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Auf manchen, namentlich älteren Grenzbahnhöfen iind alle diele Räume

doppelt vorhanden: je eine Raumgruppe für jeden der beiden Staaten. Dem-
gemäß find die Zollbehörden der letzteren voneinander völlig getrennt. Nicht

felten wurde die Anordnung derart getroffen, daß man an jedes der beiden Stirn-

enden des Empfangsgebäudes eine dieler Raumgruppen verlegte.
in neuerer Zeit werden die für die Zollbehandlung erforderlichen Räume in

den Empfangsgebäuden nur einmal vorgelehen und werden alsdann von den

Zollorganen der beiden Staaten gemeinfam benutzt. Letzteres trifft namentlich

bezüglich der Revilionshalle zu, die man dann gern in den mittleren Teil des
Empfangsgebäudes verlegt. Die Geichäftsituben fiir die beiderieitigen Zoll—

verwaltungen können dann auch getrennt angelegt werden.
Um für die Gelamtanordnung eines Empfangsgebäudes mit Zollabfertigungs-

räumen ein Beilpiel vorzuführen, [ei in Fig. 9473) eine kleinere Anlage dieier
Art wiedergegeben.
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Zwiichenftation (Grenzftation) auf neueren Linien der Reichseil'enbahnen

in Elfaß-Lothringen 73).

8. Kapitel.

Bahnfteige und ihre Überdachung.

a) Bahnl'teig e.

Damit die Reifenden die Wagen ihres Zuges tunlichlt leicht und bequem
belteigen, bezw. verlailen können, werden an den Empiangsgebäuden, zwilchen
und an den Gleilen log. Bahnlteige, auch Perrons, Quais, Trottoire uiw. geheißen,
angeordnet, deren Oberkante höher als Schienenoberkante gelegen ilt. Sie er-
weiien lich auch beim Ein- und Ausladen des Reilegepäckes, der Eilgüter, der
Poltlendungen und dergl. als nützlich.

Im nachltehenden [011 von den Bahnlteigen, von ihren Überdachungen und
von anderen damit zulammenhängenden Anlagen inloweit gelprochen werden,
als der Architekt beim Entwerfen eines Empfangsgebäudes über diele Dinge
unterrichtet [ein muß; die Konltruktion der Bahnlteige ilt nicht Sache des Archi—
tekten.

Die Bahnlteige führen je nach ihrer belonderen Beitimmung und Lage ver-
lchiedene Namen.

1) Falt ausnahmslos wird auf Durchgangsftationen längs des Empfangs-
gebäudes, an [einer den Gleilen zugewendeten Langleite, ein log. Hauptbahn—
lteig angeordnet; er ilt lomit zwilchen dem Empiangsgebäude und dem nächlten
Bahnhoishauptgleiie gelegen.

") Nach: Organ f. d. Fortl'chr. d. Eifenbalmw. 1884, Tat. XIX.
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Hie und da gebraucht man für dieien Bahniteig auch die Bezeichnung Seitenbahnfteig‚
die indes nicht treffend genug [ein dürfte und Mißverftändnilfe nicht ausfchließt.

In einigen wenigen Fällen hat man den Hauptbahniteig vom Empfangsgebäude abgerückt.
Dies gefchah in der Regel aus dem Grunde, damit durch das Bahnl'teigdach die darangrenzenden
Räume des Empfangsgebäudes nicht verdunkelt werden. Selbl'tredend mü[fen alsdann von den
Ausgangstüren der Warte- und Erfrifchungsräume ulw. überdeckte Querwege zum Bahnfteig
führen.

2) Auch auf Kopfltationen pflegt längs des lenkrecht zu den Gleifen ge-
ltellten Traktes des Empfangsgebäudes ein Bahnlteig angeordnet zu [ein, der allo
gleichfalls zwilchen Empfangsgebäude und Gleiien gelegen ilt. Man könnte
ihn auch Hauptbahnlteig nennen; doch find dafür die Bezeichnungen Kopf-
bahnfteig und Querbahnlteig eingebürgert und auch zutreffend, wovon noch
unter 6 die Rede fein wird.

3) Auf Haltepunkten, Halteltellen und kleineren Zwilchenltationen [ind in
der Regel nur die beiden Hauptgleile und keinerlei Nebengleile vorhanden.
Nach den „Technifchen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrich-
tungen der Haupt- und Nebeneilenbahnem tollen die Hauptgleife, zwilchen denen
Bahnlteige liegen, auf Hauptbahnen wenigltens 6,00m von Mitte zu Mitte entfernt
[ein; nur auf kleinen Stationen kann dieler Abltand bis auf 4,70m eingelchränkt
werden. Auf Nebenbahnen tollen Parallelgleife, zwilchen denen Bahnfteige liegen,
wenigltens 4,50m von Mitte zu Mitte entfernt [ein. Auf älteren Bahnltationen,
namentlich auf den öfterreichilchen, findet man weientlich geringere Abltände.

Bei den angegebenen Feltletzungen ilt von der Annahme ausgegangen, daß
die Abfertigung der Züge der einen Fahrtrichtung an dem längs des Empfangs-
gebäudes lich hinziehenden Bahnlteige, die Abfertigung der Züge entgegen—
gefetzter Fahrtrichtung an einem zwilchen den beiden Hauptgleilen angeordneten
fchmaleren Zwilchenbahnlteig gelchieht — ein Verfahren, das auf den meiften
deutlchen Eilenbahnen eingehalten wird.

Kennzeichnend für den Zwilchenbahnlteig ift, daß er an beiden Langleiten
von durchgehenden Hauptgleilen eingefaßt ilt. Ift ein lolcher Bahnlteig für die
beiden ihn umfchließenden Gleile benutzbar, fo wird er wohl auch Mittelbahn-
[ teig genannt.

Ilt das dem Empfangsgebäude zunächlt gelegene Gleis (Hauptgleis) un—
befetzt, lo hat der Zwiichenbahnfteig nach diefem zu in der Regel keine Be—
grenzung; denn er ilt meilt nur an der anderen Langieite durch eine Bord-
lchwelle eingefaßt. Hierdurch wird das Überlchreiten der Gleile durch die
Reifenden erleichtert; dagegen ift die Gefahr vorhanden, daß beim Uberlchreiten
des ebenerwähnten Gleiles darauf ein Zug einfährt.

Größere Durchgangsltationen belitzen nicht nur zwei Gleife, fondern deren
eine größere Anzahl; dementlprechend iind alsdann auch mehrere Zwifchenbahn—
lteige vorhanden.

4) Wie im vorhergehenden bereits gezeigt werden ilt, werden auf gewöhn-
lichen Zwilchenbahnlteigen bisweilen kleinere Gebäude, wie Aborthäuschen,
kleine Wartehallen und Erfrilchungshäuschen, Buden für die Stationsbeamten
und dergl. errichtet. Nicht leiten vergrößert man, namentlich verbreitert man
dielen Bahnfteig in lolcher Weile, daß darauf größere Baulichkeiten geftellt
werden können, wie z. B. größere Warteräume, Speilehallen und dergl., unter
Umltänden das gelamte Empfangsgebäude. Hierdurch entlteht ein Inlelbahn-
lteig.
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5) Auf kleinen Stationen, die keinerlei Nebengleife belitzen, wird häufig,

namentlich in Frankreich, England und Amerika, aber auch hie und da in
Deutfchland (Baden ulw.), nicht zwilchen den beiden Hauptgleifen ein Zwifchen—
bahnfteig, fondern jenleits des zweiten Hauptgleifes ein log. Außenbahnlteig,
auch Oegenbahnlteig genannt, angeordnet. Fiir die Reifenden ilt dalelblt in der
Regel eine Schirmhalle (Abri) erbaut; in England und Amerika findet man darauf
iogar ein zweites Empfangsgebäude. Auf Stationen, auf denen zeitweife in beiden
Fahrtrichtungen ein lebhafter Perfonenverkehr itattfindet, wird durch einen Außen-
bahnlteig der Vorteil erreicht, daß ltarke Gegenltrömungen, wie lie in einem
lolchen Falle auf einem Zwilchenbahnlteig vorkommen würden, tunlichlt ver-
mieden find. Hingegen hat bei derartiger Anlage der eine Teil der Reifenden
nicht nur ein, fondern zwei Oleife zu überlchreiten; ferner entltehen, falls, wie
dies häufig zutrifft, am Ende der Station eine Straße den Bahnhof in Schienen-
höhe kreuzt, allerhand Mißltände. Aus dieien und manchen anderen Gründen kann
man der Anordnung mit Außenbahniteig nicht unbedingt den Vorzug vor jener
mit Zwilchenbahnlteig zuerkennen. Den erwähnten Mißftänden läßt lich allerdings
vorbeugen, wenn man die beiden Bahnlteige durch einen Tunnel mit Treppen—
anlage in Verbindung letzt oder wenn man die Straße mittels einer Überführung
über die Bahn leitet oder lie darunter hindurchführt; im letzteren Falle müllen
die Bahnlteige durch Rampen oder Treppen zugänglich [ein.

Da [omit Anlagen mit Außenbahnfteigen auch nicht frei von Mißftänden find, [0 hat man

mehrfach vorgezogen, [tatt zweier Bahnfteige nur einen einzigen Zwifchenbahnfteig zur Benutzung

für beide Fahrtrichtungen herzuftellen. -Diefer Steig wird dann häufig breiter gemacht als im erft—

erwähnten Falle, d. h. die beiden Hauptgleife werden weiter auseinandergerückt; ferner ift der

Bahnlteig an beiden Außenkanten mit Bordfchwellen einzufaffen, und endlich empfiehlt es [ich,

die Reifenden der beiden Fahrtrichtungen dadurch voneinander zu [cheiden, daß man in der

Längsachfe des Bahnfteiges eine geeignete Schranke aufftellt. Durch eine folche Anordnung er-

reicht man den Vorteil, daß ein einziger Stationsbeamter zwei Züge, die gleichzeitig ein—, bezw.

ausfahren, allein abfertigen kann, was bei Außenbahnlteigen nicht gut möglich ift. Mißftändig ift,

daß nunmehr alle Reifenden Gleife zu überfchreiten haben 74).

Wenn eine Durchgangsltation mehrere Gleile und dementlprechend auch
mehrere Zwilchenbahnlteige belitzt, fo ift die Anordnung eines Außenbahnlteiges
gleichfalls nicht ausgelchlollen.

6) Wie noch fpäter (in Kap. 13, unter b) gezeigt werden wird, wird das
Empfangsgebäude einer Kopfftation entweder nur durch einen fenkrecht zu den
Gleifen gerichteten Trakt gebildet, oder es fchließen lich an dielen auch noch
ein oder zwei parallel zu den Gleilen angeordnete Flügelbauten an, fo daß L- und
U-förmig geltaltete Grundrilfe entltehen. Der längs des Haupttraktes [ich hin-
ziehende Bahnlteig wird, wie fchon unter 2 bemerkt wurde, Kopf- oder Quer-
bahnlteig genannt.

7) Vom Kopfbahnlteig gehen, in dazu lenkrechter Richtung, zungenartig
einzelne Bahnlteige aus, die zwilchen die Gleile (ltets Stumpfgleile) eingelchoben
iind und die man Zungenbahnlteige nennt. Sie entlprechen den auf Durch-
gangsltationen vorhandenen Zwifchenbahnfteigen und haben mit ihnen gemein,
daß fie an beiden Langfeiten von Gleifen eingefaßt find.

Bei L- und U-förmigem Grundriß des Empfangsgebäudes ziehen [ich längs
der beiden Flügelbauten gleichfalls Bahnlteige hin, die den Zungenfteigen parallel
angeordnet find und die man wohl auch als Zungenbahnfteige bezeichnen kann.

“) Von Oberbeck rühren noch anderweitige Vorfchläge für die Geftaltung der Bahnlteiganlage her, worüber
nachgelefen werden kann in: Centralbl. d. Bauverw. 1888, S. 89.
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Für dieie wäre vielleicht die bereits unter 1 erwähnte Benennung. „Seiten-
bahnlteigu angezeigt.

Im übrigen gehen Zungenbahniteige nicht nur von Kopfbahnlteigen, [ondern
bisweilen auch von Inlelbahnfteigen aus.

Wenn auf den Bahnlteigen eines Bahnhofes [ehr itarker Verkehr herricht,
io würde dieier durch Gepäck— und Poltkarren, die auf den Steigen gleichfalls
zu verkehren haben, in höchltem Maße behelligt und beläftigt werden; lelblt
Unfälle iind nicht ausgeichlolien. Aus dieiem Grunde hat man in neuerer Zeit
auf großen Bahnhöfen, und zwar nicht bloß in Deutichland, iondern auch auf
amerikanilchen Eilenbahnen, beiondere Gepäckbahnlteige angelegt, auf denen
der Verkehr der Gepäckkarren ltattfindet. (Siehe Art. 86, S. 97.)

Meiltens werden diefe Steige auch von der Poltverwaltung benutzt; denn das
Befahren der Perfoneniteige mit den Poltkarren i[t ebenlo mißftändig wie jenes mit
Gepäckkarren. (Siehe Art. 108, S. 113.) Deshalb ilt auch in g 47, Ab [. 2 der „ Technifchen
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Ne-
beneiienbahnem ausgelprochen: „...... für Perfonenbahnhöfe mit lehr ftarkem
Verkehr empfiehlt lich . . . die Anlage beionderer Bahnlteige für Poit und Gepäck.“

Die Breite eines Bahnlteiges hängt in erlter Reihe von der Größe und der
Art des Verkehres ab, der lich darauf entwickeln lol].

Bahnfteigbreiten von unter 2,00m dürften äußeritenfalls nur auf unbedeuten—
den Neben— und Kleinbahnen vorkommen. Sonlt wird man diefes Maß wohl
itets überlchreiten. Für die Zwilchenbahnlteige gewöhnlicher Zwifchen—
ltationen kann zunächlt als maßgebend angefehen werden, daß für die preußiichen
Staatsbahnen der Abltand der Vorderkante eines jeden Bahnfteiges von der Ach[e
des zugehörigen Gleifes auf 1,50!n feitgeietzt ift, fo daß die höchltens bis zu 1,575m
von der Gleisachfe vorlpringenden Trittbretter der Perfonenwagen bloß mit der
äußerften Kante über den Bahnlteig hinüberragen und iomit die darauf befind-
lichen Perlonen nicht gefährden können. Bei 6,00m Gleisabitand ilt demgemäß
die nutzbare Breite des Zwiichenbahnlteiges, fobald beide Gleiie mit Zügen
beletzt find, zu 3,00m anzunehmen.

Für itärkeren Verkehr muß man den Oleisabitand größer annehmen und
den Zwiichenbahnfteigen Breiten von 4,00, 5,00, 6,00.m und darüber geben. Das
Gleiche gilt von den Zungenbahnfteigen der Kopfitationen, bei denen man
auf großen Bahnhöfen Breiten von 8,00 bis 11,00m findet; zum mindelten mülien
lie io breit fein, daß man an ihren beiden Langieiten (Bahnlteigkanten) gleich—
zeitig je einen Zug abfertigen kann.

Auf Hauptbahnen und Nebenbahnen von einiger Bedeutung kann man für
Durchgangsitationen die Breite des Hauptbahniteiges kaum unter 5,00m an-
nehmen; man wird aber in vielen Fällen über diefe Abmeliung hinausgehen mülien:
auf 6,00, 7,00, [elblt 7,50 m, auf ganz großen Bahnhöfen fogar bis zu 10,00m (Mainz)
und darüber. Die vorhinerwähnten „Technilchen Vereinbarungen“ fchreiben in
dieier Hiniicht in g 47, Abi. 2 vor: „Die Bahnlteige in den Hallen und vor den
Stationsgebäuden iind zweckmäßig nicht unter 7,50m breit anzulegen. Für Perfonen—
bahnhöfe mit [ehr [tarkem Verkehr empfiehlt [ich eine größere Breite . . .“

Außenbahnlteige erhalten wohl eine geringere Breite als Hauptbahn-
[teige; doch wird man bei Durchgangsitationen von einiger Wichtigkeit nicht
leicht unter 5,00m gehen.

Bei allen leither berücklichtigten Bahniteigen ilt noch darauf zu achten, ob
auf ihnen Säulen oder andere Freiitützen zu errichten iind, welche die Über-
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dachung zu tragen haben. Ift dies der Fall, fo ilt die Bahnfteigbreite größer zu
wählen, als wenn lolche Freiitützen fehlen.

Sehr große Breiten zeigen die Kopfbahnfteige der Kopfftationen, was
nicht überrafchen kann, da lich der Hauptperfonenverkehr, unter Umltänden auch
der Gepäck— und Poltverkehr, in erfter Reihe auf ihnen abwickelt. Auf Bahn-
höfen von einiger Bedeutung wird man mit der Breite folcher Bahnlteige nicht
unter 10,00m (Perlonengang zu Lübeck) gehen können; doch wurde dieles Maß
lchon wefentlich überfchritten: 16,65m (Wiesbaden), 17,00m (Verbindungshalle zu
Hamburg), 17,50m (Altona), 18,00!“ (Frankfurt a. M.), 20,50m (Leipzig) ulw.; auf
dem Viktoriabahnhof der Great-Indian-Peninlular—Eiienbahn zu Bombay iit der
Kopfbahnfteig 22,50“, auf dem Boftoner Bahnhof rund 30m, auf dem Union—
Bahnhof der Pennlylvania- und Baltimore—Ohio—Eilenbahn zu Walhington nahezu
40m breit ulw.

Fig. 95.
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Empfangsgebäude des Union-Bahnhofes der Pennlylvania- und der Baltimore-Ohio-Eiienbahn

zu Washington 75).

Auf amerikanilchen Kopfbahnhöfen iit in neuerer Zeit nicht felten der Kopf-
bahnlteig, der, wie eben erwähnt wurde, meilt eine [ehr große Breite hat, durch
eine Einfriedigung der ganzen Länge nach in zwei Streifen zerlegt, wovon der
dem Empfangsgebäude zunächlt gelegene dem Publikum frei zugänglich ift, der
andere aber nur nach Vorweiiung der Fahrkarte betreten werden darf (Fig. 95 75).

Für Gepäck- und Poltbahnlteige dienen in der Regel geringere Breiten,
3,50m werden in vielen Fällen genügen; 4,25m ilt [chen eine bedeutende Breite.

Unter Umftänden kann für die Breitenbemeffung der Bahnlteige auch 5 47,
Abi. 3 der „Technilchen Vereinbarungen" von Wefenheit fein, worin es heißt:
„. . . Alle auf den Bahnlteigen feltltehenden Gegenltände, wie Säulen u[w„ tollen
bis zu einer Höhe von 2,50m über dem Bahnfteige mindeltens 3m im Lichten von
der Mitte des Gleiles entfernt [ein, für das der Bahnlteig benutzt wird.“

Auch die „Eilenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 4. November 1904“
belagt in g 23, Abi. 2 in ähnlichem Sinne: „Die fetten Gegenltände auf den
 

75) Fakf.-Repr. nach: Organ f. d. Fortfchr. d. Eifenbahnw. 1909, Taf. VII.
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Perfonenbahnlteigen (Säulen und dergl.) müffen bis zu einer Höhe von 3,05m
über Schienenoberkante mindeltens 3,00m von Gleismitte entfernt fein."

Bei der Wahl der Bahnfteigbreite darf man nicht zu knapp verfahren, wenn
der betreffende Bahnfteig mittels Treppen erreicht, bezw. verlalfen wird. Zu beiden
Seiten einer lolchen Treppe muß ein fo breiter Streifen vorhanden fein, daß [ich
der Bahnfteigverkehr dafelbft vollziehen kann. Vor allem gilt dies von den
Zwilchen— und den Zungenbahnlteigen; die Hauptbahnfteige pflegen ohnedies fo
breit angelegt zu fein, daß fie der Treppen wegen nicht oder nicht nennenswert
breiter angenommen zu werden brauchen.

Umgekehrt kann unter fonft gleichen Verhältniffen die Bahnfteigbreite etwas
eingefchränkt werden, fobald auf dem betreffenden Bahnhofe die Bahnfteigfperre
eingeführt ift. Denn erfahrungsgemäß fit in diefem Falle die Zahl der die Ab—
reifenden begleitenden Perfonen nicht unwefentlich kleiner als bei entgegen—
gefetzter Einrichtung.

Auf Hauptbahnen ift die Höhe der Bahnfteige ungemein verfchieden zur
Ausführung gekommen, und es haben lich in diefer Beziehung feit dem Beftehen
der Eilenbahnen ziemlich eigenartige Wandelungen vollzogen.

Man kann ganz hohe, hohe und niedrige (tiefliegende) Bahnlteige unter-
fcheiden.

Ganz hohe Bahnfteige find folche, deren Oberkante in der Höhe der Wagen—
fußböden gelegen ift. Sie kamen urlprünglich auf den englilchen Eilenbahnen
zur Ausführung und hiernach auch beim Bau der erlten Bahnen in Deutfchland.
Alle größeren Bahnhöfe Deutfchlands wurden mit folchen Bahnfteigen ausgeftattet:
der alte Potsdamer und der Anhalter Bahnhof zu Berlin, der alte Bahnhof zu
Magdeburg, die erften Bahnhöfe zu Leipzig ufw.; am längften haben lich folche
Bahnfteige wohl auf dem Hamburger Bahnhof zu Berlin erhalten. In Rücklicht auf
das überaus bequeme Ein- und Ausfteigen der Reifenden hielt man eine derartige
Höhe der Bahnfteige beinahe als lelbltveritändlich, jedenfalls als [ehr zweckmäßig.
Es wurde darin fo lange kein Übelftand erblickt, als die Bahnen nur eingleilig
betrieben wurden und auf Zwifchenltationen die wenig zahlreichen Züge beider
Verkehrsrichtungen ohne Schwierigkeiten an einem und demfelben Bahnfteig
vorfahren konnten.

Als jedoch die Zahl der fahrplanmäßigen Züge immer mehr anwuchs, wurde
letzteres, infolge der damit verbundenen Verkehrsbehinderungen und Unglücks—
fälle, immer weniger möglich, und man kam endlich dazu, die Züge der einen
Fahrtrichtung an dem längs des Empfangsgebäudes angeordneten Hauptbahnfteig,
die Züge der anderen Fahrtrichtung an einem Zwifchenbahnfteig anfahren zu
laffen. Solches war aber nur möglich, wenn eine Untertunnelung oder eine
Überbrückung der Hauptgleile vorgenommen wurde oder wenn man die Reifen-
den der in zweiter Reihe bezeichneten Verkehrsrichtung veranlaßte, die Haupt-
gleile zu überfchreiten. Erfterer Ausweg wurde auf den engliichen Eifenbahnen
betreten: man behielt die ganz hohen Perrons bei und führte, felblt auf verhältnis-
mäßig kleinen Zwifchenftationen, Tunnel unter den Gleilen oder Brücken über
letzteren aus. In Deutfchland icheute man die großen Koften derartiger Anlagen
und entlchloß fich zu Gleisüberfchreitungen, die für Publikum und Beamte
gefährlich, für den Gepäck— und Poftverkehr im höchlten Grade unbequem find.
Die naturgemäße Folge war, daß der Hauptbahnlteig fo niedrig gelegt wurde,
daß der Übergang zum anderen Bahnlteig für das Publikum und die Gepäck-
karren [o bequem wie möglich gemacht ward.
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Durch die „Technifchen Vereinbarungen des Vereins deutlcher Eilenbahn—

verwaltungenfl wurde alsdann bald die Anlage niedriger Perrons vorgelchrieben,
und zwar in einer dem unteriten Ablatze der Umgrenzung des lichten Raumes
(liebe Art. 6, S. 4) entfprechenden Höhe. Letztere beträgt 0,38rn über Schienen-
oberkante, fo daß in 547, Abi. 4 vorgelchrieben wurde: „...... Wird das
Bahnlteiggleis von den Reifenden überfchritten oder mit Polt— oder Gepäckkarren
überfahren, lo loll die Bahnlteigkante auch bei abgenutzten Schienen und ge—
lunkenem Gleile nicht höher als 35°m [ein . . . .“ Man war indes vor dem Auf-
ltellen dieler Norm noch welentlich unter dieles Maß herabgegangen — bis 0,21m;

Fig. 96.

   
 

 

    
 

    

  
Inneres der Bahnfteighalle auf dem Hauptbahnhof zu Metz.

es heißt an gleicher Stelle: „. . . Die Bahnfteige lollen mit ihrer Kante mindeftens
21cm über Schienenoberkante hoch fein . . .“

Mit welchen Mißltänden fo niedrige Bahnlteige verbunden find, ift allgemein
bekannt; man denke an ältere, an kränkliche und alterslchwache Perlonen, an
Damen mit engen Kleidern ulw. Es ift deshalb leicht erklärlich, daß [ich gegen
die angeführte Vorlchrift [chen ziemlich frühe Widerfpruch erhob. Bereits an-
fangs der achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts wurde von maßgebender
Seite 76) für Bahnlteighöhen von 0,52 und 0,65m eingetreten, und beim Bau des
Lehrter Bahnhofes zu Berlin wurden 0,67m Höhe zur Ausführung gebracht. Indes
war es erlt der neueften Zeit vorbehalten, in dieler Beziehung Wandel zu fchaffen.

m) Siehe: Deutfche Bauz. 1883, S. 350, 470.



Auf einigen preußilchen Staatsbahnen (Wannleebahn, Berliner Stadtbahn,
neue Bahnhöfe zu Wiesbaden, zu Metz, zu Danzig, zu Lübeck, zu Vohwinkel, zu

Aachen ulw.) ilt mehrfach eine Höhe der Bahnlteigoberkante von 0,76m über
Schienenoberkante gewählt worden; die Bahnlteigkanten liegen dabei zum Offen-
halten des lichten Raumes der freien Strecke ],65m von der nächlten Gleisachle
entfernt. Der Höhenunterlchied zwilchen Wagenfußboden und Bahnlteig beträgt

0,5271“, lo daß ein Trittbrett genügt. (Siehe Fig. 96.)
Bezüglich der 760 mm hohen Bahnlteige hat der preußilche Minilter der öffentlichen Arbeiten

unterm 17. April 1901 erlaflen: „Die auf der Wannleebahn, in Berlin (Stettiner Bahnhof), Danzig,
Altona 11. a. 0. zur Anwendung gekommenen 760 mm (über Schienenoberkante) hohen Bahnfteige

haben [ich für das Aus- und Einlteigen der Reifenden, lowie für das Aufl'uchen freier Plätze in

den Wagen als bequem erwiel'en. Sie erleichtern deshalb auch die Abfertigung der Züge welent-

lich. Die Unterluchung der Radreifen und Achsbuchlen wird durch die hohen Bahnlteige zwar

nicht gehindert, aber doch erfchwert. Wenn dies auch wegen der Verbel'lerungen, die die Reifen—

befeltigung und die Schmierung erfahren haben, nicht mehr in gleichem Grade als Hinderungs—

grund für die Anwendung hoher Bahnlteige anzulehen [ein wird wie früher, [0 darf doch in der
Regel kein für die Abfertigung von Perfonenzügen beltimmtes Gleis beiderleits von hohen Bahn-

fteigen begrenzt [ein, damit wenigl'tens von einer Seite ein ungehinderter Zugang zu den Kuppe-

lungen, Brems- und Heizlchläuchen vorhanden ift.

Unter dieien Umftänden ilt beim Neubau und umfallenden Umbau von Bahnhöfen mit

lebhaftem Perlonenverkehr die Herltellung hoher Bahnfteige in Erwägung zu ziehen, wenn nicht

belondere Gründe — wie z. B. der Mangel eines Bedürfnilles zur Herltelluug eines lchienenfreien
Zuganges zu Zwil'chenbahnlteigen auf Durchgangsstationen, die Notwendigkeit, Gepäck, Eilgut ul'w.

zwilchen den Bahnlteigen über die Gleile in Schienenhöhe zu befördern und dergl. — dem ent-

gegenl'tehen".

Den vorltehenden Ausführungen entlprechend fchreibt die „Eilenbahn-Bau—
und Betriebsordnungfl vom 4. November 1904 in @ 23 für Haupt- und Neben-
bahnen vor: „Die Kanten der Perfonenbahnlteige iind in der Regel 0,76 oder
0,38m über Schienenoberkante zu legen; jedoch iind Bahnlteige von weniger als

0,3s=- zuläflig . . ."

Gern würde man eine noch größere Höhenlage der Bahnlteigoberkante
wählen; allein dem lteht @ 2, Ablatz 1 der „Betriebsordnung für die Haupteilen-
bahnen Deutlchlandsfl entgegen.

Dieler lchreibt vor: „Sämtliche Gleil'e, auf denen Züge bewegt werden, find von baulichen
Anlagen und lagernden Gegenltänden mindeftens bis zu derjenigen Umgrenzung des lichten

Raumes freizuhalten, welche für die freie Bahn, lowie innerhalb der Stationen für die Ein- und
Ausfahrtsgleile der Züge mit Perfonenbeförderung auf Anlage A, für die lonltigen Gleile mit

Anlage B dargeftellt ilt . . ." '

Da nun nach jener „Anlage A" (fiehe Fig. 1 u. 2, S. 4) jeder fette Gegen—
[fand auf Bahnhöfen lowohl, wie auf der freien Strecke mindeltens 2,00m von
der Gleisachle entfernt fein muß, lobald er [ich mehr als 0,76'“ über Schienen-
oberkante erhebt, lo muß man vorläufig darauf verzichten, die Bahnlteig-Ober—

kante noch höher zu legen, als [either gelchehen.

Zweifellos wäre für die ralche Abfertigung der Züge. eine noch größere
Höhe der Bahnlteige, nämlich bis zur Höhe der Wagenfußböden, noch günltiger.
Tatlächlich ilt dies, wie lchon erwähnt, bei den älteren und auch bei deutlchen
Eilenbahnen gelchehen und wurde neuerdings auf der Hoch- und Untergrund-

bahn zu Berlin durchgeführt.

Auf den lchweizerilchen Bundesbahnen lcheint man gleichfalls zu den hohen
Bahnlteigen übergehen zu wollen: in der Halle des neuen Bahnhofes zu Balel iit
die Bahnlteigoberkante etwa 60cm über Schienenoberkante gelegen. Ebenlo find
auf den franzölilchen Eifenbahnen Bahnlteige von bedeutender Höhe ausgeführt



worden: im Bahnhof der Weltbahn auf dem Quai d’0rlay zu Paris liegen die
Bahnlteige 0,85m über Schienenoberkante.

Von belonderer Bedeutung find die hohen Bahnlteige für verkehrsreiche
Stadtbahnen. Wenn auf dielen der Verkehr lich loll lchnell abwickeln können,
lo mülfen Ein— und Auslteigen, lowie Aufluchen der Plätze in allerkürzelter Zeit
vor lich gehen. Dies ilt aber nur dann möglich, wenn der Wagenfußboden lich
lo wenig über den Bahnlteig erhebt, daß zum Erlteigen und Verlallen der
Wagen ein Trittbrett ausreicht und daß jeder Reilende, indem er am Zuge ent—
lang geht, lich über Beletzung der einzelnen Abteile unterrichten kann.

Für den 1909 erfolgten Umbau des Bahnhofes zu Hannover wurden die Bahnlteige in einer
Höhe von 0,76m ausgebildet.

Auf den englilchen Eilenbahnen war früher die Höhe der Bahnlteige lehr verlehieden, und

lelblf heute find ganz hohe Bahnlleige nicht allgemein üblich, indes auf großen Bahnhöfen

meiltens vorhanden. Die Great-Weltern-Eifenbahn hatte anfangs hohe, lpäter niedrige Bahnlteige

und ging in der Folge, aus Anlaß verlchiedener Unglücksfälle, zu 84 cm über Schienenoberkante
über. Das englilche Handelsamt empfiehlt 76 cm.

In den Vereinigten Staaten find nur niedrige Bahnlteige zu finden; lie liegen entweder mit

der Schienenoberkante in gleicher Höhe oder überragen lie um einige Centimeter.

Auf den japanilchen Eilenbahnen kommen falt nur hohe Bahnlteige vor, was wohl auf eng-
lilchem Einfluß beruhen mag. Indes in Rücklicht auf die in Japan übliche Kleidung der Männer und

Frauen, die das freie Auslehreiten, lchnelle Gehen und Treppenlteigen hindert, find lolche Bahn—

lteige geradezu geboten. Ihre Höhe lchwankt zwilchen 30 und 76 Cm; meilt beträgt lie nur

60 cm und bei mehreren Bahnen logar bloß 45 cm. Nach den Bauvorlchriften ilt die Höhe gegen-
wärtig auf 46 bis 61 cm feltgeletzt.

Was leither über die Höhe der Bahnlteige aus den mehrfach näher be-
zeichneten „Technilchen Vereinbarungen" angeführt worden ilt, hat für Haupt—
bahnen Gültigkeit. Für Nebenbahnen lchreiben die gleichen Vereinbarungen in
@ 47, Abi. 4, vor: „Die Bahnlteige lollen mit ihrer Kante mindeltens 21 cm und
höchltens 350m über Schienenoberkante hoch fein".

Indes weicht man auf Nebenbahnen von geringer Bedeutung, namentlich
aber auf Kleinbahnen, häufig in dem Sinne ab, daß man von eigentlichen (über-
höhten) Bahnlteigen ganz ablieht und daß das Ein- und Auslteigen in Schienen-
höhe ltattfindet. Naturgemäß müllen alsdann die Fahrzeuge dementlprechend ge-
ltaltet fein.

Die kurz vorher angeführte „Eilenbahn-Bau— und Betriebsordnung“ bemerkt
in g 23, Abl. 1, bezüglich der Bahnlteighöhe, daß bei den von ihr angegebenen
Höhenmaßen „in Krümmungen auf die Gleisüberhöhung Rücklicht zu nehmen“ lei.

Auf den Bahnlteigen finden Aufltellung: Sitzbänke für die Reifenden und für
wartendes Publikum; Schranken, durch welche verlchiedene Arten von Reifenden
(abfahrende und ankommende Reifende verlchiedener Verkehrsrichtungen und
dergl.) voneinander gelondert werden; Einrichtungen zur Entnahme von Trink-
wafler; Aborte; kleinere Warte- und Erfrilchungsräume; größere Speileräume;
Orientierungstafeln; Fahrplantafeln; Buden zur Ausübung des Stationsdienltes;
Fahrkartenausgaben; Stände zum Verkauf von Zeitungen und dergl.

b) Verbindung gleichlaufender Bahnlteige.

Um zu erreichen, daß auf Durchgangs— aber auch “auf Kopfltationen die
Reifenden Oleile nicht zu überlchreiten haben, kann man die zwilchen ihnen ge-
legenen Bahnlteige entweder durch unter ihnen geführte Quertunnel oder durch
über lie geführte Querbrücken miteinander in Verbindung letzen; Treppenanlagen
dürfen in beiden Fällen leibltredend nicht fehlen.
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Aber auch für die Beförderung der Gepäck— und der Poftkarren, fowie der
Eilgüter erweifen lich unter Umftänden Untertunnelungen, fowie Uberbrückungen
der Bahnfteige und Gleife als vorteilhaft, fo daß man Perfonen—, Gepäck-, Eilgut-
und Pofttunnel, bezw. —brücken zu unterfcheiden hat.

Ausnahmsweife findet man auf englifchen Bahnhöfen Einrichtungen, mittels deren man

zwifchen zwei hohen Bahnfteigen vorübergehend eine Verbindung herftellen kann. Auf dem

Paddington-Bahnhof zu London 2. B. befindet fich zwifchen den beiden Bahnfteigen eine verfchieb-
bare Rollbrücke, die, wenn fie außer Tätigkeit gefetzt ift, unter einem der Bahnfteige Platz hat.

5011 fie den Übergang der Reifenden ermöglichen, [0 wird fie mittels hydraulifcher Preffen hervor—
geholt und fpäter auch wieder zurückgefchoben.

Untertunnelungen und Überbrückungen der Bahnfteige und Gleife kommen
auf den deutfchen Eifenbahnen hauptfächlich bei größeren Bahnhöfen vor; doch
hat man in neuerer Zeit auch auf mittelgroßen, felbft auf kleineren Stationen
Perfonentunnel angelegt, fobald der Perfonenverkehr, wenn auch nur an beftimm-
ten Tagen, groß ift.
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Union—Bahnhof zu Kanfas-City 77).

1/1500 w. Gr.

Anders in England, wo auch auf kleinen Stationen die Bahnfteige fchienen—
frei miteinander verbunden find, meift allerdings durch Brücken, aber auch durch
Tunnel. Desgleichen kommen auf franzöfifchen Bahnen, felbft auf kleineren Bahn-
höfen, Gleisüberbrückungen vor, die den Hauptbahnfteig mit dem Außenbahn-
fteig und der auf letzterem ftehenden Schirmhalle in Verbindung letzen.

In Amerika ift das Ueberfchreiten der Oleife in Schienenhöhe fait allgemein
üblich (Fig. 97”). Oft ift der ganze Raum zwifchen den Gleifen gedielt, fo daß
die Bahnfteige gegen das Gleis keine Abgrenzung aufweifen; demnach kann das
Publikum an jeder beliebigen Stelle die Gleife überfchreiten. Erft in neuerer
Zeit fängt man auch dort an, Gleisüberbrückungen und -untertunnelungen zur
Ausführung zu bringen.

In vielen Fällen werden die örtlichen Verhältniffe dafür entfcheidend fein,
ob man die Untertunnelung oder die Überbrückung der Gleife und Bahnfteige

vorzufehen hat. Allein es kann vorkommen, daß beide Anordnungen ltatthaft
find, und es wird alsdann die Frage entftehen, welcher davon im allgemeinen der
Vorzug gegeben werden toll.

Hierbei ift zunächft zu erwägen, daß bei Gleistunneln neben der Konftruktions-
höhe ihrer Decke nur eine für das Durchgehen von Menfchen, für die Beförde-

“; Fakf.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1907, Bl. 30.
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rung der Karren ulw. bequeme lichte Höhe erforderlich ilt, während bei Anlage

von Gleisüberbrückungen außer der Konltruktionshöhe die frei zu haltende Um-

grenzung des lichten Raumes maßgebend ilt. Daher ilt im letzteren Falle von

den Reifenden eine nicht unbeträchtlich größere Steigung zu überwinden als

im erlteren; ähnliches gilt für das Heben und Senken der Gepäck- und Polt—

ltücke ulw.
Weiter ilt in ziemlich flachgelegenen Städten in Rücklicht zu ziehen, daß,

um die den Bahnhof umziehenden Straßen lchienenfrei zu erhalten, das Bahnhof—

planum entweder in entlprechender Höhe darüber gelegen fein muß, oder daß

man es lo tief einzulchneiden hat, daß die Straßen in unveränderter Höhe

darüber hinwegführen. Es liegt nun auf der Hand, daß unter gewöhnlichen Ver-

hältnillen erlteres einfacher und billiger ausgeführt werden kann als letzteres, lo

daß auch aus dielem Grunde die Anlage von Oleistunneln jener mit Gleisüber-

brückungen vorzuziehen fein wird.

Andererleits muß zugegeben werden, daß Gleisüberbrückungen heller in die

Augen fallen als Bahnlteigtunnel. Dellenungeachtet belchränkt man die An-

wendung von Überbrückungen belonders auf deutlchen Eilenbahnen in der Regel

auf diejenigen Fälle, wo die Bahn tief liegt oder wo lonlt örtliche Verhältnille

darauf hinweilen.

c) Bahnlteigtunnel, Tunneltreppen, Bahnlteigrarnpen und -aufzüge.

Tunnel, quer unter den Bahnlteigen und den dazwilchen befindlichen

Gleilen gelegen, werden hauptlächlich in folgenden lechs Fällen erforderlich:

1) Wenn die Eingangshalle im Erdgelchoß des Empfangsgebäudes, die

Bahnlteige jedoch in der Höhe des darüber angeordneten Oelcholles gelegen find.

2) Auf Durchgangsltationen, auf denen zwar Eingangshalle und Bahnlteige

gleiche Höhenlage haben, aber es vermieden werden loll, daß die Reifenden

Gleile zu überlchreiten haben; auch die Beförderung der Gepäck— und der Polt—

ltücke kann von Einfluß fein.

3) Auf Kopfltationen zur Verbindung der Zungenbahnlteige untereinander.

4) Zur Verbindung der Gepäckbahnlteige mit der Gepäckannahme und der

Oepäckausgabe.

5) Zur Verbindung der Poltbahnlteige mit den Abfertigungsräumen der

Poltverwaltung.

6) Zur Verbindung der Gleile, auf denen die zur Aufnahme und Abgabe

der Eilgüter beltimmten Wagen Aufltellung finden, mit der Eilgutabfertigung.

Die Wahl der Stellen, wo die Tunnel anzuordnen lind, ilt von den jeweilig

vorliegenden Verhältnillen abhängig; allgemein Gültiges läßt lich nur in geringem

Maße auslprechen.

Die Lage der Perlonentunnel wird in erlter Reihe von der Lage der Warte-

und Erfrilchungsräume, bezw. der Eingangshalle und des Bahnhofsausganges ab-

hängen. Ganz allgemein lollen, wie lchon mehrfach gelagt wurde, die von den

Reifenden zurückzulegenden Wege [0 kurz als möglich fein; im vorliegenden

Falle, wo diele Wege durch die Tunnel und die zugehörigen Treppen ohnedies

lchon verlängert werden, ilt jene Forderung von ganz belonderer Wichtigkeit.

Man wird demnach diele Tunnel an lolche Stellen zu legen haben, durch die die

gedachten Wege eine tunlichlt geringe Länge erhalten.

Hiermit hängt es auch zulammen, ob man nur einen Perlonentunnel anlegt

(wie in Coblenz [liche Fig. 49, S. 59], Ellen [hehe Fig. 22, S. 381) oder ob deren
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zwei oder gar drei notwendig werden; zwei Perfonentunnel findet man in Bremen
(liche Fig. 31, 5.46), drei zu Hannover (liche Fig. 32, S. 47) ulw. Bei ltarkem
Verkehre empfiehlt es [ich, für die abfahrenden und für die ankommenden
Reifenden je einen befondern Tunnel anzuordnen (liehe das Empfangsgebäude zu
Dülfeldorf in Fig. 21, S. 37), damit das Kreuzen der beiden Menlchenftröme ver—
mieden wird. Bei geringerem Verkehre kann man [ich damit begnügen, die
bezüglichen Tunneltreppen doppelt und gelondert anzulegen. l[t eine Scheidung
weder auf dem einen, noch auf dem anderen Wege möglich oder würde [ie [ich
fchwierig gehalten, fo muß man den Tunneln und zugehörigen Treppen eine
ausreichende Breite geben.

Ganz ähnlich verhält es lich mit den Gepäck— und Potttunneln: man ordne
fie an folchen Stellen an, durch welche möglichft kurze Wege, die man mit den
Oepäckftücken und Poftgegenftänden zurückzulegen hat, erzielt werden. Die Lage
der Gepäckabfertigungs-‚ bezw. der für den Poltdienlt beftimmten Räume einer-
feits und andererleits die Stellen, wo die Gepäck-, bezw. Poftwagen in der Regel

aufgeftellt find, find in dielem Falle auslchlaggebend.
In gleicher Weile wird die Lage der Eilgutannahme, bezw. Eilgutausgabe

maßgebend für die Stelle fein, wo ein etwa vorzuiehender Eilguttunnel anzu-
ordnen ift. (Siehe den Grundriß des Empfangsgebäudes zu Effen in Fig. 22,
S. 38.)

Meift genügt ein einziger Gepäcktunnel, wie z. B. auf dem Bahnhofe zu
Coblenz (Fig. 49, S. 59); man findet deren aber auch zwei, wie z. B. in Bremen
(hehe Fig. 31, S. 46), Hannover (hehe Fig. 32, S. 47), wo der eine von der
Gepäckannahme, der andere von der Gepäckausgabe ausgeht.

Die Anzahl der Tunnel, die auf einem Bahnhof zu finden find, ift hiernach
ziemlich verlchieden. Es gibt Bahnhöfe mit nur zwei, felblt mit nur einem
Tunnel; aber [ehr häufig kommen drei Tunnel (Perfonen-‚ Gepäck- und Polt-
tunnel) vor, bisweilen noch mehr, wie z. B. in Hannover, wo deren fünf vor-
handen find.

Perlonentunnel der in Rede ltehenden Art bilden niemals angenehme und
beliebte Verkehrswege und erfchweren geradezu den Verkehr; fie werden — fo
könnte man wohl lagen — als notwendiges Ubel angefehen. Dies trifft befonders
dann zu, wenn Eingangshalle und Bahnfteige [ich in gleicher Höhe befinden; [0-
bald der Reifende zu einem an einem Zwilchenbahnlteig ftehenden Zug gelangen
will, muß er, vom Wartelaal kommend, mittels einer Treppe nach der Tunnel-
lohle, fodann auf letzerer weiter lchreiten, um lchließlich auf einer zweiten Treppe
nach dem Bahnfteig emporzulteigen. Gleiches gilt, wenn man auf einer Kopf-
ftation von einem Zwilchen- oder einem Zungenbahnfteig auf einen anderen
übergeben will.

Hierzu kommt noch, daß lolche Tunnel in der Herftellung ziemlich teuer
zu ftehen kommen, daß lie auch in der Unterhaltung koltfpielig find, daß fie nicht
unbedeutende Reinigungs— und Betriebskolten verurlachen und dergl. Liegt der
Orundwafierlpiegel höher als die beabfichtigte Tunnelfohle, fo muß man entweder
auf den Tunnel ganz verzichten oder die Herftellungskolten durch teuere Ent-
wäiferungs-, bezw. Abdichtungsanlagen noch erhöhen..

In Deutfchland wurden die erften Bahnfteigverbindungen mittels Tunnel auf
den Bahnhöfen zu Rofenheim und zu Augsburg zur Ausführung gebracht“).

7E') Siehe: Scuxomz, C. v. CAROLSFELD. Die unterirdil'chen Perronverbindungen an den Wechielbahnhöfen der

bayeril'chen Staatsbahnen. Zeitfchr. d. Bayer. Arch.— u. Ing.-Ver. 1876—77, 5. 96.
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Die Perlonentunnel beginnen entweder an der Eingangshalle (meilt an deren

hinterer Wand), wie auf den Bahnhöfen zu Hannover (liebe Fig. 32, S. 47),

Hildesheim, Straßburg (liebe Fig. 83, S. 96), Ellen (liehe Fig. 22, S. 38), Dülleldorf

(hehe Fig. 21, S. 37) ulw., oder man lteigt von den Bahnlteigen aus zu den

Tunnellohlen hinab, lo daß der Tunnel am Hauptbahnlteig leinen Anfang nimmt.

Bei der Deckenkonltruktion lolcher Tunnel ilt vor allem darauf zu lehen,

daß lie völlig wallerdicht lei; man wird daher für lorgfältige Abführung des—

jenigen Wallers Sorge zu tragen haben, das durch die Überlchüttung der

Tunneldecke bis auf letztere herablickert. Die Decke lelblt kann in Eilen kon-

ltruiert oder auch als flaches Tonnengewölbe ausgeführt werden; ferner kann man

zwilchen eilernen Trägern Kappen einwölben oder lolche, bezw. Betonplatten ein-

ltampfen; endlich kann Eilenbetonkonltruktion in Frage kommen. Stets muß man

die ltarken Erlchütterungen, die von den ein- und ausfahrenden Eilenbahnzügen

ausgeübt werden, im Auge behalten.

Beim inneren Ausbau der Bahnlteigtunnel ilt in erlter Reihe darauf zu lehen,

daß alle Anlagen und Baultoffe vermieden werden, durch welche die peinlichlte

Reinhaltung erlchwert werden könnte. Vor allem werden die Wände möglichlt

glatt gehalten, damit man lie jederzeit ablpülen, bezw. ablpritzen kann. Ver—

kleidungen mit weißen Schmelzkacheln erfüllen dielen Zweck; noch heller lind

Verblendlteine, deren nach dem Tunnelinneren gewendete Außenflächen glaliert

iind. Emailfarbenanltrich kann die genannten Materialien nur teilweile erletzen.

Des weiteren ilt für gute — nicht bloß ausreichende —— Beleuchtung dieler

Tunnel — bei Tag und bei Nacht — zu lorgen. Bei Tag kann unter Umltänden

von den Treppen her durch die Treppenlöcher genügend Licht eintreten, oder

man bringt verglalte Deckenlichter, bezw. Lichtlchächte, die mit Glasplatten, heller

mit Glasprismen abgedeckt iind, an, durch die Licht von oben eindringt; da

indes letztere leicht verlchmutzen und verrußen, lo erfolgt nicht lelten auch bei

Tag künltliche Erhellung. Daß die weiße Färbung der Tunnelwände nicht

allein die Reinhaltung, londern auch die Beleuchtung fördert, liegt auf der Hand.

Die Breite der Perlonentunnel hängt vor allem davon ab, ob für ab—

fahrende und für ankommende Reifende getrennte Tunnel vorhanden [ind oder

nicht. Im letzteren Falle ilt naturgemäß eine größere Breite erforderlich als in

erlterem, weil Raum für zwei einander begegnende Menlchenltröme vorhanden

lein muß.

Tunnel für nur eine Verkehrsrichtung können mit bloß 3,50m und noch

weniger Breite bemellen werden. Solche, die beiden Menlchenltrömen zu ge-

nügen haben, lollen nicht unter 4,50m erhalten; doch wurde diele Abmellung

vielfach welentlich überlchritten: 5,00m in Hannover, 6,00!11 in Erfurt, Göttingen und

Mühlheim a. Rh. 7,00m in Hannover, 8,00In in Ellen und Halle ulw. Auf den

preußilch—hellilchen Staatsbahnen [011 die Tunnelbreite nicht unter 2,50m betragen.

Für die lichte Höhe der Perlonentunnel ilt in erlter Reihe die Erwägung

maßgebend, daß man beltrebt lein lollte, die Tunnellohle nicht tiefer unter

Schienenoberkante zu legen, als gerade notwendig ilt. Indes ilt auch zu bedenken,

daß Tunnel, die eine lo geringe lichte Höhe belitzen, einen bedrückenden, ja

beängltigenden Eindruck erwecken.

In Rücklicht auf die menlchliche Größe könnte zunächlt eine lichte Höhe

von 2,00m ausreichen. Hierzu kommen aber die Konltruktionshöhe der Tunnel-

decke und diejenige Höhe, welche die Vorrichtungen für künltliche Beleuchtung

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 9
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in Anfpruch nehmen; ferner ift nicht zu überfehen, daß unter Umftänden für
Reifende und Gepäckträger, die befonders hohe Gepäckftücke auf der Schulter
tragen, eine Höhe von 2,00m nicht ausreichend ift. Dennoch find Tunnel mit
2,00m, ja noch geringerer Höhe tatfächlich ausgeführt worden; doch follte man
2,20m als das geringfte Höhenmaß anfehen. Indes kommen meift größere Höhen
zur Anwendung: 2,50 m, 2,701“, ja felbft 3,00m (allerdings einfchließlich der Stich-
höhe der gewölbt geformten Decken).

Auf einigen Bahnhöfen find nur für den Perfonenverkehr Tunnel vorhanden;
das Gepäck, die Poftfachen, unter Umftänden auch die Eilgiiter, werden ober—
irdifch befördert, alfo mit den betreffenden Karren und dergl. die Gleife und
Bahnfteige gequert. Vollkommen ift die Einrichtung, wenn für letztere Zwecke
befondere Tunnel zur Ausführung gebracht werden.

Die Breite der Gepäcktunnel ift fehr verfchieden bemeffen worden; man ift
dabei fchon unter 3,00m, aber auch fchon über 6,00m gegangen. Die Art des Be-
triebes dürfte hierfür vor allem maßgebend fein.

Den für den Poftdienft erforderlichen Tunneln muß diejenige Breite gegeben
werden, die von der Poftverwaltung für notwendig erachtet wird. Man findet
wohl bis zu 5,00m Tunnelbreite.

Für die Konftruktion der Gepäck— und Pofttunnel gilt annähernd dasfelbe,
was bei den Perfonentunneln gefagt worden ift.

Um nach der Sohle der Perfonentunnel oder umgekehrt von ihr nach den
Bahnfteigen gelangen zu können, werden meiftens Treppen angeordnet, die in
den häufigften Fällen einläufig find und parallel zu den Gleifen verlaufen. Sie
werden entweder als einfache oder als Zwillingstreppen ausgeführt. Maßgebend
find hierbei hauptfächlich die örtlichen Verhältniffe: die gegenfeitige Lage von
Bahnhofseingang, bezw. —ausgang und den abfahrenden, bezw. ankommenden
Zügen; etwaiges Verfchieben der Zwifchenbahnfteige gegeneinander; Lage der
Treppen felbft (ob an den Enden der Bahnfteige oder in ihrem mittleren Teile)

und dergl.
_. Die Breite der Tunneltreppen muß mit der Breite der Tunnel felbft in
Ubereinftimmung ftehen. Eine Breite von 2,50m dürfte wohl als unterftes Maß
anzufehen fein; doch findet man vielfach 2,75m, 3,00m und darüber; über 4,00m
zu gehen, dürfte wohl niemals notwendig werden. Nicht felten werden die
Treppen, die von oder zu einem Zwifchenbahnfteig führen, fchmaler gehalten als
folche, die an der Außenfront der Wartefäle gelegen find.

Das Steigungsverhältnis folcher Treppen ift tunlichft flach zu wählen.
Die Stufen der Tunneltreppen werden in Rückficht auf die ftarke Abnutzung,

der fie unterworfen find, und auf tunlichft lange Dauer meiftens aus Stein her—
geftellt. Doch begeht [ich der Stein hart, läuft [ich wohl auch glatt (namentlich
bei Schneewetter), weshalb man auch hölzerne Stufen verlegt hat. Ein Bohlen—
belag bedarf zu häufig der Erneuerung und ift kaum zu empfehlen. Mit
befferem Erfolg ift hie und da ein Belag mit Holzklötzchen zur Anwendung ge—

kommen.
Im übrigen müffen die Treppen bei Tag und bei Dunkelheit ebenfo gut

beleuchtet fein wie die Tunnel felbft. Die Wandungen müffen fich gleichfalls
gut rein halten laffen und erhalten in der Regel die gleiche Bekleidung wie in
den Tunneln. Liegen die Tunneltreppen frei, alfo nicht unter Bahnfteigüber—
dachungen, fo müffen fie felbft, aber auch die zu ihnen führenden Zugänge über-

dacht und auch feitlich gegen Regen und Schnee gefchützt werden.
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Nicht felten werden die Tunneltreppen mit beiderfeitigen Handläufern aus-

gerüftet, was in Rücklicht auf ältere und gebrechliche Perfonen durchaus gerecht—
fertigt ift.

Bei den Perfonentunneln findet man hie und da die eigenartige Einrichtung,

daß die Zugangstreppen durch flachgeneigte Ebenen oder Rampen, die meift

parallel, bisweilen auch winkelrecht zur Oleisachfe liegen, erfetzt find. Hierdurch

wird die Überwindung der Höhenunterfchiede für die Handgepäck fchleppenden

Reifenden wefentlich erleichtert; andererfeits werden die Tunnel auch für die Be-
förderung fchwerer Gepäckftücke nutzbar gemacht.

Eine bemerkenswerte Rampenanlage ift im neuen Bahnhof der fchweizerifchen
Bundesbahnen zu Bafel zu finden.

Von der großen Haupteingangshalle führt gegenüber der Ausgangstür eine mächtige Rampe

in eine kleinere und niedrige Halle, die unter dem nördlichen Teile der Haupteingangshalle

gelegen ift. Von diefer unterirdifchen Halle gehen nach fämtlichen Bahnfteigen, den Hauptbahn-

fteig ausgenommen, teils Treppen, teils Rampen ab. Diefe Halle dient auch als Ankunftshalle.

Daß in den Oepäcktunneln mehrfach fchiefe Ebenen oder Rutfchen zur Aus-
führung gekommen find, wurde in Art. 89 (S. 99) bereits gefagt. Auch bei den
Pofttunneln ift eine folche Einrichtung nicht ausgefchloffen.

Am häufigften werden zum Heben und Senken der Gepäck— und der
Poftftücke Aufzüge verwendet; in Art. 87 (S. 97) u. 108 (S. 113) ift das Erforder-

liche ausgeführt.

d) Gleisüberbrückungen.

Oleisüberbrückungen werden hauptfächlich in drei Fällen erforderlich:

1) Wenn die Bahnhofsgleife bedeutend tiefer als der Bahnhofsvorplatz ge-
legen find. Alsdann wird das Empfangsgebäude in der Regel zweigefchoffig
ausgeführt: in der Höhe des Vorplatzes werden Eingangshalle, Fahrkartenausgabe
und Gepäckannahme‚ ebenfo die Warte- und Erfrifchungsräume angeordnet, die
Räume für den Stationsdienft ufw. hingegen im darunter befindlichen Gefchoß.
Die Reifenden gelangen aus den Warteräumen auf einen längs der Gebäudefront
lich hinziehenden Oberbahnfteig, von diefem auf Brücken, die fenkrecht zu letzterem
gerichtet find und von denen aus Treppen zu den zwifchen den Gleifen liegenden
Tiefbahnfteigen führen.

Gleife und Tiefbahnfteige, ebenfo die lichten Abmeffungen unter den

Brücken find nach Maßgabe der Umgrenzung des lichten Raumes zu geftalten.

2) Wenn das Empfangsgebäude der Quere nach brückenartig über die tiefer—
gelegenen Gleife und Bahnfteige gefetzt ift; aus dem Empfangsgebäude, bezw. aus
feinen Flurgängen führen Treppen zu den Bahnfteigen.

In diefem, wie im vorhergehenden Falle können neben den Treppen auch
noch Perfonenaufzüge angeordnet werden, wie z. B. auf dem Hauptbahnhof zu
Hamburg gefchehen ift.

3) Auf Durchgangsftationen in dem in Art. 50 (S. 62) unter IV angeführten
Falle. An diefer Stelle ift gefagt, daß man unter folchen Verhältniffen die Bahn-
fteige und die Gleife ebenfo untertunneln, wie überbrücken kann, und in Art. 124
(S. 126) wurde dargelegt, daß in der Regel den Tunneln der Vorzug zu geben
fein dürfte.

Während in Deutfchland derartige Gleisüberbrückungen fait nur auf größeren
Bahnhöfen zu finden find, trifft man fie in England und Frankreich felbft auf
kleineren Stationen. Auf diefen find beinahe ftets Außenbahnfteige vorhanden, die
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mit den Hauptbahniteigen mittels Brücken und Treppen fchienenfrei verbunden
find; diefe Brücken haben bisweilen auch Zugang von außen.

Auf einigen japanifchen Bahnlinien find gleichfalls überdeckte und in Eifen
ausgeführte Gleisüberbrückungen zur Ausführung gekommen 79).

Fig. 98“) ftellt eine im Einlchnitt gelegene Station dar.
Von der quer über die Gleife geitellten Brücke gelangt man an einem Ende auf den am

Empfangsgebäude angeordneten Oberbahnfteig und von diefem auf einer Treppe zum darunter be-

findlichen Hauptbahniteig; am anderen Ende der Brücke führt eine zweite Treppe zum zweiten

Tiefbahnfteig: dem Außenbahnfteig.

Auch der „ Perfonengangfl auf dem Bahnhof zu Lübeck (fiehe Fig. 26,
S. 41) ift nichts anderes als eine Gleisüberbriickung, von der die Treppen nach

Fig. 98.

 

 
Bahnhof zu Epinay 30).

den Tiefbahnfteigen hinabführen. Der Weg, der zur Beförderung des Reife-
gepäckes und der Poftpakete beitimmt fit, ift im Plane ausdrücklich als „Eilen—
bahngepäck- und Poftpaket-Brücke“ bezeichnet; zahlreiche Aufzüge letzen lie mit
den Gepäck- und Poltbahniteigen, auch mit einigen Perfonenbahnfteigen in Ver-
bindung. — Nahezu das Gleiche gilt von der „Verbindungshallef‘ im Empfangs—
gebäude des Bahnhofes zu Hamburg (hehe die Tafel bei S. 82).

Solche Brücken werden fait ausnahmslos aus Eifen konftruiert, und dies mit
Recht, weil bei Verwendung folchen Baultoffes die freie Überiicht über den
Bahnhof am wenigften behindert wird. Am vorteilhaftelten ift es, wenn die

79) Siehe: Centralbl, d. Bauverw. 1899, S. 433.

*)) Fakf‚—Repr. nach: La for/ftrurtiülz moderne, Iahrg. 24, Fl. 32.
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Brückenbahn völlig freitragend über Gleile und Bahnlteige hinwegführt (Fig. 98);

iind ltützende Pfeiler nicht zu umgehen, lo ftelle man lie auf dem Bahnlteige

derart auf, daß der Verkehr möglichlt wenig Hinderung erfährt.

e) Überdachung der Bahnfteige.

Auf Halteltellen und anderen kleinen Stationen werden auf deutlchen und

ölterreichilchen Eilenbahnen die Bahnlteige in der Regel nicht überdacht. In

England hingegen ilt es Regel, lelblt auf kleinen Stationen die Bahnlteige zu über—

dachen, und zwar vielfach in bedeutender Länge.

In Deutlchland und Ölterreich findet man auf kleinen Stationen nur dann

überdachte Bahnlteige, wenn lie zu gewillen Zeiten einen Itärkeren Verkehr zu

bewältigen haben. Zum mindelten wird in dieiem Falle der Hauptbahnlteig

überdacht, allo derjenige, der [ich längs der Bahnleite des Emptangsgebäudes hin—

zieht. Die Zwilchenbahnlteige bleiben dabei nicht [elten unbedacht; aber ebenlo

häufig erhalten lie ein Schutzdach.

Auf Bahnhöfen mittlerer Größe werden Hauptbahnlteig und Zwilchenbahn-

iteig meiltens überdacht. In dielem wie im vorhergehenden Falle ragen die
_ betreffenden Schutzdächer lo

Flg' 99“ weit über die Gleile hin-
weg, und lie belitzen dabei

eine lolche Höhe, daß der
Schlagregen von den in den
Zug einlteigenden, bezw. ihn
verlallenden Reifenden tun-
lichit abgehalten wird.

Naturgemäß muß bei
folchen Anlagen die vorge-
lchriebene Umgrenzung des

Querlchnitt einer Station auf der Eilenbahnlinie hehten Raumes e_mgeh__alten
Argenteuil-Mante531). werden, und die Saulen

oder lonltigen Freiltützen,

welche die Überdachungen der Zwilchenbahnlteige, unter Umitänden auch die—

jenige des Hauptbahnlteiges, zu tragen haben, find derart auf die Bahnlteige

zu ltellen, daß fie weder das Ein- und Auslteigen in oder aus den Eilen-

bahnwagen irgendwie behindern, noch daß lie den Verkehr auf den Bahnlteigen

erheblich [töten. Auf dem Hauptbahniteig hat man deshalb in vielen Fällen
lolche Freiltiitzen ganz weggelallen, indem man die Dachkonltruktion an der

Bahnleite des Empfangsgebäudes aufhing oder in anderer Weile verankerte. Über
den Zwilchenbahnlteigen kamen früher hauptlächlich Satteldächer vor, die auf
zwei Säulenreihen ruhten; die Säulen ltanden den Bahnlteigkanten bald näher,

bald waren fie weiter davon.entfemt; unter allen Umltänden bildeten lie fühlbare

Hindernifle. Seller ilt es deshalb, über dem Zwilchenbahnlteig ein von zwei
Ebenen gebildetes Schutzdach anzuordnen, das nur auf einer Reihe von Frei-

ltützen aufruht; letztere ltehen in der Achle des Bahnlteiges und bilden für

die zwei Dachflächen die tieffte Stelle; von da aus [teigen lie beide nach außen

an (einltielige Dächer).
Es wurde bereits in Art. 116 (S. 119) gelagt, daß — hauptlächlich auf den

kleineren und mittleren Zwilchenltationen Frankreichs, der franzölilchen Schweiz

 

 

81) Fakt.-Repr. nach: Zeitichr. f. Bauw. 1900, Bl. 19.
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und Badens — kein Zwilchenbahnlteig, Iondern nur
ein Außen— oder Gegenbahnlteig angeordnet wird,
oder letzterer wird außer einem oder mehreren Zwi-
lchenbahnlteigen vorgelehen. Auf ganz kleinen Sta-
tionen dieler Art ilt ein lolcher Bahnlteig nicht über—
dacht; meiltens jedoch wird zum Schutze der wartenden

Reifenden und des fie begleitenden Publikums auf
dem Bahnlteig eine nach außen gefehlollene Halle,
die log. Schirmhalle, auch Gegenbahnlteighalle (Abri)
genannt, errichtet, deren vorfpringendes Dach den
lonltigen Bahniteigüberdachungen entlpricht (Fig. 99“).

Für noch größere Bahnhöfe belagt @ 47, Abi. 1
der „Technilchen Vereinbarungen über den Bau und
die Betriebseinrichtungen der Haupt— und Nebeneilen-
bahnenfl: „Für die An— und Abfahrt der Perlonenzüge
[ind auf den großen Stationen Hallen zu empfehlen; in
zweiter Reihe find überdeckte Bahnfteige zulälligß

In der Praxis fit man von dieler Norm allmählich
abgewichen, wenigltens zum Teile. Bei der Über-
dachung der Bahnlteige und der zwilchengelegenen
Bahngleile auf größeren Bahnhöfen verfährt man näm—
lich gegenwärtig in zweifacher Weile:

1) Man geht ähnlich vor, wie kurz vorher (in
Art. 135, S. 133) für mittelgroße Zwilchenltationen ge-
zeigt wurde. Man errichtet über den verfchiedenen

Bahnlteigen einzelne Schutzdächer oder kleine Einzel—
hallen (Fig. 100“), die nicht höher als gerade not-
wendig find und die den Schlagregen von den Bahn—
lteigen tunlichlt abhalten.

2) Die Bahnlteige und mit ihnen die zwilchen-
liegenden Bahngleile befinden [ich unter einem völlig
gelchlollenen Glasdach, wodurch eine log. Bahnlteig—
halle, auch Bahnhofs- oder Perlonenhalle ge-
heißen, entlteht. Somit find, im Gegenlatz zur An-

ordnung 1‚ auch die Züge überdeckt.

Die Beurteilung, bezw. den Vergleich dieler beiden
Anordnungen wird Kap. 16 (unter a, 1) bringen.

In den meilten Fällen ilt nur eine einheitliche

Bahnlteighalle vorhanden, deren Uberdachung aller-'
dings bei großer Hallenbreite in mehreren Spannweiten
ausgeführt wird, [0 daß man alsdann von zwei, drei
oder noch mehr Hallen zu lprechen pflegt.

Es gibt aber auch Fälle, in denen ein Bahnhof
zwei oder noch mehr völlig von einander getrennte
Bahnlteighallen belitzt. Dies tritt namentlich dann ein,
wenn der Bahnhof zwei oder mehreren Bahnverwal-

52) Fakl.-Repr. nach: Deutfche Bauz. 1908.
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tungen zu dienen hat, allo belonders auf den log. Haupt- oder Zentralbahn—

höfen, ebenlo auf Inlel- und Keilbahnhöfen und dergl.

Auf verkehrsreichen Bahnhöfen erhalten einzelne oder auch fämtliche Bahn-

iteige eine [0 bedeutende Länge, daß die Bahnlteighalle [ehr hohe Kelten ver-

uriachen würde, wollte man ihr eine gleiche Länge geben. Deshalb liegen in

nicht leltenen Fällen die Bahnfteige nur auf einen Teil ihrer Länge in der Bahn-

hofshalle; mit dem übrigen Teile ragen lie aus letzterer hervor. Dieler Teil der

Steige bleibt alsdann entweder unbedacht, oder er erhält eine der fonlt üblichen

Überdachungen (Fig. 101).

f) Einrichtungen für die Fahrkartenprüfung.

(Bahnlteiglperre.)

Über das Welen und die Ziele der log. Bahnlteiglperre, über die Lage der

betreffenden Einrichtungen im allgemeinen wurde bereits in Art. 26 (S. 27)

Fig. 101.

 

 

Bahnfteigüberdachungen auf dem Bahnhof zu Turin.

gelprochen. lm belonderen find die Stellen, an denen die Fahrkartenprüfung

ftattfindet, [ehr verlchieden gewählt werden. Zum Teil ilt dies von der Grundriß—

anordnung des Empfangsgebäudes, zum Teil aber auch von den perlönlichen

Anichauungen der betreffenden maßgebenden Oberbeamten abhängig. Von

Einfluß ilt allerdings in vielen Fällen noch der Umltand, ob das Empfangs—

gebäude erlt nach der Einführung der Bahnlteiglperre erbaut worden iit oder ob

man ein beltehendes Empfangsgebäude erlt nachträglich mit den bezüglichen

Einrichtungen verfehen mußte.

Von Seiten der Bahnverwaltung wird die Forderung aufgeftellt, die in Rede

ltehenden Einrichtungen möchten in folcher Weile verteilt und angeordnet werden,

damit die Fahrkartenprüfung von möglichlt wenig Beamten (Bahnfteig- oder

Sperrlchaffnern) beforgt werden kann. So lange die lntereffen des reifenden

Publikums nicht in nachteiliger Weile beeinflußt werden, kann dieler Forderung

nur beigetreten werden.
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Man findet die Einrichtungen für die Fahrkartenprütung an ziemlich ver—
lchiedenen Stellen des Empfangsgebäudes, bezw. der Bahnlteige.

1) Diele Einrichtungen iind in der Eingangshalle, bezw. im Eingangsflur
angebracht. Nachdem der Reifende den vorderen Teil dieles Raumes durch—
fchritten, am Fahrkartenlchalter die Fahrkarte gelölt und an der Gepäckannahme
fein Reilegepäck aufgegeben hat, gelangt er, weiter vorwärts gehend, an die die
Bahnlteiglperre bildende Schranke und kann lich erft dann in die Warte- und
Erfrilchungsräume begeben (Fig. 102).

Hierher gehört auch die durch Fig. 10333) veranlchaulichte Anordnung.

Fig. 102.
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Vom preußifchen Minil'ter der öffentlichen Arbeiten empfohlenes
„Grundrißmulter 5" für Stationsgebäude.

1,’_.„„ W. Gr.

Fig‚ 103.

Bahnslelgnite

 

Vorplatz (Stadtseit2)

Fmpfangsgebäude einer Zwilchenitation mit im Eingangsflur befindlicher Bahnfteigl'perre 83).

Im Eingangs-(Haupt—)flur ilt eine Schranke mit Einlaßftellen aufgeltellt, die [0 angeordnet

i[t‚ daß beim Betreten diefes Flurs Fahrkartenausgabe und Gepäckabfertigung zugänglich bleiben.

Der Zugang zu den Warteräumen und dem Bahnfteig führt durch die Einlaßl'telle hindurch, durch

die in umgekehrter Weile die ankommenden Reifenden nach Verlaifen des Bahnl'teiges hinaus-

gelalfen werden.

Auf kleineren Stationen genügt für gewöhnlich das Aufltellen eines einzigen
Beamten, der lowohl bei der Anlage nach Fig. 102, als auch bei derjenigen nach
Fig. 103 vollkommen gelchützt gegen die Unbilden der Witterung feines Amtes
waltet; die Fahrkartenprüiung kann in einem gelchützten Raume licherlich forg-
fältiger ausgeübt werden als im Freien.

53) Fak[.—Repr. nach: Cemralbl. d. Bauverw. 1893, S. 251.
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Solche Anordnungen kommen ebenlo häufig vor, wenn Eingangshalle und

Bahnlteige in gleicher Höhe gelegen find, als auch in dem Falle, daß man zu

den Bahnlteigen durch Tunnel und Tunneltreppen gelangt. Bei letzterer Ein-

richtung können die Reifende

Fig« 104. die Perfonentunnel erft nach dem
‚1, Paffieren der Sperre betreten.

2) Verwandt mit der eben-

belprochenen Anordnung ift die-
jenige, bei der die Einrichtungen

für die Fahrkartenprüfung an die—
jenige Stelle verlegt werden, an
der [ich der unmittelbare Aus—
gang von der Eingangshalle nach

dem Bahnfteig befindet.
3) In gleicher Weite ver-

wandt ilt die Anordnung, wenn

Anordnung der Bahnlteigfperre auf dem Bahnhof [ieh die Fahrkartenprüfungsltelle

zu Elfen 84). am Anfang der nach den Bahn-

‘!eoo W- Gr- lteigen führenden Perlonentunnel

‘Siehe “°“ “@ ”' 5° 38” befindet. Ein Beilpiel hierfür, vom

Bahnhof zu Ellen herrührend, liefert Fig. 10484); weitere Beilpiele zeigen die

Bahnhöfe zu Coblenz (liebe Fig. 27, S. 43), Metz (liche Fig. 23, S. 39), Mülheim

a. Rh. (liehe Fig. 29, S. 45). ‘

4) Hier einzureihen ilt ferner der felten vorkommende Fall, daß die Ein-

richtungen für die Fahrkartenprüfung an den Austritten der von den Perlonen—

 

 

Fig. 105.
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Anordnung der Bahnlteigfperre in der Bahnfteighalle des Bahnhofes

zu Hamburg—Sternfchanze.

tunneln nach den Bahnfteigen emporführenden Treppen angeordnet find, wie

z. B. auf dem Bahnhof Hamburg—Sternlchanze (Fig. 105.) '

Die Eingangshalle mit Zubehör ift in der Höhe des Bahnhofsvorplatzes, die Bahnfteige und

Gleile [ind in dem höher befindlichen Gelchoß gelegen. Aus der Eingangshalle betritt man die

Perfonentunnel; von diefen führen einläul’ige Treppen auf die Bahnfteige, und am Austritt der

letzteren ift je eine Fahrkarten-Prüfungsltelle angeordnet.
 

“) Fakf.—Repr. nach: Centralbl. d. Bauverw. 1903, S. 493.
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Sind Bahnlteige und Bahnlteigtreppen unter einem Hallendach gelegen, lo
bedarf es keines weiteren Schutzes; lonit muß über und vor jeder Treppe ein
belonderes Schutzdach angebracht werden.

5) Wenn belondere Wartegänge vorhanden find, die aus der Eingangshalle
abzweigen und an denen die Warte- und Erfrilchungsräume gelegen iind (liche
Art. 35, S. 36), [0 legt man die Fahrkarten—Prüfungsltellen gern an denjenigen
Punkt, an dem diele Abzweigung ltattfindet, oder ordnet diele Einrichtungen in
den Wartegängen lelblt an.

Diele Anlage ilt vielfach beliebt werden bei Empfangsgebäuden, die vor
Einführung der Bahnlteiglperre entltanden find; die Warte- und Erfrilchungs—
räume, ebenlo meilt die Aborte, Walchräume ulw., liegen alsdann innerhalb der
Sperre.

6) Unter 5 wurde vorausgeletzt, daß der Wartegang an der dem Bahnhofs-
vorplatz zugewendeten Langleite der Warte- und Erfrilchungsräume angeordnet
tft, was auch am häufiglten geichieht und lchon deshalb vorzuziehen ilt, weil
die Reifenden kürzere Wege zurückzulegen haben und die Warte— und Erfrilchungs-
räume unmittelbare Türen nach den Bahnlteigen erhalten können. Wie aber
bereits in Art. 35 (S. 39) mitgeteilt worden ift, wurde vom preußilchen Miniiter
der öffentlichen Arbeiten unterm 25. juni 1901 empfohlen: „wenn die Warteräume
in der Längsrichtung des (Empfangs-)Gebäudes hintereinander gelegt werden,
den hinten angelegten oder auch alle Warteräume vom Eingangsilur durch einen
an der Bahnlteigleite anzulegenden Flur (Gang) zugänglich zu machen". Unter
den dielem Minilterialerlaß beigefügten „Grundrißmuiternfl zeigt Nr. 4 eine bezüg-
liche Anordnung, und die Einrichtungen für die Fahrkartenprüfung find an die—
jenige Stelle gelegt, wo der Durchgangsflur vom Vorflur abzweigt (Fig. 106).
Die Warte— und Erfrilchungsräume belitzen keinen unmittelbaren Ausgang nach
dem Bahnlteig.

Bei weniger gedrängter Grundrißanordnung des Emptangsgebäudes und
wenn man dieiem eine größere Längenentwickelung geben kann und will, wird,
wie in dem Minilterialerlaß angedeutet ilt35) und wie Fig. 107 zeigt, an der Bahn—
fteigleite der Wartegang angeordnet, in den man aus der Eingangshalle (Vor-
flur) gelangt, von dem aus Türen nach den Warte- und Erfrilchungsräumen
führen und der einen unmittelbaren Ausgang nach dem Bahnlteig hat; an letzteren

legt man die Einrichtung für die Fahrkartenprüfung.

Wie leicht erlichtlich toll durch diele Anordnung erzielt werden, daß zur
Ausübung der Fahrkartenprüfung möglichlt wenige Beamte notwendig find. Daß
dies hier allerdings leichter erreicht werden kann, als in dem noch lpäter vor-
zuführenden Falle, muß ohne weiteres zugegeben werden; allein man hat damit
mancherlei Mißltände mit in den Kauf zu nehmen:

an) Die Reifenden haben vielfach Um— und Rückwege zurückzulegen.

@) Das Publikum, das lich nach den Warte— und Erfrilchungsräumen bewegt,
kreuzt im Wartegang vielfach die Reifenden, die [ich aus jenen Räumen
nach ihren Zügen begeben.

7) Eine Auflicht darüber, ob die Reifenden tatlächlich denjenigen Warte-
raum benutzen, der ihnen zukommt, ilt, wenn man nicht einen belonderen
Beamten damit beauftragen will, io gut wie ausgefchlollen.
 

ts“*) Nach: Der Eifenbahnbau der Gegenwart. Abfehn. III: Bahnhofs-Anlagen. Wiesbaden 1899. S. 711.
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8) Daß für das
Publikum nur eine
einzige Tür nach den
Bahnfteigen führt, ilt
ohne weiteres als Miß—
ltand zu erkennen. Die

Reifenden fämtlicher
Fahrklaflen drängen
lich an dieler einzigen
Tür; bei etwas ftärke-
rem Verkehr ltaut [ich

_ _ das Publikum an letz-

Vom preußifchen Mmifter der öffentlichen Arbeiten empfohlenes terer in Rücklicht auf
!

„Grundrißmufter 4" fiir Stationsgebäude. die ZEit die das Prü—
]

’/500 w. Gr.

 

fungsgelchäft in An—

fpruch nimmt, ziemlich ftark an.
7) Sehr häufig werden die Einrichtungen für die Fahrkartenprüfung in

und an diejenigen Türen verlegt, die aus den Warte- und Erfrilchungsräumen nach

dem Bahnfteig führen, alle in und an den log. Bahnlteigtüren. Wenn ein

Wartegang vorhanden ilt, lo ift er an der dem Bahnlteig abgewandten Längsfront

des Empfangsgebäudes gelegen.
Dieles Verfahren unterlchei—

det lich von dem unter 2 vorge-

führten vor allem dadurch, daß
die Warte- und Erfrifchungsräume,

„„„„„ unter Umltänden auch Aborte,

Fig. 107.

Str-nu

Walchräume und dergl., [ich nicht
innerhalb der Bahnlteigfperre be—

‚ finden.

faflrkrhf'rühns ' Führt man diele Anordnung

”‘”"""9 in der Weile durch, wie lie
Empfangsgebäude mit Wartegang -- - '

an der Bahnlteigfeite. grundlatzlrch lich darltellt, lo muß
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1,100 „,_C„_ an jeder Bahnlteigtür mindeftens—

ein log. Bahnfteiglchaffner auf-

geltellt werden. Auf vielen größeren Bahnhöfen gefchieht dies auch tatfächlich.

Auf kleineren Stationen trachtet man natürlich auch hier, an Beamtenperlonal

zu lparen, und hat zu diefem Ende ein verlchiedenes Verfahren eingelchlagen:

an) Man rückt die Bahnfteigtüren, desgleichen den etwa vorhandenen un—

mittelbaren Ausgang aus dem Eingangsflur nach dem Bahnfteig, tunlichlt nahe

aneinander und trennt vor diefen Türen vom Hauptbahnlteig durch niedrige

Schranken einen im

 

 

  

F" . 8. .
lg 10 Grundrißlänghch recht—

H a u p t b a h n s t e i g eckig geltalteten Raum,
ein Gehege, einen log.

L P { e " ° h Pferch, ab, von dem ein
---— * --. . ..

oder ZWCI Turen nach
War-tesaal Eingangs- Wa rtesaal dem Bahnlteig führen-

m u.|v fm In.“ '
an letzteren belorgen

Bahnl'teig mit Pferch. Beamte die Fahrkarten-
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Sperre

auf

Kopfftationeu

ufw.

prüfung (Fig. 108). Damit diele Türen
den Verkehr weder im Pferch, noch
auf dem Bahnlteig behindern, werden
lie am beften als Schiebe-, bezw. Roll-

türen konfinfiefl.
Selbltredend muß ein derartiger

Ifierch überdachtlehm vVenn lonach
der betreffende Bahnfteig kein Schutz-
dach befiüb [o hat1nan ehrlokhes
über dem Pferch vorzulehen.

ß) Lalien [ich die in Rede ltehen—
den Bahnlteigtiiren nicht fo nahe an—
einander rücken, wie vorltehend an—
genommen wurde, lo muß vom Bahn—
iteig längs des Empfangsgebäudes ein
langgeftreckter Streifen, gleichfalls
durch niedflge Schranken, abgehennt
werden, der unter Umltänden bis zu
den an den Bahnlteigenden ange—
brachten Aborten (liche Art. 96, S. 104),
an den Bahnhofausgang ulw. führt. In
beiden Fällen können auf dem freige-
bliebenen Streifen des Bahnlteiges die
[huchgangaeüenden‚ das Pubhkuny
das in den Warte— und Erfrilchungs—
räumen nichts zu tun hat, und dergl.

[ich unbehindert bewegen.
8) Verhältnismäßig lelten kommt

es vor, daß die Einrichtungen für die
Fahrkartenprüfung in den Wartefälen
lelblt angebracht find. Alsdann muß
jeder diefer Säle in zwei Räume ge-
lchieden werden: in einen freizugäng—
lichen und einen unmittelbar daran-
grenzenden abgekflfloflenen. Adeüt
findet [ich eine lolche Anordnung in
älteren Empfangsgebäuden, in denen
nachträglich die Bahnlteiglperre ein-
gerichtet werden mußte.

9) Auf Kopfltationen werden die

Einrichtungen für die Fahrkartenprü-
fung [ehr häufig an diejenigen Stellen
geletzt, an denen die Zungenbahn-
fteige vom Kopfbahnlteig abgehen.
ffig.1og‚ den1 Enufiangsgebäude auf
dem Bahnhof zu Kiel angehörig, mag
Ms Beüpkl dknen. Ebenk>foh auf
die Grundrilfe der Empfangsgebäude
zu Frankfurt a. M. (fiehe die Tafel
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bei S. 67), Wiesbaden (hehe die Tafel bei S. 57), Altona (hehe Fig. 33,

5. 48) ulw. verwielen werden.

10) Kommen auf einem Perionenbahnhof Gleisüberbrückungen vor, io

werden die Einrichtungen für die Fahrkartenprüfung in der Regel an denjenigen

Fig. 110.
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Kopfbahnsteig
Grundriß. — 1150 W. Gr.

Bahniteigfperre in der Bahnlteighalle des Bahnhofes zu Wiesbaden.

(Siehe auch die Tafel bei S. 57.)

Stellen angeordnet, wo von der Gleisbrücke (in Hamburg „Verbindungshalle“

genannt, liche die Tafel bei S. 82) die Treppen nach den Bahniteigen hinabführen.

Seltener findet man am Eingang zur Brücke die Fahrkartenprüfungsltelle

angebracht. Dies trifft z. B. bei dem in Fig. 26 (S. 41) dargeltellten Empfangs-
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gebäude des Bahnhofes zu Lübeck zu, wo die Gleisbrücke als „Perfonengangfl
bezeichnet wird und die Bahnlteigfperre beim Austritt aus den Wartefälen paffiert
werden muß.

11) Wo befondere Bahnhofsausgänge vorhanden find, werden an diefen
Fahrkarten-Prüfungsltellen vorgelehen, außer die Reifenden haben fchon früher—
auf dem Wege von ihrem Zuge nach dem Ausgang —— eine Bahniteiglperre zu
pafiieren.

Fig. 112.

 

Schaubild.

Fig. 113.
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Bahnhofsvorplatz und Droschken-Halteplatz

Grundriß. — 1/‚.„ w. Gr.

Bahnfteigfperre auf dem Bahnhof zu Baden-Baden.

Die technifche Anordnung und Oeftaltung der Bahnlteiglperren ilt nament-
lich eine dreifache:

a) Befindet [ich die Stelle der Fahrkartenprüfung unter Dach, [o ift die
Anordnung die einfachlte, wenn der oder die von den Reifenden zu benutzenden
Bahniteige von letzteren durch eine Schranke abgetrennt lind, wenn in dieier an
geeigneten Punkten lchmale Türen — nur lo breit, daß ein Reifender paifieren
kann — angebracht iind. Diele Türen [ind für gewöhnlich verfehlol'fen und
werden erlt einige Zeit vor Abgang oder vor Ankunft des Zuges geöffnet. An
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jeder dieler Türen find — je nach dem Verkehr — ein oder zwei Bahnfteig-

fchaffner poltiert.
Diele Anordnung ift die auf kleineren Stationen meilt übliche, kommt aber

auch auf großen Bahnhöfen (Hauptbahnhof zu Frankfurt a. M., Hauptbahnhof zu

München ufw.) vor.
@) Wenn abermals vorausgeletzt wird, daß die Fahrkartenprüfung unter einem

Bahnfteigdach oder unter dem Dache einer Bahnlteighalle ltattfindet, lo werden

durch 1,00 bis 1,10m hohe Schranken, die parallel zu den Gleifen geltellt find, für

die Reifenden befondere Durchgänge geichaffen. Solche Durchgänge dürfen nicht

unter 75cm breit fein, werden aber heller bis zu 1,00111 breit gemacht; ja in Rück—

licht auf das von den Reifenden mitgeführte Handgepäck ilt man auch über diefes

Maß hinausgegangen: bis 1,50m und darüber.

Anlagen mit derart angeordneten Durchgängen zeigt die fchon vorhin vor—

geführte Abbildung Fig. 109; ferner ltellen Fig. 110 u. 111 gleiche Anlagen dar.

Die betreffenden Schranken find durchweg mit 5 bezeichnet.

Zwilchen diefen Schranken befinden lich die Standplätze a für die Bahniteig-

lchaffner. Um letztere tunlichlt zu fchützen und ihnen einen möglichlt un—

gehinderten Verkehr mit den Reifenden zu verichaflen, werden in der Regel kleine,

im Grundriß oval geltaltete Gehege oder Pferche aufgeltellt, die für je 2 Schaffner

beftimmt und von einer etwa 1,10m hohen Holzwand umgrenzt find; an den Stirn-

leiten ilt je ein Sitz angebracht. Diele Pferche find 2,00 bis 2,10m lang und 0,80

bis 1,00m breit.

y) Ilt die Stelle der Fahrkartenprüfung nicht überdacht, oder iind lonlt die

Bahnlteiglchaffner Wind und Wetter ausgefetzt, lo müifen die Standplätze der

letzteren entlprechend geichützt werden. Dies gefchieht durch kleine Holzbuden

(Schilderhäuschen) wie Fig. 112 u. 113 [ie zeigen. Doch kommen lolche Buden

auch dann vor, wenn die gedachten Standplätze [ich unter Dach befinden. (Siehe

die betreffende Einrichtung in der log. Verbindungshalle im Hauptbahnhof zu

Hamburg auf der Tafel bei S. 82.)

9. Kapitel.

Dienl'twohnungen.

Für diejenigen Beamten und Arbeiter, die ltändig auf dem Bahnhofe zu

tun oder doch ltändig anwelend zu fein haben, müllen Dienltwohnungen vor-

gelehen werden; vor allem

für lolche Beamte, die im Empfangsgebäude ftändig belchäftigt find, und,

wenn möglich, auch für eine größere Zahl von Beamten und Arbeitern, die

auf dem zugehörigen Bahnhofe ltändig zu tun haben.

Unter allen Verhältniffen muß der Stationsvorlteher eine Dienltwohnung er-

halten. Steht noch Raum zur Verfügung, [0 wird auch noch für den mit der

Wahrnehmung des Stationsdienltes betrauten Stationsalliltenten eine Wohnung

vorzulehen fein.

Weiter bekommen Dienftwohnungen der Stationspförtner und der Stations-

diener, ferner die Bahnmeilter, lowie diejenigen Weichenlteller und Bahnwärter,

bei denen das dienltliche Interelle dies geboten erfcheinen läßt.

Auf kleinen und mittelgroßen Bahnhöfen werden diefe Dienltwohnungen in

der Regel in das Obergefchoß des Empfangsgebäudes verlegt, während das Erd-

_ 146.
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