehbehindert und kann sich wohl nur mit Hilfe seines Geh-

wagens fortbewegen.“*#%

Wendet man den Blick von den Ursachen hin zu den Folgen der Rolltrep-
penunfalle, so handelt es sich bei den Vorkommnissen nahezu immer um
korperliche Schaden. Schirf- und Risswunden an Armen, Beinen, Han-
den, FURen und im Gesicht sind dabei neben Prellungen die haufigsten
Unfallfolgen. Auch Platzwunden an Kopf, Knie und Ricken werden

mehrfach genannt.

Die Behandlung dieser Verletzungen erfolgt in den meisten Fallen ambulant in
der Flughafenklinik (39 Félle) sowie direkt am Unfallort durch Sanitater (14
Falle). Wahrend die Betroffen in acht Féllen eine Behandlung ganzlich ab-
lehnten, erforderte die Schwere der Verletzungen bei sieben Unfallopfern
sogar eine Einweisung ins Krankenhaus. In zwei Berichten ist dartiber hinaus
von einem Reiseabbruch die Rede: ,Eine Weiterreise mit ihrem Begleiter
Herrn [...] zu einer Karibikkreuzfahrt die [sic.] in Santiago de Chile beginnen
sollte war [sic.] nicht méglich.“***® Und: ,lhren Flug mit der LVG Aero Lloyd

nach Malagar, konnte [sic.] Frau [...] wegen der Verletzung nicht antreten.“***’

Psychische Beeintrachtigungen wie Angst- oder Panikattacken sind dagegen
SO gut wie gar nicht vermerkt. Die Tatsache, dass lediglich in einem einzigen
Fall von einem ,leichten Schock“***® die Rede ist, lieRe sich zum einen darauf
zurick fuhren, dass solche Schaden nicht auftreten. Zum anderen - und diese
Erklarung ist wahrscheinlicher - bleibt zu vermuten, dass Panik, Angst und
Schrecken der Passagiere von den Berichterstattern schlichtweg nicht wahr-
genommen oder aber Ubergangen werden und somit nicht als Unfallfolgen

dokumentiert sind.

Beschéadigte Kleidungsstiicke und Schmuck finden indes wieder haufiger Er-

1249

wahnung. Ein Trenchcoat und ein Collier=" werden als beschadigte Gegen-

1245 Unfallbericht Nr. 46. Dies ist jedoch nicht der einzige Fall, bei dem eine Behinderung der

betroffenen Personen protokolliert und als Ursache aufgefiihrt wird. Zwei weitere Unfalle
verweisen ebenfalls auf das Unvermdgen der Passagiere, die eigenen Fahigkeiten
letztendlich richtig einzuschatzen. Vgl. Unfallbericht Nr. 15 sowie Nr. 37.

1248 Unfallbericht Nr. 47.

1247 Unfallbericht Nr. 43.

1248 nfallbericht Nr. 59.

1249 Unfallbericht Nr. 40.
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1250 ynd ein Brillenetui?®'. Wie der

stande ebenso angegeben wie eine Brille
Schaden und Verlust eines Perlenarmbandes zeigen, kdnnen gerade auch
diese Unfallfolgen gréRere Argernisse bedeuten und Probleme nach sich
ziehen:

,Am Auslauf der Rolltreppe in der Ebene 1, kam Frau Meier'?*? mit
ihrem mitgefihrten Gepackwagen nicht rechtzeitig von der Stelle, so-
dal [sic.] sie nach hinten stirzte. Hierbei stiel3 sie gegen Frau Adam,
die ebenfalls auf der Rolltreppe stirzte und sich hierbei an der linken
Hand verletzte und ihr getragenes Perlenarmband beschéadigte und
verlor. Frau Muller blieb bei dem Sturz unverletzt, Frau Adam wurde
in der Flughafenklinik ambulant behandelt. Laut Angaben von Frau
Adam entfernte sich Frau Meier von der Rolltreppe um [sic.] ihr
Gepéack entgegen zunehmen [sic.]. Um die Personalien der Verur-
sacherin festzuhalten verlieR [sic.] Frau Adam ebenfalls die Rolltreppe
ohne ihr beschadigtes Armband von der Rolltreppe zu nehmen. Frau
Adam zog zur Personalienfeststellung eine Polizeistreife des Pol.
Rev. 19 hinzu. [...] Nachdem die Personalien festgestellt waren kehrte
Frau Adam zur Rolltreppe zurlick um [sic.] ihr Armband aufzunehmen
und stellte fest das [sic.] dieses nicht mehr vorhanden war. Da das
Armband bei dem Sturz auseinander gerissen wurde und die Perlen
auf die Stufen der Rolltreppe fielen, war anzunehmen das [sic.] die
Perlen durch die KAmme der Stufen in den Schacht der Rolltreppe
gerutscht sind. Durch den Bearbeiter wurde der Passageleiter vom
Dienst, Herr Schulze hinzugezogen. Herr Schulze veranlasste die
Offnung der Rolltreppe durch die Abteilung GTS-I1-24 um [sic.] nach
den Perlen des Armbandes zu suchen. Hier konnte festgestellt wer-
den, dal3 sich im Schacht der Rolltreppe keine Teile des Armbandes
befanden. Uber den Verbleib des Armbandes (Wert z. Zt. nicht

bekannt) kénnen keine Angaben gemacht werden.“*?>

Auch wenn Uber den Wert des Perlenarmbandes keine Angaben gemacht

werden, der Aufwand, der zur Unfall- und Schadensklarung betrieben wurde,

1250 ynfallbericht Nr. 39.

1251 Unfallbericht Nr. 49.

1252 ym den Datenschutz zu wahren, den Sachverhalt aber dennoch verstandlich darzustellen,
werden fiktive Namen eingesetzt.

1253 Unfallbericht Nr. 18.
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ist - gemessen am eigentlichen Vorkommnis - enorm. Die Tatsache, dass
nicht die Verletzungen der betroffenen Personen oder die daraus resul-
tierende arztliche Versorgung im Mittelpunkt des Berichtes stehen, dokumen-
tiert einmal mehr den hohen Stellenwert materieller Giter in der heutigen

Gesellschatft.

Aber nicht nur was die Beschadigung bestimmter Eigentimer anlangt, auch im
Hinblick auf die Betreiber werden bestimmte materielle Gegebenheiten immer
wieder begutachtet und dokumentiert. So zahlt die Uberpriifung von Rolltrep-
pen und Gepéckwagen augenscheinlich zum Standardablauf der Unfallauf-
nahme und wird als solche in insgesamt 29 Berichten beschrieben. Wéahrend
27 Berichte bescheinigen, dass keine technischen Mangel festzustellen
waren, ist in zwei Fallen eine defekte Bremse am Gepéckwagen vermerkt

worden:

~Schon im Eingangsbereich der Rolltreppe rutschte der Gepackwagen
zurlck, sodass Frau [...] mit ihrem Kopf auf den Bligel des Gepéack-
wagens schlug und sich die genannten Verletzungen zuzog. [...] Der
defekte Gepackwagen wurde sofort ausgesondert, nachdem Tests
durch Herrn [...] sowie durch den Bearbeiter die Mangel offenkundig

werden lieRen. 12>

Im zweiten Fall wurde zwar ebenfalls ,festgestellt, dal3 die Bremse des [...]
Gepackwagens nicht funktionsfahig war”, allerdings wird sogleich darauf
verwiesen, dass dies ,nicht im Zusammenhang mit dem Sturz“ der betroffen

Person stehe.'?*®

Formulierungen wie der letzte Satz fihren zurick zur Haftungsfrage. Denn
wozu sonst, wenn nicht zum Zwecke der Beweisflihrung sollten die Bremsen
der Wagen und die Funktionstiichtigkeit der Rolltreppen Uberprift und aufge-
zeichnet werden? Gewiss hat der Betreiber der Anlagen ein besonderes
Interesse an einem storungsfreien Betrieb und damit auch an der Uber-
wachung im Nachgang eines Unfalls. Die Dokumentation im Rahmen eines
Unfallprotokolls indes dient ihm einzig und allein der Absicherung bei even-

tuellen Klagen.

1254 Unfallbericht Nr. 45,
1255 Unfallbericht Nr. 40.
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Dass diese nicht ausbleiben, bestétigt der Pressesprecher des Flughafen-

betreibers:

.Im vergangenen Jahr, als knapp 39 Millionen Reisende den Flug-
hafen frequentierten, von denen etwa zwei FUnftel sich eines Kof-
ferkulis bedienten, gab es nach Angaben des Unternehmens 55 ge-
meldete Vorfalle im Zusammenhang mit den rolltreppengangigen Wa-
gelchen. Zum Teil sei dabei versucht worden, den Flughafenbetreiber

haftungsrechtlich zur Verantwortung zu ziehen, sagte Schwalm.“#*®

Wie Wolfgang Schwalm ferner anmerkt, finde sich an jedem Gepackwagen
ein Hinweis ,in Deutsch und Englisch, dal3 die Benutzung auf eigene Gefahr
erfolge (Abb. 121 / 122). Leichtverstandliche Zeichnungen machten aul3erdem
darauf aufmerksam, daf3 nicht zu viele Gepéackstlicke aufeinandergeh&uft und

schon gar nicht Kinder noch obendrauf gesetzt werden sollten.“*?*’
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121 Hinweisschilder am Handgepéackkorb eines Gepack-
wagens des Frankfurter Flughafens. Fotografie, 2005.

122 Gepackwagen auf dem Frankfurter Flughafen.
Fotografie, 2005.

Ebenso wie die Rolltreppenpiktogramme sind demnach auch die Hinweistafeln
an den Gepackwagen Indizien fir besondere Gefahrenpotentiale des Trans-
portsystems. Werden diese in einem Atemzug mit haftungsrechtlichen Frage-

stellungen bemiuht, belegt dies, dass es vor allem darum geht, Verantwortung

1256 Gefahr durch Leichtsinn und Unverstandnis®, S. 59.

1257 Ebd.
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von sich zu weisen und sich dartiber hinaus juristisch abzusichern. Ahnliche

Aufgaben tGbernehmen auch die Unfallberichte.

Ihrer Funktion als Dokument im Streitfall entsprechend, sind die meisten
Protokolle sehr sachlich und niichtern formuliert. Wie einleitend erwahnt, folgt
ihr Aufbau einem festen Schema, einer vorgegebenen Struktur. Sie enthalten
weder personliche Wertungen noch Kommentare. Lediglich zwischen den
Zeilen lasst sich gelegentlich ein Augenzwickern des Verfassers finden, etwa,
wenn vom ,Hinterteil“ eines der Unfallopfer die Rede ist. Ansonsten erhartet
sich der Eindruck, dass es um auf3erst sachgeméale Aufzeichnungen geht, die
zuweilen gar als lastig empfunden und daher moglichst kurz formuliert
werden. Nicht das Schicksal oder die Verletzungen der betroffenen Rolltrep-

penpassagiere stehen im Mittelpunkt, sondern der Unfallhergang.

Letztlich bildet der Hinweis auf die Funktionstichtigkeit von Rolltreppe und
Gepackwagen den Abschluss eines jeden Protokolls. Damit erweist sich der
Un- beziehungsweise Zwischenfall als Geschehen, das zur Normalitat wird,
etwas, an das sich der Mensch scheinbar ebenso gewthnen kann, wie an die
Rolltreppenfahrt selbst - solange zumindest, wie er nicht selbst betroffen ist.

Der Unfall wird zur Routine.
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4. Alles im Fluss - Zusammenfassung und Ausblick

Schon bei der Einfiihrung erster Rolltreppenanlagen in Warenhausern wurde
darauf hingewiesen, dass das Warten vor den Aufziigen nun endlich ein Ende
habe. Jeder Fahrgast, so etwa der Autor eines 1926 erschienenen Zeitschrif-
tenartikels, werde von dem zirkulierenden Stufenband umgehend aufgenom-

1258

men ohne dabei lastige Verzogerungen und Staus zwangslaufig

hinnehmen zu missen.

Auch im o6ffentlichen Verkehr war und ist es erklartes Ziel, den Transport gro-
Rer Menschenmassen ,moglichst schnell, d. h. vor allem ohne uberflissige

l11259

Wartezeiten zu gewabhrleisten. ,Die Beférderung [...] muf3 ohne Verzug vor

«1260

sich gehen , weil schon der ,Escalatoren“-Katalog zu werben. Insofern

wurden Rolltreppen ,nicht nur wegen ihrer Bequemlichkeit, sondern vor allem

zur Zeitersparnis“*?®*

installiert. ,Es reichte eben nicht, die Geschwindigkeit
der Fortbewegung ,an und fiir sich’ zu erhéhen“*?®?, Vielmehr musste auch
dafur gesorgt werden, ,dal die Bahn mit einem mdglichst geringen

Zeitaufwande von der StralRe aus erreicht bzw. verlassen werden’ konnte“?%3,

Im stadtischen ,Flow*?%*

avancierte die Rolltreppe folglich zum scheinbar
unentbehrlichen Bindeglied zwischen diversen Bewegungsabldufen und -
mitteln - zwischen Tram und U-Bahn, zwischen Bus und Metro, zwischen

verschiedenen Ebenen des Waren- und Kauferstromes.

Demgegentuber verkiimmerte ihr Vorlaufer, die feste Treppe, zusehends zur
zweckrationalen Alternative mit Notbehelfscharakter. Wahrend sie im Waren-
haus in die hinteren Bereiche verlegt wurde und dem Publikumsverkehr weit-
gehend entzogen ist, stellt sie im Bahnhof gerade noch eine ungeliebte
Alternative dar und gehdért inzwischen zu den deutlich weniger frequentierten

Verkehrsoptionen.

Die Rolltreppe indes bewegt scheinbar alles und jeden. Als maschinenge-

triebener Ubergang tragt sie ihren Teil dazu bei, dass der Verkehrsstrudel be-

1258 \/gl. Tranker: Die mechanisch bewegte Treppe, S. 93.

1259 B "Lang: Unter Grund, S. 91.

1260 Egcalatoren, S. 25.

1261 B | ang: Unter Grund, S. 93.

1262

o E2G

1264 T Hengartner: Das Forschungsfeld Stadt, S. 331.
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schleunigt, der Sog der Bewegung verstarkt wird. Sie bekraftigt das ,Diktat der
Fortbewegung“*?®®, dem sich der Mensch als eine Art ,Zwangsverschlepp-

«1266

ter Zu unterziehen hat. ,P'anta rh’ei, das antike Alles flie3t“, so kdnnte man

den Worten Christel Kéhle-Hezingers beipflichten, ,erlebt [auch und gerade

durch die Rolltreppe] eine merkwiirdige Renaissance***®’.

Wie bei der Analyse des Rolltreppenunfalls und der Betrachtung verschie-
dener Handlungsanweisungen und Verhaltensmal3regeln erértert wurde, ver-
liert der Mensch mit dem Betreten des Transportmittels auch einen Grof3teil
seiner Selbstbestimmung. Er ist nicht mehr er selbst, wird vielmehr von einer
allgemeinen Bewegung mitgenommen, fremd gesteuert. Auf Uberspitzt-
pointierte Weise greift der Zeichner Sepp Arnemann diesen Sachverhalt auf
(Abb. 123).

123 Karnevalszene
auf der Rolltreppe.
Karikatur von Sepp

Arnemann, 1960. SN\ ) g LR . R el bt

mtrchis ich den Aufstieg freils

Arnemann zeichnet das Bild einer Karnevalsfeier, bei der die in ver-
schiedenste Kostime gekleideten Personen dem technischen Geréat anheim
fallen. Ein in der unteren rechten Bildecke stehender Mann driickt mit seinem
Zeigefinger auf einen in der Wand eingelassenen Knopf und erklart der Dame
links neben ihm: ,Wir lieBen fir die Faschingssaison eine Rolltreppe ein-

bauen, alle halbe Stunde mache ich den Aufstieg frei!”. Die Menschen auf der

1265 B |ang: Unter Grund, S. 62.

1268 paul Virilio verwendet den Begriff im Zusammenhang mit seiner Beschleunigungstheorie.
P. Virilio: Fahren, fahren, fahren ..., S. 82.

Ch. Kéhle-Hezinger: Willkommen und Abschied, S. 7. Hervorhebung im Original; Ergén-
zung, AM.

1267
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Rolltreppe fahren sodann unverhofft und Uberrascht zum oberen Ende, wo
sich die Menge staut und es zu einer Karambolage kommt. In der vorder-
grundig karnevalistisch-verstiegenen Szenerie verkehrt Arnemann die
ansonsten so klaren Verhéltnisse. Sorgt die Rolltreppe im alltdglichen Leben
fir RegelmaRigkeit und Fluss, bringt sie hier die letzte noch vorhandene
Ordnung aus der Bahn. lhre plétzliche Inbetriebnahme ,bestirzt’ und ,iber-
rollt Karnevalisten wie Zuschauer gleichermalRen. Unversehens geraten die

Menschen ins Schleudern, verlieren ihren Halt bis sie schlief3lich fallen.

Die Rolltreppe ist ein einmaliges technisches Artefakt. Sie bewegt, was eigent-
lich nicht zu bewegen ist - den Boden unter den Fll3en, die Stufen einer Trep-
pe, den Handlauf eines Gelanders. Wahrend sie im stadtischen Kreislauf be-
harrlich Millionen Menschen zu beférdern vermag, gerat sie gelegentlich zum
gefahrlichen Hindernis. Neben reibungsloser Zirkulation und einem ,steten Be-
wegungsfluR“*?®® kann sie ebenso kleinere Staus und gréRere Unfélle verur-
sachen. Und obschon der Mensch als technikaffines Wesen in aller Regel
recht routiniert mit dem Hilfsmittel Rolltreppe umgeht, macht sie ,ihm ge-

«1269

legentlich noch viel zu schaffen . ,Gelaufiges und Gegenlaufiges”, also der

«1270

~Widerspruch zwischen dem Glatten und der Stérung , liegen somit nah

beieinander.

Wie die Untersuchung gezeigt hat, pradgen weitere Ambivalenzen das Gesicht
des Stetigforderers: Diese reichen von Begeisterung einerseits bis hin zu einer
ablehnend-angstlichen Haltung andererseits. Auch die Rolltreppenfahrt als
solche ist gekennzeichnet von einer groRen Ambivalenz: Wahrend sie in
mancher Hinsicht als hdchst individuelle Erfahrung begriffen werden muss,
stellt sie sich zugleich als kollektives Ereignis mit vielschichtigen sozialen
Komponenten dar. Wahrend eine Gruppe Rolltreppenfahrer das Gerat zuvor-
derst als Beschleunigungsapparat auf ihrem Weg zur Arbeit nutzen, lassen

sich andere vom rhythmischen Treiben in einen Tagtraum versetzen.

Bei allen Bemihungen um eine mdglichst breitangelegte Betrachtung des For-

schungsobjektes mussten einige Aspekte dennoch unbeleuchtet bleiben. Ein

1268 B | ang: Unter Grund, S. 21.

1269 5 Freud: Das Unbehagen in der Kultur. In: Ders.: Das Unbehagen in der Kultur Und andere
kulturtheoretische Schriften. Frankfurt am Main 1994, S. 57.

1270 M. Scharfe: Technische Groteske und technisches Museum. In: Osterreichische Zeitschrift
fir Volkskunde, Neue Serie 99/1996, S. 1- 17, hier S. 9.
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bislang nicht behandelter, aus kulturwissenschatftlicher Sicht jedoch aufRerst
spannender Gesichtspunkt ist der allenthalben auftretende Vandalismus.
Aufkleber der VerkehrsGesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF) machen
kenntlich, dass es sich hierbei offensichtlich um ein Problem handelt, das von
erheblicher finanzieller Bedeutung fir die Anlagenbetreiber ist und das zu-

gleich auch gesellschaftliche Folgen hat:

Mutwillige Beschadigungen der Fahrtreppe
@ .

yerursachen hohe Kosten, die von der

Allgemeinheit zu tragen sind und henachtgiligen

besonders mobilitdtsbehinderte Mithirger.

Lo
Wb hsBrselschalt U ﬁ g
Tra-klut i Man

124 “Mutwillige Beschadigungen ...“. Ausschnitt eines Hinweisaufklebers der
Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF), 2005.

Zwei Zeitungsnotizen der ,Berliner Morgenpost* umreif3en das Thema noch

etwas naher:

»Zerstorungswut verursacht an den 370 Rolltreppen auf 85 Bahnhofen
jahrlich Schaden von 2 Millionen DM. Kaputte Stufen, eingetretene
Balustraden und zerschnittene Handlaufe sind laut BVG am héu-
figsten. 1995 gab es 5400 Stérungen.“*?*

uUnd:

.Sie [34 Maschinenschlosser und Elektrotechniker] haben alle Hande
voll zutun: Im vergangenen Jahr wurden 2112 Pannen registriert. Da-
von waren 828 mutwillig verursacht worden - bdswillige Zeitgenossen
blockierten die Anlagen absichtlich. Der technische Direktor der BVG,
Erhardt von Knobloch: ,Rolltreppen, die sich in der Nahe von Schulen
befinden, werden von uns bei Schulschlul® fur kurze Zeit abgestellt -

so kommen wir den Schilern zuvor.™?"

1271 y.Bahn-Rolltreppen: 2 Mio. Schaden pro Jahr, S. 9.

1272 computer tiberwacht ,Fahrgastbagger®, S. 6. Erganzung, AM.
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Unerlaubt gedrickte Notschalter, eingetretene Verkleidungsbleche oder auf-
geschlitzte Handlaufe sind die haufigsten Beschadigungen an Rolltreppen.*?™
Hinzu kommen mit Graffitis beschmierte Balustraden und mit Kaugummi
zugekleisterte Bewegungssensoren.’*”* Neben dem gezielten Abschalten der
Anlagen gibt es noch weitere Mdglichkeiten, dem Vandalismus vorzubeugen.
Zu allererst wird natdrlich versucht, die Benutzer durch Aufkleber und
Hinweisschilder fur das Problem zu sensibilisieren. Die Verwendung beson-

1275

ders robuster Materialien oder das ,Verstecken' der Bewegungssensoren

sind weitere Schutzmechanismen. Als finale Malinahme praktizieren Ver-
kehrsbetriebe und andere Betreiber von Rolltreppen die Strafandrohung.?"®

An den Ursachen freilich &ndert das wenig.

Die Betrachtung solch mutwilliger Zerstérungen stellt fir die Kulturwissen-
schaft ein lohnendes Forschungsfeld dar. Manifestieren sich in der Zerstérung
des Gerates, seiner absichtlichen Stillegung und Beschadigung doch der
Kampf um Macht und das Bestreben, bestehende Systeme in Frage zu stel-
len.**”” Der Mensch méchte sich den vorgegebenen Ablaufen offensichtlich
nicht ohne weiteres Uberlassen. In ,einer uUbervolkerten Umwelt", in der er
»allein gelassen* ist und ihm ,zu wenig Bewegungsspielraum angeboten wird",
bricht im zerstdrerischen Akt ,die Wut auf das Bestehende [...] in gro3er Wild-
heit durch**?’® - eine Feststellung, die auch Paul Virilio trifft. Da gerade das
»Arsenal des Bewegten“ - StralRenschilder, Autos, Rolltreppen etc. — bevor-

zugte ,,Destruktionsobjekteulm

sind, manifestiert sich in der Zerstdérung zuvor-
derst Widerstand gegen eine zunehmend eingeschrankte Bewegungsfrei-

he|t 1280

Bei einer eingehenderen Untersuchung der Delikte dirfte das von Friedrich

Georg Junger benannte Angstmoment wesentliche Aufschliisse geben. Seiner

1273

Lo7a Vgl. dazu auch: Interviewaufzeichnung mit Sylvia VoR3, S. 2.

Ich beziehe mich hiermit auf die Aussage von Hans Werner Urlaub, einem langjahrigen Mit-

arbeiter der Firma Otis in Stadthagen. (Gespréach vom 24. Juni 2003).

1275 yrgl. etwa: Schindler 9300, S. 5.

1276 50 findet sich an den Nothaltschaltern etwa der Hinweis ,Jeder Missbrauch wird bestraft*.

1277 Beispielhaft hat Wolfgang Schivelbusch diesen Sachverhalt an Hand der Laternenzersto-
rung beschrieben. Vgl. W. Schivelbusch: Stral3enlaternen und Polizei, S. 104 - 108.
Vgl. ebenfalls: Schivelbusch, Wolfgang: Lichtblicke. Zur Geschichte der kiinstlichen
Helligkeit im 19. Jahrhundert. Miinchen, Wien 1983, S. 98 - 112. Allgemein zum Thema der
Ablehnung bzw. Akzeptanz von technischen Geréaten vgl.: W. Konig: Technikakzeptanz in
Geschichte und Gegenwart, S. 253 - 271.

1278 A, Mitscherlich: Die Unwirtlichkeit unserer Stidte, S. 106.

1279 M. Scharfe: Zur Volkskultur der Strasse, S. 29.

1280 b virilio: Fahren, fahren, fahren..., S. 66.
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Auffassung nach, bahnen sich im Akt der Zerstérung Angst, Grauen, Unbe-
hagen und Unruhe dem ,Verkehrsautomaten® gegeniiber ihren Weg.*?®* Eine
Analyse der verschiedenen Beschadigungen, der Tatorte, Tatergruppen und
Folgen wurde in jedem Fall vielschichtige Erkenntnisse dartiber zulassen, wo

die konkreten Ursachen zu suchen sind.

Ein weiterer Sachverhalt, der bereits in der Einleitung angesprochen wurde, ist
der Stillstand der Rolltreppe - ein Zustand, der allenthalben zu beobachten ist
und immer wieder zu Unmut unter den Verkehrsteilnehmern fuhrt. Auch hier

wirden sich weitergehende Nachforschungen anbieten:

Die Ursachen, die zur Stilllegung von Rolltreppen fihren, sind vielschichtig.
Der bereits erwdhnte unsachgemalflie Gebrauch des Nothaltes ist dabei nur
einer der Griinde, die zum Betriebsausfall fihren kénnen. Technische Mangel
wie zu grofRe Zwischenraume zwischen Stufen und Seitenverkleidungen kon-
nen ebenfalls eine Stillegung nach sich ziehen.'?®* Dariiber hinaus spielen
auch Kosteneinsparungen eine Rolle. ,Bremens Stadtvater® beispielsweise
.haben errechnet, dal3 sich” durch die Stillegung ,einer Reihe von Rolltreppen*

in der Bremer Innenstadt ,einige tausend Mark einsparen lassen“*?3,

Wie die in der Einleitung zitierten Beispiele aus Berlin und Frankfurt gezeigt

1284

haben™"*, machen sich infolge stillgelegter Rolltreppen zumeist Frust und

Arger bei den Betroffenen breit. Wahrzunehmen ist dieser beispielsweise als

Raunen in der Menge®?®®

- etwa dann, wenn eine grél3ere Menschenmenge
aus einer U- oder S-Bahn aussteigt und plétzlich den Ausfall einer viel

genutzten Rolltreppe bemerkt. Dabei gehort zu den Vorzigen der Rolltreppe:

1281 £ G, Junger: Die Perfektion der Technik, S. 39.

1282 yig1. B. Kammerling: U-Bahn-Rolltreppen, S. 49.

1283 Bremen spart: Rolltreppen rollen nicht mehr. In: BZ Berlins grofite Zeitung Nr. 22 vom

27. Januar 1982, S. 29. Da Reparaturen ebenfalls enorme Kosten aufwerfen kénnen, die
die Betreiber der Anlagen vielfach nicht bereit oder in der Lage sind, zu zahlen, bleiben
Rolltreppen auch in solchen Fallen haufig stehen. Vgl. etwa: Bahn hat kein Geld, um
Rolltreppen zu reparieren. In: Frankfurter Allgemeine Zeitung fiir Deutschland. Rhein-Main-
Zeitung — Zeitung furr Frankfurt Nr. 22 (2) vom 27. Januar 2005, S. 46.

Vgl. S. 2f. der vorliegenden Arbeit.

Hierbei werden auch Ph&dnomene von sozialer Kontrolle sichtbar. Wahrend sich die Un-
mutsaufRerungen im Falle der Rolltreppe zumeist auf ein eher leises Raunen beschranken,
entladen sie sich beim Stau auf der Autobahn des 6fteren in Form von lauten Ausrufen und
Schimpfattacken. Vgl. dazu: Rosenfeld, Uta: ,Auto, Leben und mehr ...“. Alltaglichkeit und
Genuss von Automobilitat. In: T. Hengartner, J. Rolshoven (Hg.): Technik - Kultur,

S. 143 - 181, hier S. 148f.
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.[...] dass man sie auch dann benutzen kann, wenn sie stillsteht. Sie
kehrt in einem solchen Fall in ihren Urzustand zurlick und bietet ihren
Dienst als Treppe an wie jede andere auch. Darin unterscheidet sich
die Fahrtreppe vorteilhaft von ihrem alteren Bruder, dem Fahrstuhl,
der unniitz wird, sobald der Strom ausfallt und ihn zum Stehen zwingt.
Vor allem deshalb ist es auffallig, dass viele Menschen diesen Unter-
schied vergessen haben und auf eine stehende Rolltreppe genauso

reagieren wie auf einen stehenden Fahrstuhl [...]. Sie weigern sich,

auf einer Rolltreppe zu FuB zu gehen [...].“*?%
JA, WIE LANGE NORMAN'S
TOTAL
1M % STock IST DAUERT DAS DENN NEAALL
ple ROLLTREFPE it
AVSGEFALLEN! HIER NUN SCHON

SEIT EINER
STUNDE FEST |

MEHRERE KUNDEN

iTECKeN FEST,
Iwas §oLL IcH

125 “Im 4. Stock ist die Rolltreppe ausgefal- 126 ,Ja wie lange dauert das denn noch, junger
len! Mehrere Kunden stecken fest, was soll Mann, ich sitze hier nun schon seit einer Stun-
ich tun?“. Karikatur von Til Mette, um 2000. de fest!“. Karikatur von Norman, um 2000.

1M DSCHUNGEL DER GROSSSTADT

=

225
&

e
|

&

RUTESRALTH

127 “Im Dschungel der Grossstadt — Hertie, 24° im Schatten. Urpl6tzlich streikt die Rolltreppe.
Survival-Spezialisten raten: ,Ruhe bewahren und auf Hilfe warten. Die Einnahme von Eigen-
urin verhindert das Austrocknen korperwichtiger Organe.™ Karikatur von Til Mette, 2000.

1286 1« Adam: Dumme Gewohnheit, S. 8.
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Eine stillstehende Rolltreppe wird offenkundig als Bremse oder gar Hindernis
empfunden. Der Verkehrsfluss gerét ins Stocken, ein ansonsten als naturlich

empfundener Vorgang, die Bewegung der Stufen, kehrt sich ins Gegenteil um.

Die Reaktionen machen deutlich, dass das, was sich stets wiederholt und an
das sich der Mensch langst gewdhnt hat (,dass eine Rolltreppe rollen
muss“*?®"), dass er das unzweifelhaft erwartet. Er setzt den Betrieb des Trans-
portmittels als ,selbstverstandlich funktionierend* voraus, verlangt diesen
nunmehr ,aufs drastischste [...] als handele es sich bei alledem um biologisch
gesicherte Bereitstellungen wie die Muttermilch fir das Neugeborene*!?%,
Folglich erwecken Rolltreppen, ebenso wie andere technische Geréate, ,in den
Individuen eine héchst anspruchsvolle Haltung.“*?®® In dem Moment aber, wo
sie sich ,wie immer ,spreizen’, verandert sich ruckartig das Verhaltnis****°. Das
technische Geréat widersetzt sich seiner eigentlichen Bestimmung, der Mensch

fuhlt sich auf sich ,selbst zuriickgeworfen**?%*,

Zwischenfalle wie der Unfall, Vandalismus oder Stillstand geben schliel3lich zu
erkennen, dass die Rolltreppe zumindest im Normalfall ein &ufRerst berechen-
bares Instrument ist. ,Wie auf der Endlosschleife einer Filmspule dreht sich
die Kreisbahn in der immergleichen Bewegung um sich selbst“***?. Sje folgt
dem immergleichen Rhythmus, produziert die immergleichen Gerausche.

Monotonie und Gleichklang gehoren zu ihren Merkmalen.

In diesem Sinne ist die Rolltreppe fur den Menschen ,einfach fassbar’, dringt
rasch ein in sein Bewusstsein - unmerklich, wie sich gezeigt hat. Verstanden
in ihren Wiederholungen und RegelmaRigkeiten, verkdrpert sie zugleich auch
ein scheinbar tief im Menschen verankertes Bedirfnis: nach Berechenbarkeit,
nach Voraussicht und Planbarkeit. Dass dieses Verlangen indes nur Wunsch-
denken sein kann, sich das menschliche Dasein zwar auf gewissen Be-
standigkeiten grindet, es aber keineswegs in jeder Hinsicht berechenbar ist,

bringt ein Satz zum Ausdruck, der in Andreas Dresens Film ,Willenbrock*'?%*

1287 Ebd

1288 A Mitscherlich: Die Unwirtlichkeit unserer Stadte, S. 117.

1289 Ebd

129 K von Diirckheim: Untersuchungen zum gelebten Raum. Zit. nach: R. Schénhammer:
In Bewegung, S. 32.

1291 Ebd

1292 14 | jebs: Out of Time, S. 8.

1293 willenbrock. (Nach dem gleichnamigen Roman von Christoph Hein) Regie: Andreas
Dresen. Deutschland 2004.
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auftaucht. Der Protagonist, ein im Osten Deutschlands sozialisierter Ingenieur
und Autohandler, dessen Leben von Unwegsamkeiten, Stockungen, Hohen

und Tiefen gekennzeichnet ist, sagt darin:

.Das Leben ist doch keine Rolltreppe!”

Am Ende dieser Arbeit soll das Zitat zwar als wahrhaftiger Ausspruch im
Sinne der Drehbuchautorin Laila Stieler gelten.'?** Er soll aber keineswegs
davon abhalten, weitere Erkundigungen anzustellen und den Forschungs-

gegenstand noch eingehender zu beleuchten.

1294 Diese hatte im Mai 2005 in einer E-Mail erklart, wie der Satz entstanden ist, welches die

Hintergriinde seiner Verwendung waren. Demnach stammt der Satz aus dem Mund ihres
Vaters, der die Lebensverhéltnisse im Osten mit einer Rolltreppe verglichen hatte: ,Alles ist
vorgeplant, mit 8 muss man schon anndhernd wissen, was man werden will, mit 16 defini-
tiv, die Studienplatze sind abgezé&hlt, man weif schon vor dem Studium, wo man nachher
arbeiten wird, die Karriere ist vorgezeichnet, der Staat denkt und lenkt fiir dich, ausbiichsen
nach links und rechts gibt es nicht, es geht immer weiter nach oben - Rolltreppe.” Laila
Stieler in einer E-Mail vom 03. Mai 2005 (Archiv Mihm).
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