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(57) Hauptanspruch: Personenbeférderer (2) mit Trittband
(4), aufweisend

(a) ein Gestell (6),

(b) einen an dem Gestell (6) befestigten Trittbandhauptan-
trieb (12) mit einer Antriebswelle (10) und mindestens
einem daran angeschlossenen Trittbandantriebsrad, und
(c) eine Antriebseinrichtung zum Antreiben des Trittband-
hauptantriebs (12) mit einem Antriebsmotor (16) und
einem Untersetzungsgetriebe (18), wobei der Abtrieb des
Untersetzungsgetriebes (18) an dem Eintrieb des Tritt-
bandhauptantriebs (12) angeschlossen ist,

wobei der Antriebsmotor (16) an dem Gehause (22) des
Untersetzungsgetriebes (18) befestigt ist und Antriebsmo-
tor (16) und Untersetzungsgetriebe (18) eine Antriebsein-
heit (8) bilden,

wobei die Antriebseinheit (8) von dem Trittbandhauptan-
trieb (12) abgestiitzt ist, und

wobei das Gehause (22) des Untersetzungsgetriebes (18)
in verschiedene Kammern (44, 46) unterteilt ist, um fir
verschiedene Getriebestufen den Einsatz unterschiedli-
cher Schmiermittel zu erméglichen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Personenbefor-
derer mit Trittband und insbesondere eine Fahrtrep-
pe bzw. Fahrsteig, aufweisend ein Gestell, einen an
dem Gestell befestigten Trittbandhauptantrieb mit ei-
ner Antriebswelle und mindestens einem daran an-
geschlossenen Trittbandantriebsrad, und eine An-
triebseinrichtung zum Antreiben des Trittbandhaupt-
antriebs mit einem Antriebsmotor und einem Unter-
setzungsgetriebe, wobei der Abtrieb des Unterset-
zungsgetriebes an dem Eintrieb des Trittbandhaupt-
antriebs angeschlossen ist.

[0002] Derartige Personenbefdrderer sind vielfach
im Einsatz. Das Trittband ist der Personenbeftrde-
rungsbereich des Personenbeférderers. Auf der ent-
lang des Fahrwerks exponierten Oberflache des Tritt-
bandes werden die Fahrgaste gehend oder stehend
mitbewegt. Bei einer Fahrtreppe wird das Trittband
auch als Stufenband bezeichnet. Das Stufenband
besteht aus mehreren aneinander angeschlossenen
Trittstufen, die mittels einer Stufenkette miteinander
verbunden sind. Typischerweise ist in einem Um-
kehrbereich des Trittbandes ein Trittbandhauptan-
trieb vorgesehen, der typischerweise zwei Trittband-
antriebs-Kettenrader aufweist, die in die Stufenkette
eingreifen. Der Trittbandhauptantrieb wird von einer
Antriebseinrichtung angetrieben.

[0003] Bei Fahrsteigen wird das Trittband von ein-
zelnen miteinander verbundenen Palettenkdrpern
gebildet. Es wird deshalb auch als Palettenband be-
zeichnet. Ahnlich den Fahrtreppen sind die Paletten-
korper mit Forderketten miteinander verbunden und
werden Uber einen Trittbandhauptantrieb angetrie-
ben. Es sind auch Fahrsteige bekannt, bei dem das
Trittband aus einem relativ elastischen Material be-
steht, beispielsweise einem verstarkten Kunststoff-
material, das im wesentlichen entlang der Lange des
Trittbandes durchgehend ist, d. h. es sind keine ein-
zelnen Stufen bzw. Paletten vorgesehen. Auch hier
erfolgt der Antrieb typischerweise in einem Umkehr-
bereich Uber einen Trittbandhauptantrieb.

[0004] Die Antriebseinrichtung zum Antreiben des
Trittbandhauptantriebs weist in vielen Fallen einen
Antriebsmotor auf, an dem direkt eine erste Stufe ei-
nes Untersetzungsgetriebes angeschlossen ist. Hau-
fig ist im Bereich des Antriebsmotors auch die Brem-
se fir den Personenbeférderer vorgesehen. Der An-
triebsmotor mit der ersten Stufe des Untersetzungs-
getriebes ist typischerweise an dem Gestell des Per-
sonenbeforderers befestigt. Von dem Abtrieb der ers-
ten Stufe des Untersetzungsgetriebes wird Uber ein
sogenanntes Zwischengetriebe der Trittbandhaupt-
antrieb angetrieben. Bei dem Zwischengetriebe han-
delt es sich typischerweise entweder um ein Ketten-
getriebe oder ein Zahnradgetriebe. Da von dem Zwi-
schengetriebe Ublicherweise eine gewisse Strecke
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Uberwunden werden muf, ist dies mit einem Ketten-
getriebe leicht zu realisieren. Mit einer etwas lange-
ren Kette 1aRt sich die zu uberbrickenden Distanz
leicht bewaltigen. Zwischengetriebe, welche als
Zahnradgetriebe aufgebaut sind, beinhalten typi-
scherweise mehrere Zwischenrader, die eine einheit-
liche Grofie haben und somit fir die eigentliche Un-
tersetzung nicht erforderlich sind. Kettengetriebe
werden typischerweise fur sogenannte Kaufhausan-
lagen verwendet, wie sie in Kaufhausern, Einkaufs-
zentren, Ladenpassagen oder auch Blrogebauden
verwendet werden. Sogenannte Verkehrsanlagen,
wie sie in 6ffentlichen Verkehrsbereichen, beispiels-
weise in Bahnhofen, Flughafen, U-Bahn-Stationen
etc. verwendet werden, missen deutlich héheren An-
forderungen genulgen als die im gewerblichen Be-
reich verwendeten. Insbesondere bei Verkehrsanla-
gen werden Zwischengetriebe verwendet, die als
Zahnradgetriebe aufgebaut sind.

[0005] All diesen bekannten Ausfiihrungsformen
sind mehrere Nachteile gemeinsam. Zum einen wer-
den eine Vielzahl einzelner Bauteile bendtigt, die re-
lativ zueinander positioniert werden mussen und se-
parat an dem Gestell befestigt werden missen. Die
separate Befestigung insbesondere des Antriebsmo-
tors an dem Gestell fihrt zu einem zusatzlichen Ein-
trag von Schwingungen in das Gestell und damit zu
einer unerwinschten Gerauschentwicklung. Die se-
parate Befestigung hat zudem den Nachteil, dass die
Teile zueinander jeweils justiert werden mussen. Da-
mit wird der Zusammenbau teurer, was die Wettbe-
werbsfahigkeit beeintrachtigt. AuRerdem sind fir die
einzelnen Bauteile jeweils einzelne Gehause erfor-
derlich, was einen zuséatzlichen Materialbedarf und
Kostensteigerung zur Folge hat.

[0006] Aus der US 5,224,580 ist ein Personenbefor-
derer mit Trittband bekannt, bei dem ein langlicher
Getriebekasten am Trittbandhauptantrieb gelagert
und ein Antriebsmotor am Getriebekasten ange-
bracht ist. Damit der Getriebekasten nicht um die
Achse der Antriebswelle des Trittbandhauptantriebs
dreht, ist eine starre Drehmomentabstitzung vorge-
sehen, welche den Getriebekasten an seinem von
der Antriebswelle entfernten Ende am Rahmen des
Personenbeférderers festlegt.

[0007] Es ist deshalb die Aufgabe der Erfindung, ei-
nen Personenbeférderer der genannten Art derart
auszubilden, dass ein Aufbau gefunden ist, der bei
moglichst geringem Schwingungseintrag vom An-
triebsmotor in das Gerlst eine einfachere und kos-
tenglnstigere Herstellung erlaubt sowie im Wesentli-
chen keinen zusatzlichen Wartungsaufwand erfor-
dert.

[0008] Erfindungsgemal wird das mit einem Perso-
nenbeforderer realisiert, der sich dadurch auszeich-
net, dass der Antriebsmotor an dem Gehause des



DE 100 30 052 B4 2010.08.19

Untersetzungsgetriebes befestigt ist und Antriebsmo-
tor und Untersetzungsgetriebe eine Antriebseinheit
bilden, und dass die Antriebseinheit von dem Tritt-
bandhauptantrieb abgestitzt ist. Vorzugsweise ist
auch die Bremse in die Antriebseinheit integriert. Sie
kann beispielsweise zwischen Antriebsmotor und
Untersetzungsgetriebe als separates Bauteil vorge-
sehen sein oder in den Antriebsmotor oder das Un-
tersetzungsgetriebe mit integriert sein.

[0009] Vergleicht man diesen Aufbau mit den Kon-
struktionen aus dem Stand der Technik so erkennt
man, dall anstelle von zwei separaten Unterset-
zungsgetrieben lediglich ein Getriebe vorgesehen ist,
das die Gesamtuntersetzung liefert. An dem Gehau-
se dieses Getriebes ist der Antriebsmotor befestigt,
wobei ggf. zwischen Untersetzungsgetriebe und An-
triebsmotor die Bremseinrichtung angeordnet sein
kann. Damit erubrigt sich die Befestigung des An-
triebsmotors direkt an dem Gestell, und der Schwin-
gungseintrag in das Gestell ist betrachtlich reduziert.
Untersetzungsgetriebe und Antriebsmotor und ggf.
auch die Bremseinrichtung bilden somit eine integra-
le Antriebseinheit. Als weitere Besonderheit ist diese
integrale Antriebseinheit direkt von dem Trittband-
hauptantrieb abgesttitzt. Die Antriebseinheit kann als
einzelnes Bauteil komplett vorgefertigt werden. Be-
sondere Justierarbeiten sind hieran nicht erforderlich.
Die Antriebseinheit kann insbesondere so ausgebil-
det sein, dal} das Gehause des Untersetzungsgetrie-
bes gleichzeitig das Lagerschild fir den Rotor des
Antriebsmotors bildet. Dabei ist es besonders glins-
tig, wenn das Gehaduse des Untersetzungsgetriebes
gleichzeitig das Gehause der Bremseinrichtung bil-
det. Alternativ kann das Gehause des Antriebsmo-
tors mit dem Gehause des Untersetzungsgetriebes
mittels Ublicher Verbindungselemente verbunden
sein. Die Antriebseinheit kann bei dem Zusammen-
bau des Personenbefdrderers als Ganzes an dem
Trittbandhauptantrieb befestigt werden. Wie spater
ausgefihrt werden wird, sind je nach Art der Befesti-
gung uUberhaupt keine Justierarbeit oder nur eine ge-
ringe Justierarbeit erforderlich.

[0010] Vorzugsweise ist die Antriebseinheit von der
Welle des Trittbandhauptantriebs abgestitzt. Die
Welle des Trittbandhauptantriebs kann beispielswei-
se eine Langsverzahnung aufweisen, die in eine ent-
sprechend passende Verzahnung an dem Abtrieb
des Untersetzungsgetriebes palfdt. Die Antriebsein-
heit wird dann im wesentlichen nur auf die Antriebs-
welle des Trittbandhauptantriebs aufgeschoben und
gegen ein Loslésen beispielsweise mit einer
Schraubverbindung oder mit einer Keilverbindung
gesichert.

[0011] Alternativ kann die Antriebseinheit auch mit
ihrem Gehause beispielsweise mit der Tragkonstruk-
tion des Trittbandhauptantriebs verbunden sein. Sie
kann beispielsweise daran festgeschraubt sein. Bei
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einer derartigen Konstruktion ist eine gewisse Aus-
richtung erforderlich, um einen stérungsfreien Kraft-
flul von Antriebsmotor Uber Untersetzungsgetriebe
an den Trittbandhauptantrieb sicherzustellen. Wenn
beispielsweise das Untersetzungsgetriebe nicht pas-
send ausgerichtet an dem Trittbandhauptantrieb be-
festigt ist, kann es zu einer Fehlausrichtung zwischen
den rotierenden Teilen und damit zu einem erhéhten
Verschlei® kommen. Anders als in dem Fall der Ab-
stutzung der Antriebseinheit durch die Antriebswelle
des Trittbandhauptantriebs ist bei dieser Konstruktion
deshalb eine gewisse Ausrichtungsarbeit erforder-
lich.

[0012] Vorzugsweise ist zwischen Gestell des Per-
sonenbeforderers und Antriebseinheit eine Drehmo-
mentabstiitzung vorgesehen. Die Drehmomentab-
stltzung kann beispielsweise von dem Gehause des
Untersetzungsgetriebes abgehen oder sie kann von
dem Antriebsmotor abgehen. Die Drehmomentab-
stltzung ist insbesondere bei der Konstruktion erfor-
derlich, bei der die Antriebseinheit lediglich von der
Antriebswelle des Trittbandhauptantriebs abgestutzt
ist. Wegen der langen Hebelarme ist diese Ausbil-
dung jedoch auch bei der Konstruktion vorteilhaft, bei
der die Antriebseinheit zusatzlich mit dem Trittband-
hauptantrieb, beispielsweise an dessen Tragegestell,
verbunden ist. Die Drehmomentabstitzung kann di-
rekt an das Gestell des Personenbeférderers ange-
schlossen sein. Sie kann jedoch auch indirekt tber
dazwischenliegende Bauteile erfolgen. Im Extremfall
kann die Drehmomentabstitzung auch anderweitig
ausgebildet sein. Sie kann ggf. auch gegen das Ge-
baude erfolgen, in dem der Personenbeférderer in-
stalliert ist.

[0013] Vorzugsweise ist eine elastisch nachgiebige
Drehmomentabstitzung vorgesehen. Es kann sich
dabei beispielweise um handelsubliche StoRdampfer
oder Schraubenfeder-StoRdampfereinheiten han-
deln, wie sie beispielweise von der Kraftfahrzeugin-
dustrie in grof3en Mengen verwendet werden. Derar-
tige Bauteile sind hinsichtlich der Kosten besonders
bevorzugt. Polimere Schwingungsisolatoren oder
Gummiisolatoren oder Isolatoren aus einem anderen
geeigneten elastisch nachgiebigen Material kdnnen
auch verwendet werden.

[0014] Vorzugsweise ist das Untersetzungsgetriebe
ein Zahnradgetriebe. Zahnradgetriebe sind in der Re-
gel besser geeignet, hohe Lasten zu Ubertragen. Sie
sind darlberhinaus weniger wartungsanfallig, was
gerade bei dieser integrierten Konstruktion der An-
triebseinheit bevorzugt ist. Besonders bevorzugt ist
ein dreistufiges Untersetzungsgetriebe. Noch bevor-
zugter ist ein dreistufiges Untersetzungsgetriebe, bei
dem die erste Stufe des Untersetzungsgetriebes ein
Kegelgetriebe ist, mit dem die Rotationsachse um
90° gedreht wird, und die zweite und dritte Stufe des
Untersetzungsgetriebes Stirnradgetriebe sind, bei



DE 100 30 052 B4 2010.08.19

denen die Richtung der Rotationsachse unverandert
bleibt und die Rotationsachse von Stufe zu Stufe nur
parallel verschoben ist.

[0015] Mit dreistufigen Untersetzungsgetrieben las-
sen sich die erforderlichen Untersetzungsverhaltnis-
se ganz besonders glinstig realisieren. Der typische
Drehzahlbereich eines iblichen Antriebsmotors, z. B.
eines vierpoligen Asynchronmotors liegt bei Betreib
bei einer Netzfrequenz von 50 Hz im Bereich von
etwa 1.500 Umdrehungen pro Minute. Sechspolige
Asynchronmotoren liegen bei der gleichen Frequenz
bei einem Drehzahlbereich von etwa 1.000 Umdre-
hungen pro Minute. Da fur den Antrieb des Trittband-
hauptantriebs Drehzahlen im Bereich von etwa 10
Umdrehungen pro Minute winschenswert sind, ist
ein Untersetzungsverhaltnis von etwa 120:1 er-
wiinscht. Ein besonders giinstiges Untersetzungsge-
triebe hat ein Kegelgetriebe mit einem Unterset-
zungsverhaltnis von etwa 6:1 als erster Stufe, eine
erste Untersetzungsstufe mit Stirnradgetriebe von
etwa 4:1 und eine zweite Untersetzungsstufe mit
Stirnradgetriebe mit einem Untersetzungsverhaltnis
von etwa 6:1, was insgesamt in etwa das Unterset-
zungsverhaltnis von 120:1 ergibt. Bei dem Kegelge-
triebe kann es sich glinstigerweise um ein Hypoidge-
triebe aber ebenso um jede andere Form von Kegel-
getriebe handeln.

[0016] Alternativ kann es sich bei dem Unterset-
zungsgetriebe auch um ein Kettengetriebe oder eine
Kombination aus Zahnrad- und Kettengetriebe han-
deln.

[0017] Das Gehause des Untersetzungsgetriebes
ist in verschiedene Kammern unterteilt, um fir ver-
schiedene Getriebestufen den Einsatz unterschiedli-
cher Schmiermittel zu ermdglichen. Es liegt auf der
Hand, daf3 schnellaufende Getriebe eine héherwerti-
ge Schmierung erfordern als langsam laufende Ge-
triebe. Ebenso bendtigen Getriebe mit einer hohen
Leistungsdichte eine entsprechend bessere Schmie-
rung. Beispielsweise ist fur langsamlaufende Getrie-
be eine Fettschmierung haufig ausreichend, wahrend
schnellaufende Getriebe glinstigerweise mit einer Ol-
schmierung versehen sind. Sieht man eine gemein-
same Schmierung fir alle Getriebestufen vor, so be-
stimmt die Getriebestufe mit den hochsten Anforde-
rungen die Qualitdt des Schmiermittels und die
Schmiermittelwechselintervalle. Unterteilt man das
Untersetzungsgetriebe in verschiedene Kammern,
so kann man fir jede Kammer das geeignete
Schmiermittel wahlen. Die erforderliche Menge an
teurem, qualitativ hochwertigem Schmiermittel kann
auf dies Weise betrachtlich reduziert werden. Durch
geeignete Wahl der Grolte der Kammern und Anpas-
sung der jeweiligen Schmiermittel aneinander, lassen
sich die Schmiermittelwechselintervalle der beiden
Kammern so aufeinander abstimmen, dafl® dadurch
im wesentlichen kein zusatzlicher Wartungsaufwand
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erforderlich wird.

[0018] Vorzugsweise ist fur die erste und fir die
zweite Getriebestufe eine erste Kammer und fir die
dritte Stufe eine zweite Kammer vorgesehen.

[0019] Vorzugsweise kdnnen an das letzte Zahnrad
des Getriebezugs, von dem aus der Abtrieb von dem
Untersetzungsgetriebe erfolgt einzelne Module ange-
schlossen werden, die jeweils die ersten Stufen des
Untersetzungsgetriebes und einen Antriebsmotor
aufweisen. Das ist besonders dann leicht zu realisie-
ren, wenn fur die erste und die zweite Getriebestufe
eine erste Kammer und fiir die dritte Stufe eine zweite
Kammer vorgesehen ist. Die Moglichkeit, an das letz-
te Zahnrad des Getriebezugs mehrere einzelne Mo-
dule mit Antriebsmotor und den ersten Stufen des
Untersetzungsgetriebes anschlieen zu kdénnen, er-
offnet die Mdglichkeit, nach dem Baukastensystem
mit wenigen identischen Bauteilen Antriebseinheiten
fur Personenbeférderer jeder Grolie zu realisieren.
Es liegt auf der Hand, dal} fur Personenbeférderer
mit kurzen Forderlangen bzw. geringen Férderhéhen
eine deutlich geringere Antriebsleistung ausreicht als
fur Personenbeférderer mit langen Fdrderstrecken
bzw. hohen Férderhéhen. Bisher hat man Antriebs-
motoren unterschiedlicher Leistung fur unterschiedli-
che Leistungsanforderungen verwendet. Fir jede
LeistungsgréRe von Antriebsmotoren gab es eigene
GetriebegroRen. Entsprechend kostentrachtig war
die Produktion und die Lagerhaltung dieser Bauteile.
Der jetzt vorgeschlagene modulare Aufbau ermdg-
licht es, aus lediglich zwei unterschiedlichen Bautei-
len, d. h. das letzte Zahnrad des Getriebezuges in ei-
nem Gehause mit mehreren AnschlulRmdglichkeiten
und dem Modul mit den ersten Stufen des Unterset-
zungsgetriebes und einem Antriebsmotor, Antriebs-
einheiten fir jede Leistungsklasse von Personenbe-
forderern zu realisieren.

[0020] Vorzugsweise ist der Abtrieb des Unterset-
zungsgetriebes an die Welle des Trittbandhauptan-
triebs angeschlossen.

[0021] Vorzugsweise ist das letzte Zahnrad des Ge-
triebezugs direkt an das Trittbandantriebsrad des
Trittbandhauptantriebs angeschlossen. Diese Aus-
fuhrungsform hat den Vorteil, dal im Extremfall das
letzte Zahnrad des Getriebezugs und das Trittband-
antriebsrad des Trittbandhauptantriebs einstiickig
ausgebildet sein kdnnen. Da beide haufig im wesent-
lichen den gleichen Durchmesser aufweisen, laRt
sich dadurch in manchen Fallen eine Herstellungser-
leichterung realisieren.

[0022] Die Erfindung betrifft ferner eine Antriebsein-
heit fir einen erfindungsgemalfen Personenbefoérde-
rer mit Trittband, aufweisend einen Antriebsmotor
und ein an dem Trittbandhauptantrieb angeschlosse-
nes Untersetzungsgetriebe, welches sich dadurch
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auszeichnet, dafl® der Antriebsmotor an dem Unter-
setzungsgetriebe befestigt ist.

[0023] Die Erfindung wird nachfolgend anhand ei-
nes zeichnerisch dargestellten Ausflihrungsbeispiels
noch naher erlautert. Es zeigen:

[0024] Fig.1 die wesentlichen Teile eines Perso-
nenbeférderers gemal der Erfindung;

[0025] Fig. 2 eine schematische Ansicht der bei der
Erfindung verwendeten Antriebseinheit.

[0026] In Fig. 1 sind schematisch die wesentlichen
Teile eines erfindungsgemalen Personenbefdrders 2
gezeigt. Man erkennt einen Teil des Trittbands 4, Tei-
le des Gestells 6, eine Antriebseinheit 8 sowie im we-
sentlichen die Antriebswelle 10 des Trittbandhaupt-
antriebs 12.

[0027] Das Trittband 4 kann je nach Art des Perso-
nenbeférderers 2 bei einer Fahrtreppe ein Stufen-
band, bei einem Fahrsteig ein Palettenband bzw. ein
Endlostrittband sein. In jedem Fall wird das Trittband
4 von dem Trittbandhauptantrieb 12 angetrieben. Der
Trittbandhauptantrieb 12 weist mindestens ein Tritt-
bandantriebsrad (nicht gezeigt) auf, das beispiels-
weise ein Kettenrad ist, welches in eine Antriebskette
des Trittbands 4 eingreift. Ublicherweise sind zwei
Trittbandantriebsrader, d. h. an jeder Seite des Tritt-
bands 4 eines, vorgesehen, die auf einer gemeinsa-
men Antriebswelle 10 befestigt sind.

[0028] Die Trittbandantriebswelle 10 ist, wie man in
dem unteren Bereich der Fig. 1 erkennen kann, mit
einem Lager 14 an dem Gestell 6 des Personenbe-
forderers 2 festgelegt. Alternativ kann der Trittband-
hauptantrieb 12 ein eigenes Traggerist aufweisen,
welches an dem Gestell 6 des Personenbeférderers
2 befestigt ist.

[0029] Die Antriebswelle 10 des Trittbandhauptan-
triebs 12 wird von einer Antriebseinheit 8 angetrie-
ben. Die Antriebseinheit 8 weist einen Antriebsmotor
16, eine Bremseinrichtung 17 und ein Untersetzungs-
getriebe 18 auf. Bei dem Antriebsmotor 16 handelt es
sich beispielsweise um einen konventionellen vierpo-
ligen oder sechspoligen Asynchronmotor. Derartige
Motoren haben bie Betrieb bei einer Netzfrequenz
von 50 Hz typischerweise ein Drehzahlniveau von
etwa 1.000 bis 1.500 Umdrehungen pro Minute. Das
Untersetzungsgetriebe 18 ist in einem vorzugsweise
geschlossenen Gehduse angeordnet. Es kann typi-
scherweise eine Untersetzung von etwa 120:1 lie-
fern. Je nach Betriebsfrequenz, Antriebsmotor und
Verwendungszweck sind andere Untersetzungsver-
haltnisse ebenso vorstellbar.

[0030] Der Antriebsmotor 16 ist Gber die Bremsein-
richtung 17 an dem Gehdause 22 des Untersetzungs-
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getriebes 18 befestigt. Man erkennt, dall es sich um
einen im wesentlichen zylinderférmigen Antriebsmo-
tor handelt, der mit seiner Ldngsachse im wesentli-
chen in der Verlangerung der Haupterstreckungsrich-
tung des Untersetzungsgetriebes angeordnet ist.
Das erfordert zwar eine Drehung der Rotationsrich-
tung zwischen dem Antriebsmotor 16 und der An-
triebswelle 10 um 90°, hat aber den Vorteil, daR die
Massenverteilung der Antriebseinheit im wesentli-
chen eindimensional ist. Damit kann eine Befesti-
gung der Antriebseinheit an dem Trittbandhauptan-
trieb realisiert werden, bei der um die Erstreckungs-
richtung der Antriebseinheit 8 im wesentlichen kein
Moment aufgenommen werden muf. Wie man leicht
erkennt, mite man ein betrachtliches Moment —um
die Erstreckungsrichtung der Antriebseinheit 8 — in
dem Bereich der Befestigung der Antriebseinheit 8 an
dem Trittbandhauptantrieb 12 aufnehmen, wenn der
Antriebsmotor 16 im wesentlichen parallel zur An-
triebsachse 12 ware. Hinzu kommt, daf dieses Mo-
ment von dem Gehause des Untersetzungsgetriebes
18 Ubertragen werden mifite, und das Gehause 22
dann entsprechend stabil ausgebildet sein mifRte.

[0031] Bei der gezeigten Ausfiihrungsform ist das
Gehause 22 des Untersetzungsgetriebes 18 an dem
Gestell 6 des Personenbeforderers 2 befestigt. Zu-
satzlich ist die Antriebseinheit 8 Gber den Antriebs-
motor 16 mit einer Drehmomentabstiitzung 20 abge-
stutzt. Bei einer alternativen Konstruktion ist die An-
triebseinheit 8 im wesentlichen nur von der Antriebs-
welle 10 des Trittbandhauptantriebs 12 abgestitzt.

[0032] Wie in der Fig. 1 deutlich zu sehen ist, ragt
die Antriebseinheit 8 nicht unter das Trittband 4 son-
dern typischerweise in den oberen Maschinenbe-
reich auRerhalb des Trittbands 4. Das hat beispiels-
weise gegenlber einer Anordnung bei der die An-
triebseinheit 8 zwischen Vorlaufbereich und Riuick-
laufbereich des Trittbands 4 angeordnet ist den Vor-
teil, daR sie fur eine Handbetatigung einfach zugang-
lich ist. Handbetatigung ist dann erforderlich, wenn
beispielsweise bei einer Notabschaltung Personen
im Trittbandbereich befreit werden missen.

[0033] InderFig. 2istin einer vergrofRerten Darstel-
lung im wesentlichen das Untersetzungsgetriebe 18
der Antriebseinheit 8 gezeigt. Man erkennt wieder
den Antriebsmotor 16, dessen Langsachse gegenu-
ber den Rotationsachsen der einzelnen Zahnrader in
dem Untersetzungsgetriebe 18 um 90° verdreht an-
geordnet ist, Man erkennt in einem Gehause 22 des
Untersetzungsgetriebes ein Kegelgetriebe 24, wel-
ches die erste Stufe des Untersetzungsgetriebes bil-
det und ein erstes, auf der Motorwelle befestigtes Ke-
gelrad 26 und ein zweites auf der Getriebewelle 28
befestigtes Kegelrad 30 aufweist. Gemeinsam mit
dem zweiten Kegelrad 30 und der Getriebewelle 28
dreht ein kleineres Stirnrad 32, welches mit einem
groReren Stirnrad 34 in Eingriff ist. Das Stirnrad 34 ist
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wiederum an einer Welle 36 festgelegt. Die beiden
Stirnrader 32 und 34 bilden die zweite Unterset-
zungsstufe 38. Mit dem Stirnrad 34 und der Welle 36
rotiert ein weiteres kleines Stirnrad 38, welches mit
einem weiteren groReren Stirnrad 40 in Eingriff ist,
das schliellich die Antriebswelle 10 mit der ge-
wiinschten Drehzahl antreibt. Die einzelnen Getrie-
bewellen sind in entsprechenden, schematisch dar-
gestellten Lagern 42 in dem Gehause 22 des Unter-
setzungsgetriebes gelagert.

[0034] Man erkennt ferner, dafl das Untersetzungs-
getriebe in zwei Kammern 44 und 46 unterteilt ist, wo-
bei die erste Untersetzungsstufe 24 und die zweite
Untersetzungsstufe 38 in der ersten Kammer 44 und
die von den Stirnradern 38 und 40 gebildete dritte Un-
tersetzungsstufe 48 in der zweiten Kammer 46 vorge-
sehen ist. Das ermdglicht fur jede der beiden Kam-
mern 44, 46 eine getrennte Schmierung. Auflerdem
ermdglicht dies besonders einfach den modularen
Aufbau der Antriebseinheit 8, so dal} mehrere Modu-
le aus Antriebsmotor 16 und erster und zweiter Stufe
24 und 38 des Untersetzungsgetriebes an das letzte
Zahnrad 40 des Getriebezugs angeschlossen wer-
den kdénnen, je nach dem wie grol} die Leistungsan-
forderung an die Antriebseinheit 8 ist. Im Extremfall
koénnen in der Art eines Sternmotors mehrere Module
um das letzte Zahnrad 40 des Getriebezugs angeord-
net sein. Das Gehause, in dem das letzte Zahnrad 40
des Getriebezugs untergebracht ist, kann beispiels-
weise mit mehreren Offnungen versehen sein, an die
einzelne Module angeschlossen werden kdnnen und
die verschlossen sind, wenn an eine spezielle Off-
nung kein Modul angeschlossen ist.

[0035] Die Antriebsleistung kann auch dadurch er-
hoht werden, dalR bei einem Personenbeférderer 2
an beiden Seiten der Antriebswelle 10 je eine An-
triebseinheit 8 angeschlossen ist.

[0036] Es ist auch relativ einfach mdglich, durch die
Anderung der Zahnrader in dem Untersetzungsge-
triebe 18 verschiedene Untersetzungsverhaltnisse
fur verschiedene Anwendungen und verschiedene
Antriebsmotoren 16 zu realisieren. Darlberhinaus
kann die Antriebseinheit 8 beispielsweise wesentli-
che Teile des Trittbandhauptantriebs 12 beinhalten.
So kann beispielsweise die Lagerung fur die An-
triebswelle 10 in der Antriebseinheit 8 integriert sein.
Es ist auch méglich, insbesondere dann, wenn das
letzte Zahnrad 40 mit dem Trittbandantriebsrad inte-
gral ausgebildet ist, den Trittbandhauptantrieb mit der
Antriebseinheit 8 integriert auszubilden.

[0037] Es sei noch darauf hingewiesen, daf® der
Handlaufantrieb (nicht gezeigt) von dem letzten
Zahnrad 40 des Zahnradzugs oder dem Trittbandan-
triebsrad angetrieben werden kann. Alternativ kann
z. B. an das letzte Zahnrad 40 und/oder das Tritt-
bandantriebsrad ein Abnahmerad fiir den Handlauf-
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antrieb angescchlossen sein.
Patentanspriiche

1. Personenbeférderer (2) mit Trittband (4), auf-
weisend
(a) ein Gestell (6),
(b) einen an dem Gestell (6) befestigten Trittband-
hauptantrieb (12) mit einer Antriebswelle (10) und
mindestens einem daran angeschlossenen Trittband-
antriebsrad, und
(c) eine Antriebseinrichtung zum Antreiben des Tritt-
bandhauptantriebs (12) mit einem Antriebsmotor (16)
und einem Untersetzungsgetriecbe (18), wobei der
Abtrieb des Untersetzungsgetriebes (18) an dem Ein-
trieb des Trittbandhauptantriebs (12) angeschlossen
ist,
wobei der Antriebsmotor (16) an dem Gehause (22)
des Untersetzungsgetriebes (18) befestigt ist und An-
triebsmotor (16) und Untersetzungsgetriebe (18) eine
Antriebseinheit (8) bilden,
wobei die Antriebseinheit (8) von dem Trittband-
hauptantrieb (12) abgestiitzt ist, und
wobei das Gehause (22) des Untersetzungsgetrie-
bes (18) in verschiedene Kammern (44, 46) unterteilt
ist, um flr verschiedene Getriebestufen den Einsatz
unterschiedlicher Schmiermittel zu ermdglichen.

2. Personenbeférderer (2) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Antriebseinheit (8)
von der Antriebswelle (10) des Trittbandhauptan-
triebs (12) abgestitzt ist.

3. Personenbeférderer (2) nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen Gestell
(6) und Antriebseinheit (8) eine Drehmomentabstut-
zung (20) vorgesehen ist.

4. Personenbeférderer (2) nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass eine elastisch
nachgiebige Drehmomentabstiitzung (20) vorgese-
hen ist.

5. Personenbeférderer (2) nach einem der An-
spriche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das
Untersetzungsgetriebe (18) ein Zahnradgetriebe ist.

6. Personenbeférderer (2) nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass das Untersetzungsge-
triebe (18) ein dreistufiges Untersetzungsgetriebe ist.

7. Personenbeférderer (2) nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Stufe (24) des
Untersetzungsgetriebes (18) ein Kegelgetriebe ist,
mit dem die Rotationsachse um 90° gedreht wird, und
die zweite Stufe (38) und dritte Stufe (48) des Unter-
setzugsgetriebes (18) Stirnradgetriebe sind, bei de-
nen die Richtung der Rotationsachse unverandert
bleibt.
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8. Personenbeforderer nach einem der Anspri-
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass fir die
erste und die zweite Getriebestufe (24; 38) eine erste
Kammer (44) und fur die dritte Stufe (48) eine zweite
Kammer (46) vorgesehen ist.

9. Personenbeférderer (2) nach einem der An-
spriche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass an
das letzte Zahnrad (40) des Getriebezugs, von dem
aus der Abtrieb von dem Untersetzungsgetriebe (18)
erfolgt, einzelne Module angeschlossen werden kon-
nen, die jeweils die ersten Stufen des Untersetzungs-
getriebes (18) und einen Antriebsmotor (16) aufwei-
sen.

10. Personenbeférderer (2) nach einem der An-
spriche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der
Abtrieb des Untersetzungsgetriebes (18) an die An-
triebswelle (10) des Trittbandhauptantriebs (12) an-
geschlossen ist.

11. Personenbeférderer (2) nach einem der An-
spriche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass das
letzte Zahnrad (40) des Getriebezugs direkt an das
Trittbandantriebsrad des Trittbandhauptantriebs (12)
angeschlossen ist.

12. Personenbeférderer (2) nach einem der An-
spriche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass die
Antriebseinheit aul3erhalb eines Raums angeordnet
ist, der durch den Vorlaufbereich und den Ricklauf-
bereich des Trittbands (4) definiert ist.

13. Antriebseinheit (8) fiir einen Personenbefor-
derer (2) mit Trittband (4) gemal einem der Anspri-
che 1 bis 12, aufweisend einen Antriebsmotor (16)
und ein an dem Trittbandhauptantrieb (12) ange-
schlossenes Untersetzungsgetriebe (18), dadurch
gekennzeichnet, dass der Antriebsmotor (16) an dem
Untersetzungsgetriebe (18) befestigt ist.

14. Antriebseinheit (8) flr einen Personenbefor-
derer (2) mit Trittband (4) gemal einem der Anspri-
che 1 bis 13, aufweisend einen Antriebsmotor (16)
und ein an dem Trittbandhauptantrieb (12) ange-
schlossenes Untersetzungsgetriebe (18), dadurch
gekennzeichnet, dass der Antriebsmotor (16) an dem
Untersetzungsgetriebe (18) befestigt ist.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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