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jede Bahnlinie wichtigeren Räume auf den einen Gebäudeflügel und [ehe Dienft—
wohnungen, untergeordnetere Dienfträume, Keller ufw. im anderen vor.

Zum Schluffe kann allgemein gelagt werden, daß die Gelamtanordnung des
Empfangsgebäudes lo zu treffen fit, damit nicht nur die Bedürfniffe der vom
Orte abreifenden oder dafelbft ankommenden Reifenden in tunlichft einfacher
und bequemer Weile befriedigt werden, fondern auch der Übergangsverkehr
von einer Linie auf die andere muß lich in gleicher Art abwickeln laffen. Im
einzelnen geben die nachfolgenden zwei Beifpiele den nötigen Auffchluß.

In erfter Reihe fei der Bahnhof zu Osnabrück vorgeführt. Fig. 208 hat die
allgemeine Anlage dargeftellt, und in Fig. 209 u. 210132) find die Grundriife der
beiden Gebäudeflügel (einlchließlich Eckbau) wiedergegeben, foweit fie die Warte—

fäle mit Zubehör enthalten.
Zur Bahnlinie Osnabrück-Löhne-Rheine-Emden kamen die [ie kreuzende Venlo—Hamburger

Eifenbahn und fpäter die Oldenburger Staatsbahn, die Nebenbahn Osnabrück-Brackwede ul'w.

hinzu, [0 daß in der zweiten Hälfte der neunziger jahre des vorigen ]ahrhunderts der neue Bahnhof

erbaut werden mußte. Die beiden Bahnlinien lchließen einen Winkel von 96° 48‘ miteinander ein,

und die VenloJ-lamburger Eifenbahn befindet [ich in einer Höhe von 5,85?“ über der darunter-

gelegenen Bahnlinie. Die Eingangshalle liegt 3,00m höher als der untere und 2,8511! höher als

der obere Gebäudeflügel ; zwei Treppenanlagen führen zu den Wartel'älen, zwei andere unmittelbar

nach den Bahnfteigen.

Eine ältere, aber auch wefentlich kleinere Anlage ift der der Berlin-Anhalter
und der Halle-Sorau—Gubener Eilenbahn zugehörige Bahnhof zu Delitzfch.
Fig.2ii zeigt die Kreuzung der beiden genannten Bahnlinien, und Fig.212133) gibt

den Grundriß des Obergefchoffes im Gebäudeflügel A.

14. Kapitel.

Empfangsgebäude auf Halteftellen von Stadtbahnen und dergl.

a) Stadtbahn-Haltel'tellen im allgemeinen.

Stadtbahnen find Eifenbahnen, bald durch Dampfkraft, bald elektrifch oder

in anderer Weile betrieben, die durch das Innere der Städte geführt find. Häufig

ftehen lie mit Vorort- und Ringbahnen in Verbindung; bisweilen wird ein un-

mittelbarer Übergang von Fernbahnen vorgelehen.
Die Gleife der Stadtbahnen find in der Regel höher oder tiefer als die

lie umgebenden Straßen gelegen. Hiernach werden Stadtbahnen meilt als Tief—

bahnen oder als Hochbahnen hergeftellt; bisweilen fetzen fie [ich aus Teilen

der einen und folchen der anderen Art zufammen. In manchen Fällen liegen die

Stadtbahnen ganz oder teilweile in Straßenhöhe, find alfo Straßenbahnen im

engeren Sinne.

Tiefbahnen find häufiger als Untergrundbahnen, denn als Unter-

pflafterbahnen zur Ausführung gekommen.

Untergrundbahnen find fo tief im ftädtifchen Grund und Boden gelegen,

daß fie [ich unter allen Umftänden unter fämtlichen Verforgungsleitungen, häufig

auch unter den Gebäudefundamenten befinden; felbft Wafferläufe werden damit

unterfahren. Unterpflafterbahnen liegen dicht unter der Straßendecke, fomit

in der Höhe der Verforgungsleitungen und der Gebäudefundamentmauern. Die

Verfchiedenheit zwifchen beiden Arten von unterirdilchen Bahnen zeigt [ich am

heiten in der Querfchnittsform und in der Konltruktion. Die Untergrundbahnen
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haben fait immer Tunnelquerfchnitt und werden in den meiften Fällen ge-
mauert; feltener find lie aus Eifen konftruierte Röhrenbahnen. Die Unterpflafter—
bahnen befitzen in der Regel rechteckigen Querfchnitt; Sohle und Seitenwände
find meift gemauert; die Decke ift entweder gleichfalls gemauert, oder lie ift in
Eifen und Stein ausgeführt.

Hochbahnen können als Standhochbahnen und als Hängebahnen
unterfchieden werden. Bei erlteren ftehen und bewegen fich die Fahrzeuge auf
den Oleifen; bei letzteren, die man auch Schwebebahnen nennt, hängen die
Wagen an den Fahrfchienen. Da bislang nur eine einzige Schwebebahn zur
Ausführung gekommen ilt, werden folche Anlagen im nachftehenden keine weitere
Berückfichtigung finden, und wenn von Hochbahnen kurzweg die Rede [ein wird,
fo werden mit diefer Bezeichnung ftets Standhochbahnen gemeint fein.

Straßenbahnen erweifen [ich in mehrfacher Beziehung als ungünftig. Die
Verkehrsgefchwindigkeit kann niemals eine große fein; fie wird, wegen der
Abzweigungen und Kreuzungen, nur felten größer fein als diejenige der Straßen-
fuhrwerke. Sie find vom übrigen Straßenverkehr in hohem Maße abhängig; fie
hindern und gefährden den letzteren vielfach, fowie auch wieder für fie der
Straßenverkehr gefahrvoll werden kann. Diele und andere Mißftände haben dazu
geführt, Bahnen, die für den Stadtverkehr beftimmt find, unter oder über die
ftädtilchen Straßen zu legen.

„iii- Die Leiltungsfähigkeit einer Stadtbahn hängt wefentlich von ihren Halte-
„e„e„_ ftellen ab; dabei haben diefe die nicht zu unterfchätzende Schwierigkeit zu über-

winden, große Menfchenmengen in kurzer Zeit abzufertigen. Deshalb liegt auf
Stadtbahnen der Hauptfchwerpunkt des Betriebes in den Halteftellen: von ihrer
gefchickten Anordnung ift hauptlächlich der geregelte und dem Verkehr ge—
nügende Betrieb abhängig.

Fiir die Oeftaltung der Halteftellen überhaupt, alfo auch ihrer Empfangs—
gebäude, ift vor allem maßgebend, daß fait nur Perf0nenverkehr ftattfindet, bloß
ausnahmsweife Gepäck- und Güterverkehr (letzterer meift nur bei Nacht). Weiter
ift der Umftand von nicht geringem Einfluß, daß man es in der Regel mit
Maffenverkehr zu tun hat. Die Abfertigung des einzelnen Reifenden ift natur-
gemäß eine äußerft einfache; die Hauptfchwierigkeit liegt in der großen Zahl der
gleichzeitig Abzufertigenden. Es muß [ich alfo das Löfen der Fahrkarten in der
denkbar einfachften Weile vollziehen, und die Prüfung der Fahrkarten (Bahnlteig
fperre) muß ein Mindeftmaß an Zeit erfordern. Man hat deshalb hier und da
beide Tätigkeiten in einer Hand vereinigt oder hat durch Anbringen von Selblt—
verkäufern (Automaten), durch 'Aufltellen von Drehkreuzen und dergl. Be-
fchleunigung und Vereinfachung zu erzielen getrachtet.

Das Einkalfieren der Fahrgelder während der Fahrt hat [ich meift als un—
tunlich erwiefen. Andere Perfonen als Reifende dürfen die Bahnfteige nicht
betreten.

Wo örtliche Verhältniffe es geftatten, ift die Errichtung eines belonderen,
neben den Gleifen ftehenden Empfangsgebäudes zu empfehlen. Nur, wo der
Grunderwerb Schwierigkeiten bereiten oder große Koften verurfachen würde,
bringe man die der Zugabfertigung dienenden Räume unter den Bahnlteigen und
Gleifen unter. lm erften Falle erzielt man in der Regel eine vorteilhaftere Grundriß—
löfung; die Stationsräume können ausreichendes Tageslicht erhalten; auch ift deren
Lüftung leicht zu bewirken. Die Beamten werden durch das von den Zügen
erzeugte Geräulch nicht allzufehr geftört, und wenn Dienftwohnungen vorzufehen
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iind, fo werden lie meilt nicht zu fchwer unterzubringen [ein. Alle diefe Vorteile

entfallen großenteils, fobald die Stationsräume lich unter den Gleifen und Steigen

befinden; vor allem ilt man in der Anordnung dieler Räume belchränkt und

eingeengt.

Gelamtanlage und Einrichtung der Empfangsgebäude müllen nicht allein

derart geplant und vorgelehen werden, daß die Reifenden möglichlt mich ab—

gefertigt werden, fondern daß auch die Wege zum Zuge tunlichlt überfichtlich

und leicht auffindbar angeordnet, dabei möglichlt kurz feien. Was den erft-

gedachten Punkt anbelangt, lo liegt, wie fchon angedeutet, die Hauptlchwierigkeit

in der großen Zahl von Reifenden, die in der Regel abzufertigen find.

Hieraus geht ohne weiteres hervor, daß die im vorhergehenden entwickelten

Grundfätze und Regeln, wie lie für die [either belprochenen Empfangsgebäude

der Stationen maßgebend [ein und beobachtet werden lollen, für die Halteltellen

von Stadtbahnen nur in lehr geringen Grenzen anwendbar find. Die Raum-

bedürfnilfe einerleits, die Verkehrsverhältnilfe andererfeits find meilt grund—

verlchieden von den bislang als Grundlage dienenden; die örtlichen Verhältnille

find fait immer eigenartig und in der Regel für die Geltaltung des Empfangs—

gebäudes noch ausfchlaggebender als bei den Empfangsgebäuden der Haupt-

oder Fernbahnen.

Von nicht geringer Wichtigkeit, weil davon die Anlage der Treppen, bezw.

der Aufzüge abhängig iit, ilt die Höhenlage der Bahnlteige unter, bezw. über

Straßengleiche. Bei den üblichen Abmelfungen der Fahrzeuge kann man bei

Untergrundbahnen nach Blu/71184) mit etwa 3,30m Höhenunterlchied auskommen,

dagegen bei Hochbahnen kaum unter 6,20m und bei Schwebebahnen mit 4,50 m.

In der Regel find es bloß wenige und meift wenig ausgedehnte Räume,

die auf der Halteftelle einer Stadtbahn erforderlich werden. Namentlich find

es die folgenden:

1) Ein geeigneter Eingangsraum (Flur oder kleinere Halle) mit den Fahr-

kartenausgaben. .

2) Pallender Zugang zu den Bahnlteigen und zu den Sperren. In Rücklicht

auf die fait immer vorhandene verlchiedene Höhenlage vom Eingangsraum einer-

leits und Bahnlteigen andererleits, werden in derartigen Zugängen nur äußerft

lelten Treppen, bezw. Aufzüge fehlen.

3) Aborte, über deren Notwendigkeit allerdings verlchiedene Anfichten

herrfchen. Von manchen werden fie für unbedingt erforderlich gehalten; ja [ie

find fogar von gewilfen Behörden vorgelchrieben. Andere hegen die An—

lchauung, daß für Aborte die betreffenden Gemeinden zu lorgen haben, fo daß

für die Bahnverwaltungen das einlchlägige Bedürfnis nicht vorhanden ilt. Ent—

lchließt man lich für die Anordnung von Aborten, lo lege man lie innerhalb der

Bahnlteiglperre an; fonlt werden lie zu öffentlichen Bedürfnisanltalten, die haupt-

lächlich von Nichtreifenden benutzt werden.

4) Stationsdienlträume: allo Räume für den Aufenthalt der Stationsbeamten;

lolche zum Unterbringen der Sicherungseinrichtungen, der Fernlprech- und Fern-

lchreibanlagen; ferner Räume für Stationsarbeiter, Werkzeuge, Lampen ulw.

Einzelne dieler Gelalfe können in auf den Bahnfteigen errichteten Buden unter—

gebracht werden.

5) Warteräume find auf Bahnen, die nur dem Stadt- oder Nahverkehr dienen,

kaum notwendig; jedenfalls werden fie, wenn lie vorhanden find, äußerlt wenig

m) Siehe; BLUM, O., Die Stationsanlagen [tädtil‘cher Bahnen. Zeitlchr. f. Kleinbahnen. 1906, S. 585.
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benutzt. Ift auch auf Fernverkehr Rückficht zu nehmen, fo dürfen Warteräume
allerdings nicht fehlen.

Am vorteilhafteften ift der Warteraum innerhalb der Bahnfteigfperre auf dem
Bahnfteig (in einer hierfür errichteten Bude) gelegen. Ift dies nicht der Fall oder
ift er nicht fo angeordnet, daß er von den Reifenden unbedingt durchfchritten
werden muß, fo wird er erfahrungsgemäß nicht benutzt.

Bei Untergrundbahnen find, wie die Erfahrung gleichfalls gezeigt hat,
Warteräume in der Regel ganz entbehrlich. Unter Umftänden kann der Eingangs-
raum auch als Warteraum dienen.

6) Erfrifchungs— oder gar förmliche Wirtfchaftsräume find noch viel weniger
erforderlich. Äußerftenfalls wird ein kleiner Schenkraum in einer der Bahnfteig—
buden untergebracht.
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7) Ebenfo werden in den meiften Fällen keine Räume für die Gepäck-
abfertigung vorzufehen fein; nur etwa zu beachtender Fernverkehr kann folche
notwendig machen.

Auf den zu und von den Bahnfteigen führenden Zu-, bezw. Abgängen
dürfen vor allem keinerlei Kreuzungen mit Bahngleifen vorkommen. Ferner
müffen fie fo angeordnet werden, daß fie leicht auffindbar und in ihrem Verlauf
für jedermann klar zu verfolgen find; vor allem dürfen keinerlei verlorene
Steigungen und Umwege vorkommen; ebenfo müffen die verfchiedenen Verkehrs-
ftröme fcharf voneinander gefchieden und Kreuzungen der verfchiedenen
Richtungen vermieden fein. Letzteres wird am einfachften und ficherften erreicht,
wenn man Ein- und Ausgang vollftändig trennt. Dies ift in vielen Fällen nur
dadurch möglich, daß man den Eingang in die Halteftelle an eine Hauptftraße,
den Austritt an eine Nebenftraße verlegt, was allerdings für die Reifenden nicht
felten einen nicht unbedeutenden Umweg bedeutet. Geftatten es die örtlichen
Verhältniffe, fo umgeht man diefen Mißftand dadurch, daß man Ein- und Aus—
gang nahe an die Mitte der Halteftelle verlegt (Fig. 213 u. 214185)
 

155) Fakf.—Repr. nach: Zeiffchr. f. Kleinbahnen 1900, Taf. I.
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Auf Untergrundbahnen (Tiefbahnen, Unterpflafterbahnen) ruft das Anordnen

der Zugänge und der darin befindlichen Treppen nicht leiten recht große

Schwierigkeiten hervor. Hochbahnen können, der für fie notwendigen Viadukt-

konltruktion wegen, nur in breiteren Straßen untergebracht werden, und für die

ebengedachten Zugänge und Treppen findet lich, wenn nicht leitlich der Bahn,

lo doch unter ihr Platz; man braucht alfo nicht erlt belonderes Gelände zu er—

werben. Anders bei Untergrundbahnen. Diele werden nicht lelten in verhältnis-

mäßig engen Straßen angelegt, und da die Zugänge und Treppen nach der

Straße ausmünden mülfen, lo ilt es häufig recht lchwierig, den hierfür not—

wendigen Platz ausfindig zu machen. Man war bisweilen genötigt, die Zugänge

und Treppen in einzelne Häuler der betreffenden Straße zu verlegen. Aber auch

hierdurch können neue Schwierigkeiten entftehen, weil die in den Häufern vor-

handenen Verlorgungsleitungen zwingen, jene Zugänge tiefer zu legen als not-

wendig wäre; hierdurch werden auch belonders tief angeordnete Bahniteige

bedingt, was für die Reifenden [ehr unbequem wird.

Die Bahnlteige find entweder feitlich der Gleile gelegen, find alfo log.

Außenbahnfteige, oder lie befinden [ich zwifchen den Gleilen, iind demnach

Infelbahnlteige. Die Anlage der letzteren verringert in der Regel die Baukolten

der Halteltelle um ein bedeutendes. Es ilt nicht notwendig, den Inlelfteig bei

gleichgroßem Verkehr ebenlo breit zu machen wie im anderen Falle zwei Außen-

lteige zulammen; denn bald ilt die Zahl der abfahrenden, bald jene der an—

kommenden Reifenden die größere, lo daß lich beide ergänzen und nicht lo viel

Bahnlteigbreite beanlpruchen, als wenn fie voneinander getrennt iind. Ferner

erfordern Außenlteige in der Regel zwei gefonderte Treppenanlagen, während

man beim Inlelfteige häufig mit einer einzigen, dann allerdings breiteren Treppe

auskommt. Weiter muß bei Anordnung von Außenlteigen die Ausrültung mit

Sitzbänken, Wartebuden, Aborten ulw. doppelt vorhanden [ein. Endlich vollzieht

[ich die Abfertigung der Züge und dergl. bei zwei Außenfteigen weniger günltig

als bei einem Infelfteig, weil ein Teil der Stationsbeamten und der Arbeiter

doppelt vorhanden [ein muß. Ungeachtet des vorltehenden Vergleiches läßt lich

die Frage, ob die Anordnung von Außenbahnlteigen oder diejenige von Inlel-

bahnlteigen die vorteilhaftere ift, nicht allgemein beantworten.

Auf Untergrundbahnen entitehen lchwer zu überwindende Schwierigkeiten,

wenn man die Halteltellen mit einem Inlelbahnlteig ausrülten will. Denn die

zu letzterem führenden Zugänge müfien zwilchen den Oleifen, alle in der Mitte

der unterfahrenen Straße, gelegen fein; hierfür ilt aber nur bei ziemlich breiten

Straßen der nötige Raum vorhanden. Bei der Anlage von Außenbahnfteigen

entltehen ähnliche Schwierigkeiten nur [ehr [elten und entfallen auch bei Intel-

bahnlteigen, wenn deren Oberkante [ich in größere Tiefe unter der Straßen—

oberfläche (nicht unter 7,00 m) befindet.

Aus diefen Gründen find bei Untergrundbahnen, namentlich bei Unter—

pflafterbahnen, im allgemeinen Halteltellen mit Außenbahnlteigen empfehlens-

wert. Man fchaffe für jeden der beiden Außenbahnlteige gelonderte Zugänge,

deren Treppen auf die Bürgerlteige ausmünden; dort können die Treppenaustritte

mit kleinen verglalten Schutzhäuschen oder in anderer Weile überdeckt werden.

Das [either Erörterte gilt hauptlächlich für Durchgangsftationen. Einiger-

maßen anders liegen die Verhältniile für die Gefamtanlage, wenn man es mit

Endltationen zu tun hat, alle mit Halteltellen, auf denen alle Reifenden den an-
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kommenden Zug verlailen. Eine derartige Halteftelle kann entweder in Schleifen-
form oder als Kopfftation ausgebildet werden.

Die eritgedachte Anordnung ilt die neuere, aber auch einfachere; allerdings
letzt lie voraus, daß die örtlichen Verhältnilie fie als durchführbar erlcheinen
lallen. Die Anlage einer rückkehrenden Schleife136) ermöglicht eine ralche Ab-
wickelung und auch Sicherheit des Betriebes. Eine iolche Endltation ilt tatfäch-
lich nichts anderes als eine Durchgangsitation, bei der man häufig mit nur einem
einzigen Bahniteig auskommt. Bloß bei [ehr itarkem Verkehr wird man durch
umfangreichere Bahniteiganlagen die Verkehrsltröme der ankommenden und ab—
fahrenden Reifenden vollitändig lcheiden. Solches iit z. B. auf der durch Fig.215187)
dargeitellten Anlage gelchehen.

Die älteren Endftationen der Stadtbahnen iind in Kopfform angelegt worden,
und zwar find es in der Regel Kopfitationen in Durchgangsform (iiehe Art. 14,
S. 7); denn meiltens werden die Züge nach der Ankunft nicht aufgelölt, londern

Fig. 215.
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ändern nur ihre Fahrtrichtung und fahren wieder ab. An den Enden der Haupt-
gleiie werden in vielen Fällen ganz gleiche Empiangsgebäude mit dem zuge—
hörigen Außenbahniteig angeordnet. Alsdann verlafl'en die ankommenden Reifen-
den die Wagen nach der einen Seite, während die Abreilenden zu gleicher Zeit
von der anderen Seite her einlteigen. Am vorteilhaftelten verbindet man die
Bahnlteige durch einen Kopfbahnlteig miteinander und mit der Fahrkartenausgabe;
erltere werden dadurch zu Zungenbahnlteigen, und an der Wurzel dieler wird
die Fahrkartenprüfung vorgenommen. Bei lolcher Anlage erzielt man den Vor-
teil, daß die Verkehrsitröme ichon auf den Bahniteigen voneinander völlig ge-
lchieden werden.

Statt der Außenbahniteige können auch Inielbahnlteige zur Anwendung
kommen: bei zwei Hauptgleifen ein einziger, bei vier Hauptgleiien deren zwei.

Neben verlchiedenen nicht allzufchwer wiegenden Übelltänden bringen
[Olche Kopfltationen den Hauptnachteil mit lich, daß fie den Betrieb verlangtamen, 

M) Derartige Schleifen iind bereits 1846 auf der Bahnlinie Paris—Sceaux angewendet werden.M) Faki.—Repr. nach; Zeitichr. d. Ver. deutl‘ch. Ing 1903, S. 1660.
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weil die Züge ihre Oelchwindigkeit fchon früher ermäßigen müllen als bei
Durchgangsltationen und weil das Umletzen oder Wechleln der Lokomotiven —
infolge der Anderung der Fahrtrichtung — bedeutende Zeitverlulte mit lich bringt.

In Rücklicht auf den Zweck des vorliegenden Heftes und den darin leitenden
Grundgedanken ilt es ausgelchlollen, in die Betriebsverhältnilfe der Stadtbahnen
noch weiter einzugehen, und infolgedellen entfallen auch Auseinanderletzungen
über die Oleisanlagen und Verwandtes.

Für die Höhe der Bahnlteige ilt vor allem die Forderung maßgebend, daß
die Reifenden tunlichft rafch in die Wagen einlteigen, bezw. fie verlallen können.
Dazu ilt notwendig, daß das Ein- und Auslteigen möglichlt bequem gelchehen
kann. Letzteres ilt am vollkommenlten erfüllt, wenn an den Wagen keinerlei
Trittbretter zu benutzen lind, wenn alle der Wagenfußboden äußerltenfalls 15cm
über Bahnlteigoberkante gelegen ilt. Dies läßt [ich nicht immer erreichen; doch
lollte nicht mehr als ein Trittbrett zu benutzen fein. Die Höhe der Bahnlteige
über der Schienenoberkante findet man in der Regel zwilchen 76 und rund 100 cm;
doch werden 85cm in nur [eltenen Fällen überlchritten; auf der Londoner elek-
trilchen Untergrundbahn beträgt dieler Höhenunterlchied nur 30 cm.

Die Breite der Bahnlteige wähle man nicht größer als gerade notwendig
erlcheint. Wenn [ehr viele Menlchen zu befördern lind, muß man eben die Zahl
der Züge vermehren; eine größere Bahnlteigbreite nutzt da nichts. Außenbahn-
lteige findet man nicht unter 3,00 m, aber auch nicht über 5,00m breit; 3,50 bis 4,50m
(von der Kante aus gemellen) dürfte ein richtiges Mittelmaß [ein. Für Inlelbahn-
lteige find 6,00 bis 6,50m (von Kante zu Kante gemellen) eine meilt zutreffende

Breite.
Die Bahnlteigbreite ilt bei Untergrundbahnen tunlichlt klein zu wählen,

namentlich dann, wenn man, um die Breite der Bürgerlteige möglichlt wenig ein-
zulchränken, die nach den Außenbahnlteigen führenden Treppen nur in einer Rich—
tung benutzen lallen will.

Bei Untergrund- und Unterpflafterbahnen braucht die Frage, ob die Bahn-
lteige zu überdachen lind, nicht aufgeworfen zu werden. Hingegen muß ihr bei
im offenen Einlehnitt: gelegenen Stadtbahnen und bei Hochbahnen näher getreten
werden. In den meilten Fällen wird lie alsdann dahin zu beantworten fein, daß
[ich zum mindelten Bahnlteigdächer nicht umgehen lallen; vielfach werden ge-
lchlolfene Hallen notwendig werden, jedoch von belcheidener Länge: 50 bis 60°].

Die in den Zugängen in der Regel erforderlichen Treppen dürfen keine zu
geringe Breite erhalten. Diele richtet lich naturgemäß nach der Größe des Ver-
kehres; doch wird man unter 1,50m wohl kaum gehen können. Soll eine und
dielelbe Treppe für Zu- und Abgang benutzt werden, lo muß ihre Breite lelblt-
redend größer [ein: nicht unter 2,50m; man geht aber auch bis zu 3,00m und
darüber. Die beiden Verkehrsltröme lcheidet man alsdann durch eine in der

Richtung der Treppenarme verlaufende Mittellchranke.
Ähnlich wie bereits in Art. 130 (S. 130) gelagt worden ilt, empfiehlt es lich

auch hier, den Treppen kein zu lteiles Steigungsverhältnis zu geben. Auf der
Untergrundbahn zu London hat man nahezu 15><28 CN, bei der Berliner Stadt-
eilenbahn etwa 16><33°m gewählt ulw.

Beträgt der Höhenunterlchied zwilchen Bahnlteig und Straße mehr als etwa
9m, lo find für die Reifenden Aufzüge anzuordnen. Indes dürfen Treppen nicht
fehlen, damit beim Verlagen des Aufzuges der Betrieb nicht vollltändig unter-
brochen ilt. Auf Unterpflalterbahneh kommen lelbltredend Aufzüge nicht in Frage.

269.
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Äuä-re Die möglichlt gefällige architektonilche Ausgeltaltung der Empfangsgebäude
OC,—„nung; lpielt bei Stadtbahnen in vielen Fällen eine große Rolle. Solche Bahnen, nament—
Bfl““0fffl lich die Hochbahnen, beeinträchtigen das Stadtbild in nicht unerheblicher Weile,

und es muß deshalb alles gelchehen, um die unvermeidlichen Nachteile nach
heiten Kräften zu mildern. Allein auch die Häuschen, Pavillons und dergl., die
die von den unterirdilchen Bahnen emporführenden Treppenaufgänge bedecken
und lchützen, find häufig Oegenftand gelchmackvoller und zierlicher Ausgeftal-
tung, wie denn die bei Stadtbahnen erforderlichen Baulichkeiten in der Regel
zwar kleine Abmeflungen aufweifen, aber dem Architekten häufig [ehr reizvolle
Aufgaben darbieten. Es muß in hohem Grade anerkannt werden, daß die Unter—
nehmerin der elektrifchen Hochbahn in Berlin, die Siemens & Halske-Aktien-
gefelllchalt, den Viadukt einer beltimmten Strecke und eine darin gelegene
Halteftelle zum Gegenltande eines Preisauslchreibens unter den Architekten und
Ingenieuren deutlcher Reichsangehörigkeit gemacht hatlss).

Mit dem Wachstum unlerer Großltädte kann es nicht ausbleiben, daß Auf—
gaben ähnlicher Art immer häufiger werden, und es ilt deshalb im vorliegenden
nicht unterlalfen worden, den betreffenden Oegenltand etwas ausführlicher zu
behandeln und durch zahlreiche Beilpiele zu erläutern, weil nur auf lolche Weile
die erforderlichen Anhaltspunkte dargeboten werden können.

Konnte bereits in Art. 15 (5.8) gelagt werden, daß für die Eilenbahn—
Hochbauten, insbelondere für die Empfangsgebäude, Bahnlteighallen und dergl.
nur helfe und lolidelte Baultoffe verwendet werden lollen, weil die Abnutzung
eine große ilt, [0 gilt dies in befonders hervorragendem Maße von lämtlichen
Materialien, die auf Stadtbahn—Halteltellen zur Verwendung kommen; denn durch
die andauernde Maffenbeförderung von Reifenden ilt ein außergewöhnlicher Ver-
brauch bedingt.

\? Wie lchon aus der Natur der Stadtbahnen hervorgeht und wie auch die
„hiedenheih vorltehenden Erörterungen lehren, üben die örtlichen Verhältnille auf die Geftal—

tung der Halteftellen und ihrer Empfangsgebäude einen lo auslchlaggebenden
Einfluß aus, daß es geradezu unmöglich ilt, weitere Anhaltspunkte und Regeln
allgemeiner Art im vorliegenden zu bieten. Es kann lich nunmehr im welent-_
lichen nur noch um Vorführung von lorgfältig entworfenen, vor allem von
typilchen und charakteriftilchen Beilpielen ausgeführter Anlagen handeln.

b) Untergrundbahnen zu London"“’).

B‘a7h3n Von den beltehenden ltädtifchen Tiefbahnen find die älteften die Unter-
grundbahnen Londons: im Jahre 1865 wurde die Metropolitan-Bahn öltlich bis
Moorgate Street fertiggeftellt, 1868 weltlich, bezw. lüdlich bis South Kenlington.
Sie umlchließen den Teil der Stadt, in dem [ich das Hauptgelchäftsleben zu—
fammendrängt; in dielem Teile befinden lich auch die hervorragendlten öffent-
lichen Gebäude, die der Kunft und Willenfchaft dienenden Inltitute, endlich auch
die den Weltverkehr vermittelnden Anlagen, wie Bank, Börle und Polt. Falt alle
größeren, in London einmündenden Fernbahnen haben Anlchlülle an die Unter-
grundbahn.

Die Länge der Metropolitan- und der Metropolitan—Diltrict-Railway beträgt
99,678 km, wozu noch zwei weitere von diefen Bahnverwaltungen betriebene Linien
kommen, lo daß das Gelamtnetz 112,771km Länge aufweilt.

’“) Siehe darüber: Centralbl, d. Bauverw. 1892, S. 63, 76.
159) Siehe: TROSKE, B. Die Londoner Untergrundbahnen. Zeitfchr. d. Ver. deutl‘ch. Ing. 1891, S. 145tf.



39,

Die Halteltellen der Londoner Untergrundbahnen liegen zum größten Teil H2a714é_

in offenen Einlehnitten, die von lotrechten Stützmauern eingefaßt [ind (Fig. 216190); [teilen.
lie belitzen in der Regel Außenbahnlteige und find im mittleren Teile mit einem
meilt elliptiich geltalteten Dach überlpannt, das mit Zinkblech und Glas ein-
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Von der Untergrundbahn zu London“’°).

1”) Aus: Zeitl'chr. d. Ver. dautl'ch. Ing. 1891, S. 323, 325 u. 326.
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gedeckt ilt. Einige der Halteltellen mußten völlig unterirdilch angelegt werden,
und dieien wird das Tageslicht, allerdings in [ehr belcheidenem Maße, von oben
durch Lichtlchächte zugeführt. Dies gelchieht entweder in der durch Fig. 217190)
veranlchaulichten Weile, oder, lobald nur wenig Konltruktionshöhe zur Verfügung
fteht, durch die auf der Temple--Station gewählte Anordnung (Fig. 218190).

Wegen zu geringer Konftruktionshöhe konnte auf letzterer Halteltelle ein Gewölbe wie in
Fig. 217 nicht zur Ausführung kommen; man mußte die Überdeckung vielmehr durch Eifenträger
l’tützen. Die genieteten I-Träger werden teilweiie von eiiemen Säulen getragen, die aus den
Bahniteigen herv.ortreten Um Licht und Luft einzulall'en, [ind im mittleren Teile der Überdeckung
große viereckige Öffnungen freigelaflen, deren Umfallungsmauem auf einem I-Rahmen lagern; die
Öffnungen iind durch Eifengeländer verwahrt Zwilchen die erftgedachten Längsträger und die die
Haltel'tel le feitlich begrenzenden Mauern find Gewölbekappen gefpannt.

Ständige künltliche Beleuchtung kann auf folchen Halteitellen wohl niemals
entbehrt werden.

Die Abfertigungsräume find in nächltgelegenen Häulern untergebracht. Die
Fahrkartenausgaben befinden [ich in Straßenhöhe, und von ihnen führen Zugänge
und Treppen zu den Bahniteigen. Die Oberkante der aus Holz hergeltellten
Bahnlteige liegt etwa 30 m tiefer als der Wagenfußboden.

Im allgemeinen machen die Halteltellen einen äußerlt unanlehnlichen Ein-
druck; in der Regel ilt nur dem äußerlten Bedürfnis genüge getan. Auf einzelnen
Metropolitan—Stationen ilt auf dem Bahnlteig des inneren Gleiles eine Art Büfett
vorhanden, an dem die Reifenden Erfrilchungen erhalten können. Bänke iind [o—
wohl auf den lniel-, als auch auf den Außenbahnlteigen aufgeltellt; desgleichen
findet man dalelblt Zeitungsverkaufsltellen (Book/falls).

c) Stadtbahnen zu New York.

Stadtbahnen mit Lokomotivbetrieb wurden zuerft in New York ins
Leben gerufen: die log. Elevatea' railroaa's. Im Juli 1868 wurde eine Veriuchs—
ltrecke dem Betrieb übergeben, und man entichloß [ich, da [ich diele bewährte,
lofort zum Weiterbau, lo daß die Bahn 1876 bis zur 59. Straße fertig geltellt war.
Sie belteht aus einem Syltem von Blechträgern, das von gekuppelten Säulen, die

Fig. 220.
 

 

    
Längenanl'icht. Querl'chnitt.

Ältere Hochbahn zu New Yorkl9l).

lim w. Gr.
 

"“) Fakl'.-Repr. nach: Zeitichr. f. Bauw. 1877, Bl. 46.
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im Erdboden mit einem Mauerklotz feft verankert find, getragen wird (Fig. 219
u. 220191); lie befitzt Regelipur.

Die Halteftellen find über den Straßenkreuzungen angebracht, beltehen aus
einem kleinen Warteraum und einem Bahnlteig, zu dem man von den Bürger-
fteigen aus durch Treppen gelangt.

Im Jahre 1837 wurde die New York and Harlem Railroad eröffnet und in
den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts als Stadtbahn ausgebaut. Zwifchen
dem Centraldepot und dem Harlem—River ift lie in dreiteiligen Tunneln unterge-
bracht; eine der unterirdifchen Halteftellen ift in Fig. 221 u. 222192) dargeltellt.

An den äußeren Seiten der Ortsgleife befindet [ich ein Bahnfteig nebft Wartezimmer. Die
Halteftelle ilt der Erhellung und Lüftung wegen fo angeordnet, daß ihre Mitte mit der Achte der

rechteckigen Öffnungen im mittleren Tunnel zufammenfällt. Die Bahnfteige waren urfpriinglich

45,72m lang, 3,66m breit und liegen 1,17m über Schienenunterkante. Außer dem Warteraum find

Quer-

fchnitt.
Fig. 221.

 

 

 

 

Halteftelle der New York and Harlem Railroad.bei der 86. Straße zu New York 192).

Fahrkartenausgabe und Abort vorhanden. Eiferne, 2,44m breite Treppen führen nach der Avenue;

fie wird durch eine Mittell'chranke, die bis zum Fahrkartenfchalter tortgefetzt ift, zweigeteilt, [0 daß
hinab- und emporfteigende Reifende völlig getrennt find.

Der ftets wachfende Verkehr New Yorks nötigte zur Herftellung neuer
Stadtbahnlinien 193), deren erfte Strecke 1904 dem Betriebe übergeben wurde. Sie
haben alle Formen ftädtilcher Bahnen aufzuweifen: Unterpflafterbahnen, gewölbte
Untergrundbahnen, Untergrund-Röhrenbahnen (Unterwallertunnel unter dem
Harlem und dem Eaft River) mit eilernem Mantel, Einfchnitts— und Auftrags-
rampen und Hochbahnftrecken.

Die neue Stadtbahn belitzt Regellpur (1,435 m); der lichte Raum für ein Gleis
ift 3,65m breit und 3,90m hoch. Die Halteltellen find im Mittel rund 500!" von—
einander entfernt, und es find nur felten Infelbahnfteige, dagegen mei[t Außen—
bahnlteige vorhanden.

1) Die unterirdifchen oder Tiefbahnftrecken find großenteils Unter—
pflafterbahnen, deren Querfchnitt rechteckig aus Eliten und Beton gebildet ift;

1”) Fakf.—Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1877, Bl. 47.

I"**) Siehe: BLUM & E. 011355. Die neue Stadtbahn in Neuyork. Zeitl'chr. f. Bauw. 1904, S. 487.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 16

276.

New York

and

Harlem

Railroad.

277.
Neue

Stadtbahn.



„L

‚ _ _/87arlnygit_telrlml_er ‚_ , _ Sauien_ _ ,
 

Glas ( S?Jdlichrlellzqu—>

 

ri
Fig. 223. . 7 „ films f‚\7Lokalxhge " '— 
 

  

 

"!“ ‘iäule   
  

       

Bahnsteig f. Laualzuge - 0;‘ Lokalzug-

/ I

‚ 20 V Häuser-flach! ‘ Halteftelle
a. Handlmfte \\z\\$s\\ x\* \\_—„\ \

auf Tiefbahn-zur Trennung

von Ein- und [trecken 194).  Ausgang.

. Ausgang_ ‘.
.f, >
 

aSen alien

zwilchen je zwei Gleifen lteht eine Säulenreihe. Nur an einigen Stellen, wo die
Bodengeltaltung es erfordert, wurde die Bahn tiefer gelegt und erhielt den auch
lonft üblichen Tunnelquerlchnitt mit gewölbter Decke.

Die Halteltellen [ind meilt mit Außenbahnlteigen ausgerültet, obwohl man
[ich der Vorzüge der Inlelbahnlteige (liebe Art. 268, 8.235) wohl bewußt ift.
Fig. 223194) veranlchaulicht die Grundrißanordnung
einer Lokalzug—Halteltelle mit Außenbahnlteigen, wäh-
rend Fig. 224195) die Skizze einer Halteltelle mit Inlel—
bahnlteig wiedergibt. Wie leicht erliehtlich, muß das ;
eine Gleis gekreuzt werden, um vom Abfertigungsge— ‘
bäude zum Inlelbahnlteig zu gelangen. Hierzu ilt ent-

weder eine Querbrücke erforderlich (Fig. 226 u. 227195),V
wodurch eine [ehr tiefe Lage der Halteltelle bedingt """"" ; f “““““““
ilt, oder es muß ein Quertunnel angeordnet werden ; 5
(Fig. 225195), wodurch verlorene Steigungen entltehen.

Die Außenbahnfteige [ind nicht unter 3,05m breit, Halteftelle mit Infelbahn-
während Inlelbahnfteige von Kante zu Kante etwa 5,50m fteig ““ Tief“
oder von Gleismitte zu Gleismitte 8,40m mellen; beide bahn[treCkenl%)‘
liegen 1,10 m über Schienenoberkante.

Die zu den Bahniteigen führenden Treppen find in der Regel in der Mitte
der erlteren angeordnet; meil't münden lie am Schnittpunkt einer Querftraße auf
die Bürgerfteige. Auf allen Halteltellen, lobald lie nur einige Bedeutung haben,
[ind getrennte Zugangs— und Abgangstreppen vorhanden; die erlteren befinden

Fig. 224.
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Fig. 225. Fig. 226. Fig. 227.

 

Schnitt nach ab in Fig. 224. Anordnung mit Querbrücke.

Anordnung mit Quertunnell95). Zugänge zu den Bahniteigen bei tieferliegenden Unterpflal'ter-

_ f,f bahnen 195).

““) Fakl.—Repr. nach: Zeitichr. f. Bauw. 1904, S. 507 u. 508.
19“) Fakf.-Repr. nach; Zeitfchr. f. Kleinbahnen 1900, Taf. I.
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Fig. 228.

 
Inneres der Haltel'telle City Halli”).
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lich wo möglich nahe an der Hauptftraße, während
letztere häufig in ziemlicher Entfernung auf eine Neben-
ftraße ausmünden. Die Treppen find hier und da nur
1,80m breit.

Die Fahrkartenausgaben befinden [ich meilt in Bahn-
lteighöhe; hinter ihnen findet die Fahrkartenprüfung ftatt.
Innerhalb der Bahnfteiglperre find in der Regel Aborte
vorhanden. Wo es angeht, haben die Halteftellen natür-

 

 

 

liche Erhellung (mittels Deckenlichter) erhalten. Wenn lie \ ‘ -“ “““-‘“
von größerer Bedeutung find, [0 wurde ihnen reiche Haltdtelle in einer Hoch-

architektonifche Ausltattung zuteil (Fig. 228196). bahnftreckel9s).
2) Die Hochbahnftrecken bilden nur einen kleinen Teil der gelamten

neuen Stadtbahnanlagen und liegen hauptlächlich in den nördlichen, noch wenig
bebauten Stadtteilen von New York, in denen eine Belaltung des Straßenverkehres
durch eine eiferne Hochbahn noch zuläffig erfchien. Sie find dreigleifig ausge-
führt; das mittlere Gleis wird von Schnellzügen befahren, die in den Stunden des
ltärklten Berufsverkehres in gleicher Richtung mit dielem verkehren. Jedem Gleis
entlprechend find je zwei Blechträger vorhanden, die aber nicht, wie bei den
älteren Hochbahnftrecken, auf einer einfachen Säulenreihe ruhen, londern von
einer fortlaufenden, die ftädtilchen Straßen (vor allem die „Avenuenll) durch—
ziehenden Viaduktkonltruktion getragen werden (Fig. 229 u. 230197).

Auf den Halteftellen der Hochbahnftrecken, die meift Außenbahnfteige
befitzen, find die Abfertigungsgebäude in der Regel [ehr einfach und zeichnen
[ich durch eine [ehr klare Orundrißanordnung aus; lie werden in zweifacher
Weile angelegt:

oz) Für jedes der beiden Außengleile wird ein belonderes Abfertigungsgebäude
errichtet, das [ich neben dem Gleile befindet, und zwar in der Regel in Bahn-
fteighöhe (Fig. 231198).

(5) Das Abfertigungsgebäude wird in Straßenhöhe errichtet und zwar quer
zu den Bahngleifen (Fig. 232 bis 234193). In Straßenhöhe ilt nur ein einziger Raum

Fig. 232. Fig. 233. Fig. 234.
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19“) Fakf.-Repr. nach: Zeiflchr. f, Bauw. 1904, Bl. 52.

197) Fakf„Repr. nach ebendaf., Bl. 51.

193) Fakf.-Repr. nach: Zeitl'chr. f. Kleinbahnen 1900, Taf. I.
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vorhanden, der gleichzeitig als Eingangs- und als Warteraum dient; in letzteren
[ind der Fahrkartenlchalter und die Aborte eingebaut; meilt ilt auch ein Zeitungs—
ltand vorhanden. Aus dielem Raume führt eine Treppe auf den Ruheplatz, wo
die Prüfung der Fahrkarten vollzogen wird und von dem aus lich weiterhin die
Treppe gabelt‚ lo daß je ein Lauf zu dem einen Bahnlteig führt. Bisweilen [ind
belondere, nach der Straße führende Ausgangstreppen vorhanden; doch fehlen
lie häufig, und es wird die ebengedachte Treppe für Zu— und Abgang benutzt;
alsdann wird lie in der Regel durch eine geeignete Schranke nach Zu— und Ab—
gang gelchieden.

d) Schleifenhochbahn zu Chicago.

Die Hochbahnen Chicago’s werden leit 1897 ausfchließlich elektrilch betrieben.
Die bemerkenswertelte davon ilt dielog.$chleifenbahn‚ die zwar die verhältnismäßig
geringe Länge von 3,4“ hat, aber einen ungemein großen Verkehr aufweilt.
Sie befindet lich im lebhaftelten Gelchäftsteil der Stadt, ilt um eine Anzahl

Fig. 235.
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Halteltelle auf der Schleifenbahn zu Chicago 199).
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„1. Abort für Männer.

1]. Querbriicke.

!. Schranke zur Trennung beider Bahnlteige.

w. Warteräume.

von Häulerblocks in Form eines gelchlofl'enen Rechteckes herumgeleitet und
bildet das Endglied für die übrigen Stadtbahnlinien, die auf lolchem Wege in
dieles Gelchäftsviertel führen. Kein Punkt des umfahrenen Stadtteiles ilt mehr als
drei Häulerblocks von der nächlten der 11 Halteltellen entfernt.

Die Halteltellen find derart angeordnet, daß jede der vier die Schleife be-
nutzenden Bahnlinien an der Außenleite der Gleile ihren belonderen Bahnlteig
belitzt, ebenlo einen belonderen Fahrkartenl'chalter und Warteraum. Unter den
Gleilen ilt ein Fußgängerlteg über die Straße geführt, der auch von die Straße
Palfierenden benutzt werden kann. Fig. 235199) veranlchaulicht den Lageplan
einer derartigen Halteltelle.

Es [ind zwei einander gegenüberliegende Abfertigungsgebäude vorhanden, und jede der vier

diefen Bahnhof benutzenden Bahnen hat einen befonderen Bahnl'teigabl'chnitt, einen befonderen

Warteraum und eine befondere Fahrgeld-Einnahmeftelle; diele Räume find allo auf jeder Seite der
Bahn doppelt vorhanden. Von der Straße gelangt man auf den Treppen z, nach einer Querbrücke (7,

die fenkrecht zur Gleisachle angelegt i[t und die die beiden Bahnl'teige —— unter der Bahn, aber

1"“) Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1900, S. 297.

279.
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über der Straße —— miteinander verbindet. Von der Querbrücke führen Treppen 22 nach den
\Varteränmen und Bahnlteigen; letztere liegen in gleicher Höhe. Mittels der Treppen al kann
man von den Balinl'teigen nach der Querbrücke hinnntergehen; von dieler gelangen Reifende, die

 

Fig. 236. Innenanl'icht.
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Untergrundltation mit gewölbter Decke200).

Fig. 238.
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Querlchnitt einer Untergrundltation mit Eifenträgerdecke'2oo).

M) FakI.-Repr. nach: Zeitichr. (1. Ver. deutlch. Ing. 1903, S. 1773 u. 1774.
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Infelbahnl'teig der Schleifenl'tation Porte Dauphine, Porte Maillot

und Forte de Vincennes 201).

umzul'teigen haben, auf den anderen Bahnl'teig; [olche, die angekommen find, gelangen über die

Treppen :, nach der Straße. An den Enden der Bahnfteige führen befondere Ausgangstreppen aa
unmittelbar zur Straße.
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Grundriß.

Zwillingsftation mit gewölbter Decke 202).

“") Fakf.-Repr. nach: Zeitfchr. d. Ver. deutl'ch. Ing. 1903, S. 1772 u. 1773.
m) FakI.-Repr. nach ebendaf.‚ S. 1774 u. 1775.
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e) Stadtbahnen zu Paris.

(Ch€mirz de fer me’tropolitairz de Parz's‘303).

Zu den jüngften Stadtbahnbauten gehören diejenigen zu Paris, deren Netz
nach der Vollendung eine Gelamtlänge von 75,5km haben wird und deren erlte
10,3km lange Untergrundftrecke Cours de Vincennes—Porte Maillot im Sommer
1900 dem Betriebe übergeben
wurde. Dieles Netz bringt alle
entlegenen Stadtgebiete mit
dem Stadtinneren in unmittel-
bare Verbindung; die Haupt—
bahnhöfe der großen Bahnlinien
lallen lich leicht erreichen. In
Rücklicht auf die Bodenge-
haltung und auf andere ö1t—
liche Verhältnille ilt die Höhen—
lage der Bahngleile eine [ehr
wechfelnde, [0 daß die Stadt-
bahn zwar vornehmlich als
Untergrundbahn, jedoch mit
eingelchobenen Hochbahn—und
Einl‘chnittsltrecken ausgeführt
wird, während die Bindeglie-
der zwilchen den verfchiede—
nen Herltellungsarten ftark-
geneigte Rampen bilden. Die
Hochbahnltrecken wurden na-
mentlich im Süden der Stadt
notwendig; an anderen Stellen
mußte die Seine untertunnelt
und der Schiffahrtskanal St.—
Martin unterfahren werden; an
noch anderen Stellen wurden
diele beiden Wallerläufe hoch
überbrückt.

Die Parifer Stadtbahn
wird zum allergrößten Teile
zweigleilig ausgeführt. Die
Stadtverwaltung baut die Tun-
nel, die Einlehnitte, die Via—
dukte und die Halteftellen mit
den Bahnlteigen; die Aktien-
gelelllchaft, von der der Be—
trieb geführt wird, ltellt die

 

Fig. 242.
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Zugang zur Halteltelle Forte Maillot'304).

Fig. 243.

 

 

 
Zugang zur Haltel'telle HÖtel-de-Ville‘loi).

Zugänge zu den Halteltellen, einlchließlich der Treppen, den Oberbau und die
Signaleinrichtungen her.

“‘) Siehe: HER\'IF.U‚ ]. Le dmmin de fer me'tropalitain municipal de Paris eff. Paris 1908. — Le r/zenzin de
fer me’tropolitain de Paris. Nouv. armalcs de la con/t. 1899, S. 33ff. * TROSKE, L. Die Paril'er Stadtbahn. Zeitlchr. d.
Ver, deutl‘ch. ing. 19113. S. 1617ff.

MJ F:1kl'.—Repr. nach: Zeitl'chr, d. \'er. deutlch, Ing. 1903, S. 1837.
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Die 152 Halteltellen itehen im Mittel 505m voneinander ab und find großen-
teils Untergrundltationen (134 Stück); doch iind mehrere in der Höhe der um-
gebenden Straßen, noch andere in noch größerer Höhe gelegen. Die erlteren

befinden [ich im allgemeinen nahe an der Straßendecke, lo daß ihre Bahnlteige
verhältnismäßig bequem erreichbar iind; einzelne von ihnen mußten in großer
Tiefe (12m und darüber) angeordnet werden. Ilt genügend Höhe vorhanden und
geftattet es der Grundwallerlpiegel, lo erhält die Halteltelle eine gewölbte Stein-
decke (Fig. 236 u. 237200), lonlt eine flache Eilenträgerdecke mit Backlteinkappen
(Fig. 238 20°).

Die Bahnlteige find durchweg 75,00m lang, 4,10m breit und 0,35m über
Schienenoberkante gelegen; der Fußboden der neuen Wagen befindet lich 25cm
über Bahnfteigfläche; die Bahnlteig--Vorderkante reicht bis an dieAußenebene der
Wagenkalten (Fig. 237 bis 239), [0 daß das Befteigen und Verlallen der Wagen

bequem gelchehen kann. Eine
der Halteltellen und alle Schlei-
fenltationen belitzen Inlelbahn-
lteige (Fig. 239 201); im übrigen
iind durchweg Außenbahn—
iteige vorhanden (Fig. 237 u.
238; liehe auch Fig. 240 u.
241)

Da, wo zwei verlchiedene
Linien in gleicher Höhenlage
einander berühren, wurden
Zwillingsltationen errichtet, um
den Reifenden den wechlel-
leitigen Übergang zu erleich-
tern. In Fig. 240 u. 241 ‘“)
iit eine lolche Halteftelle mit
Gewölbedecke dargeltellt.

Die meilten unterirdilchen

Zugang zur Haltel'telle Rue de Rome 204). Halteftellen Wären nad] aUBen
nur einen einzigen Zugang auf,

der in der Regel in einem Bürgerlteig, [elten im Fahrdamm eines öffentlichen
Platzes gelegen iit; von ihm führt eine Treppe nach den unterirdilchen An-
lagen. Nur wenige Halteltellen belitzen doppelte Zugänge.

Diele Zugänge wurden anfangs durch kleine Schutzhäuschen kenntlich ge-
macht und verwahrt (Fig. 242 20*); lpäter wurden indes die Umfallungswände
fortgelallen und nur das Dach neblt Geländer beibehalten (Fig. 243 204). Allein
auch das Dach ilt hier und da in Fortfall gekommen und nur das einfallende
Geländer vorhanden (Fig. 244 ‘—’°*).

Hat die Halteltelle nur einen Zugang, io dient die nach unten führende, 3,00
bis 4,00m breite Treppenanlage den Reifenden beider Fahrtrichtungen: 18 bis
25 Stufen führen nach einem unter der Straßendecke gelegenen, etwa 7,00m langen
Vorraum, worin [ich die Fahrkartenlchalter und ein Zeitungsverkaufsftand vor—
finden. In der Nähe der erfteren werden die Fahrkarten von einem Beamten
durchlocht, und der Reifende kann [ich nunmehr — auf weiteren Treppen-
anlagen (auf den eigentlichen Bahnlteigtreppen) — nach dem für ihn bcftimmten
Bahnlteig begeben: er pailiert entweder zunächit einen 2,65 bis 2,75m breiten

Fig. 244.
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Untergrund—

Halteftellen.
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Gang und eine ebenio breite Treppe, oder er überichreitet eine rund 14,00m lange
Oleisbrücke, die [ich mit jenem Gange in gleicher Höhe befindet und von der
aus man über eine zweite Treppe zum Bahniteig der anderen Fahrtrichtung ge—
langt (Fig. 245 bis 247905). .»

Fig. 245.

Huryersleiy

 

 

Schnitt nach AB in Fig. 247.

Fig. 246.
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Schnitt nach 08 in Fig. 247.

Fig. 247.
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Grundriß der Treppenaniage mit Gleistreppe.

Unterirdifche Haltei'telle mit nur einem Zugang 205).

Für den ieltenen Fall, daß eine Halteitelle zwei Zugänge beiitzt, gibt
Fig. 248206) ein einichlägiges Beiipiel. Die beiden Treppenanlagen, die zu und
von den Bahniteigen führen, iind ohne weiteres erkenntlich.

*“) Fakl'_—Repr. nach: Zeitichr. (1. Ver. deutfch. Ing. 1903, S. 1839.
*“) Faki.—Repr. nach: Nonv. annales de la can/tr. 1906, S. 37.
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Die in die Hochbahnltrecken eingelchalteten Halteltellen find zwar infofern
verwickelter, weil [ie auf Viadukten und verwandten Unterbauten hergeltellt
werden mußten; lonlt find lie aber in ihrer Anlage ziemlich einfach. Fig. 251207)
zeigt eine lolche Halteltelle im Grundriß, während Fig. 249 u. 2502“) einen Quer—
lchnitt und eine Seitenanlicht darbieten. Jeder Bahnlteig ilt durch eine reichver—
glalte Längswand und eine freitragende Riffelglas-Dachfläche gegen die Unbill der
Witterung gelehützt, was noch am freien Dachende durch eine 1,20111 hohe lot-
rechte Glaslchürze wirklam verltärkt wird.

Die zu den Bahnlteigen führenden Treppenanlagen geltalten lich welentlich
einfacher als bei unterirdilchen Halteltellen: man braucht nur an einem Ende der
Halteltelle die von den beiden Bahniteigen nach unten führenden Treppen unter
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Unterirdifche Halteltelle mit zwei Zugängen 206).

Vermittelung des Schalterraumes an eine gemeinlame Straßentreppe anzulchließen.
Fig. 252 bis 254 203 “- 21°) veranlchaulichen eine äußerlt zweckmäßige Lölung dieler
Aufgabe. Die vor K0pf befindliche Treppenanlage umlchließt gabelförmig das
eine Ende der Halteltelle; die 4,00m breite Haupttreppe führt nach dem Schalter-
raum, vor den lich ein 2,85'“ breiter Quergang legt; von diefem gelangt man auf
zwei überdachten, leitwärts von den Gleifen und an den Außenleiten der Hoch—
bahnbrücke angeordneten, je 2,75“1 breiten Treppen nach den beiden Bahnlteigen.

In der Nähe von Hochbahnltrecken kommen häufig Halteltellen vor, die in
offenen Einlchnitten gelegen find. Sie werden an den Langfeiten meiltens von

Stützmauern eingefaßt (Fig. 255 209).
Der reine Einlchnittscharakter ilt nur bei der Halteltelle Place St.—Jacques

gewahrt (Fig. 256 bis 259 210). Dort find die Gleile etwa 3,50m unter der Straßen-

'°") Fakf.-Repr. nach: Zeitfchr. d. Ver. deutl'ch. Ing. 1903, S. 1776, 1777 u. 1778.

m) Fakf.-Repr. nach ebendal'.‚ S. 1841.

N°) Fakf.-Repr. nach: Zeitfehr. d. Ver. deutfch. Ing. 1903, S. 1834.

m) Fakl.-Repr. nach ebendal'.‚ S. 1833.
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decke gelegen, lo daß lie gegen diele durch eine niedrige Mauer mit Eilen-
geländer abgelchlollen werden konnten; die Bahnlteige iind mit einem doppelt-

Fig. 249.

g«

13‚ 50

 

Querfchnitt.

Fig. 250.

 

Seitenanl'icht.

 
 

 
 

   

 
   

  
 

 

 

Draufl'icht auf die Bahnl'teige und Gleil'e.

Halteitelle in einer Hochbahnltrecke‘*“).

geneigten Dach überdeckt. Eine gemeinlchaftliche Zugangstreppe ilt in einem lolchen
Falle nicht notwendig; der Schalterraum liegt zu ebener Erde, und aus ihm ge-
langt man entweder auf den beiden Bahnlteigtreppen unmittelbar nach den Bahn-
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Fig. 252.

 

 
Außenanl'icht.

Fig. 253.

 
Innenanficht.

Hochbahn - Halteftelle Rue d'Allemagne "30 8).

(Siehe den Grundriß in Fig. 254.)
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Grundriß zu Fig. 252 u. 253210).

fteigen (Fig. 256 bis 259), oder es fchließt [ich an diefen Raum eine Gleisbrücke
an, von der jene Treppen abzweigen, oder die Treppen führen nach den Bahn-
iteigen aufwärts.

f) Berliner Stadt—Eifenbahn’“).

In ihrer Entltehung folgt der Londoner Untergrundbahn und der älteren New
Yorker Stadtbahn die Berliner Stadt—Eifenbahn. Bereits zu Anfang der iiebenziger
Jahre des vorigen Jahrhunderts hatten lich die Stadtgrenzen von Berlin in iolcher
Weife erweitert, daß das Bedürfnis nach bequemen und ralchen Verbindungen
zwifchen den alten und den neuen Stadtteilen immer fühlbarer wurde. Dazu kam
auch noch die Forderung nach einer wirkfamen Verbindung der Innenftadt mit
der näheren und weiteren Umgebung. Im Jahre 1872 gefchah der erfte greifbare
Schritt zur Schaffung einer „Stadt-Eifenbahm, und 1874 wurde die damalige
„Königl. Direktion der Berliner Stadteifenbahn-Oefellfchaftfl mit dem Ausarbeiten
der zur Ausführung beitimmten Entwürfe beauftragt; die Eröffnung fand am
7. Februar 1882 ftatt.

Die Berliner Stadt-Eifenbahn follte nicht nur eine Verbindung der in Berlin
einmündenden Bahnlinien untereinander, fondern auch ein bequemes und brauch-

Fig. 255.

 

 

Halteftelle Place de la Baftille209).

'“) Siehe: Die Bauwerke der Berliner Stadt-Eifenbahn. Berlin 1886.
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Fig. 256.
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Längenl'chnitt nach der Hauptachl'e.

Fig. 257. Fig. 258.

 

 

                                                                                 
 

 

 

 

Querl'chnitt.

 

Fig. 259.

 

Grundriß.

Haltel'telle Place St.-Jacques 210).

bares Verkehrsmittel zwil'chen den einzelnen Stadtteilen, lowie zwilchen letzteren
und den an der Ringbahn und an den anderen Bahnlinien gelegenen Vororten und
Villenltädten [ein. Von vornherein itand [0 gut wie felt, daß lie eine Hochbahn
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Halte-
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werden lollte, und auch bei den ipäteren lich vielfach ändernden Entwürfen
wurde dieler Gedanke feltgehalten.

Hiernach iind lämtliche Straßen und Verkehrswege, welche die Stadt—Eilen-
bahn durchkreuzt, unter ihr durchgeführt, und ihr Unterbau ilt als fortlaufender,
etwa 6,00m hoher und 15,50“ breiter lteinerner Viadukt, der hier und da von
einer Eilenkonltruktion unterbrochen wird, ausgeführt. Dieler Viadukt ilt in ge—

 

 
Anlicht der Nordfront.

II,-,00 w. Gr.

Fig. 261.

 

 

 

  

    
 

 

 

 

Grundriß.

‘,m w. Gr.

Halteltelle Bellevue ? 1 ‘-’).

fälligen Formen ausgeführt und unterlcheidet [ich vorteilhaft von den vorher zu
gleichen Zwecken hergeltellten Stadtbahnen zu London und New York. Bei
dielen ilt nur dem nackten Verkehrsbedürfnis Rechnung getragen, während man
in Berlin eine Art von Monumentalbau anltrebte, der das Welen der Bahn zur
äußeren Ericheinung bringen und lie in anlprechender Weile in das Gelamtbild
der Stadt einfügen lollte.

Die Berliner Stadt—Eilenbahn hat eine Länge von 12,145km und belitzt
11 Halteltellen, von denen 4, wohl ihres größeren Umfanges wegen, als „Bahn-
 

'“z) Fakl.—Repr. nach: Die Bauwerke ul'w.
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höfe“ bezeichnet werden. Der Abltand der einzelnen Halteitellen voneinander
lchwankt zwilchen 690 und 2260m. Die Halteitellen beiitzen durchweg Inlelbahn-
lteige, und die der Zugabfertigung dienenden Räume befinden [ich in den
dichter bebauten Stadtteilen unter den Gleiien und den Bahniteigen; hierdurch
wurde der Grunderwerb auf ein tunlichlt geringes Maß herabgemindert. Bei
neueren Anlagen hat man die vorteilhaftere Errichtung eines neben den Gleifen
gelegenen Empfangsgebäudes vorgezogen.

Fiir den Raumbedarf und die Raumbemeflung lagen beim Entwerfen der
bezüglichen Baulichkeiten fait gar keine Anhaltspunkte vor, und [0 kam es, daß
die verlchiedenen Halteitellen den tatlächlichen Verkehrsbedürfniflen nicht immer
entfprachen. Einige Jahre nach Inbetriebletzung der Stadtbahn hatte die Erfahrung
gelehrt, daß eine kleinere Halteftelle (Bellevue, Lehrter Bahnhof, Börle, ]annowitz-
brücke) an Betriebsräumen etwa erfordert: einen Vorraum (70 bis €)qu Grund—
fläche), eine Fahrkartenausgabe (15 bis 20%) mit 2 Schaltern, einen Dienltraum
für den Stationsvorfteher, einen heizbaren Raum für die Stationsarbeiter, ein oder
zwei kleinere Räume zum Reinigen von Lampen, für Geräte, Feuerung uiw.,
lowie fchließlich nicht zu klein bemelfene Abortanlagen.

Die Bahnlteige für die Stadtgleile haben eine Breite von 7,40 bis 11,30rn und
eine für die Züge nutzbare Länge von 120 bis 224fu erhalten; doch zeigte die
Erfahrung, daß auf kleineren Halteitellen 8,50m Bahnfteigbreite und 100 bis 120m
Bahnlteiglänge ausreichen. Die Breite der Auf— und Abgangstreppen lchwankt,
wenn man von der Halteltelle am Lehrter Bahnhof (1,90 111) abfieht, zwilchen 2,66
und 3,0011]; die Erfahrung lehrte, daß auf kleineren Halteftellen eine Bahnfteig-
breite von 2,70 bis 3,00m genügt. Die zu den Stadtbahnlteigen emporführenden
Treppen [ind in ihrem oberen Laufe durch eine Mittellchranke in zwei Ab—
teilungen gefchieden, wodurch die Fahrkartenprüfung erleichtert werden fell und
die zu— und abgehenden Reifenden voneinander getrennt werden.

Die auf der Berliner Stadt-Eifenbahn gemachten Erfahrungen erwielen die
Notwendigkeit gefehlollener Bahnfteighallen; doch genügt lchon eine Länge von
50 bis 60“.

Die Anordnung der in Rede ftehenden Halteftellen ilt lo [ehr von den je—
weiligen örtlichen Verhältnilien beeinflußt worden, daß lie völlig voneinander ab-
weichen und typifche Anlagen nicht ausfindig gemacht werden können. Man
muß lich deshalb darauf befchränken, einige kennzeichnende Beifpiele vor-

zuführen.

1) Halteltelle Bellevue. Sie liegt zwifchen der Brückenallee und der
Spree und ift am weltlichen Ende von erlterer aus zugänglich, am öltlichen Ende
von dem von Spaziergängern benutzten Fußwege am linken Spreeufer. Fig. 261 212)
gibt den Grundriß diefer Anlage, und Fig. 260 212) veranlchaulicht ihre äußere
Geltaltung mit einem Teile des lich unmittelbar anlchließenden Viadukts.

Der Straße zunächft und von diefer durch einen als Windfang dienenden kleineren Raum
getrennt, ilt unter dem Bahnfteig der Vorraum angeordnet, an den lich an der Nordleite die Fahr-

kartenausgabe und an der Südieite der Warteraum anfchließen; überdies find zwei Dienfträume und
zwei Aborte vorhanden. Der Aufgang zum Bahnlteig befindet [ich am Oftende des Vor-

raumes; zur belleren Erhellung des letzteren ift quer durch den ganzen Viadukt eine Lichtachle
freigelaffen.

2) Halteftelle Tiergarten befindet lich der Hauptfache nach nördlich von
der Charlottenburger Chaullee an derjenigen Stelle, wo letztere von der Stadt-

Eilenbahn gekreuzt wird. Die Charlottenburger Chaullee ift mit einer eifernen
Bogenkonltruktion überfpannt, [0 daß lich diefe an die Halteltelle unmittelbar an-

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 17

286.

Beifpiele.
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lchließt; an der änderen Seite folgen Brückenötfnungen des Stadtbahnviadukts
(Fig. 262 bis 264 212). v

Die dem Zu— und Abgang gleichzeitig dienenden Betriebsräume [ind in dem der Charlotten-
burger Chaullee zunächft gelegenen Viaduktbogen untergebracht; an letzterer findet auch der

 

     

 

 

  

Fig. 262. Anlicht.

. Schnitt nach
Fig. 263. c „,

Fig. 264. Grundriß.      

 

  
Haltel'telle Tiergarten 212).

‘/„o w. Gr.

Hauptzugang ltatt; doch in an dem neuangelegten Parallelweg noch ein zweiter Eingang an-
geordnet. Die Bahnlteigtreppe ilt 3,00m breit; eine zweite fteinerne Treppe befindet [ich am öft-
lichen Ende des Bahnlteiges, die bei außergewöhnlichem Andrang auch für den Abgang benutzt
werden kann. Der Bahnlteig ilt 7,40m breit und hat die über den Bedarf hinausgehende Länge
von 140,00m erhalten; er ilt auf eine Länge von 48,50!!! mit einer 15,20m weiten Halle überdeckt.



. “l“li‘.‘i l‘
\ ml„l \ \
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Fig. 266.
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:. Gepäckaufzüge. 12. Polizei. 26. Warteraum für die 32. Schutzdach.

2. Pott. 13. Gepäckannahme‚ Ankunft. 33. Pförtner.

3. Zum Bahnl'teig. 14. Gepäcktil'che. 27. Zum und vorn Fern— 34. Gepäckansgabe.

4, 5. Aborte. 15—18. Wartefäle. bahniteig. 35. Raum für Arbeiter.

6. Abox-le für Beamte. 19. Kalle. 28. Toiletten. 36. Eingang.

7. Zum Stadtbahnl'teig. 20. Unterlahrt 29. Ventilkammer für die 37. Telegraph und Stations-

8. Lokall'chalter. 21. Eingangsflur für den Heizung. dienl't.

9. Fahrkartenausgabe. 22. Vorzimmer Kail'erl. 30. Vom Stadtbahnl'teig. 38. Statioiisyorl'teher.

10. Eingangshalle u. -gänge 23. Saal Hof. 31. Ausgang. 39. Eingarig für Beamte.

für den Fernverkehr. 25. Klofett

„. Gepäckabfertigung.

Bahnhof Friedrichftraße.

2“*) Fakf.-Repr. nach: Berlin und [eine Bauten. I. Berlin 1896. S. 231.

17*
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3) Bahnhof Friedrichftraße. Nach Vorführung zweier kleinerer Halte—
ltellen [ei auch zweier größerer „Bahnhöfe“ gedacht, und zwar zunächft des—
jenigen Friedrichftraße. Er bildet die weitaus wichtigfte Station infolge [einer
Lage inmitten des. von Fremden am meilten befuchten Stadtteiles; der Fernver-

a
>
p
;

u
a
m
p
l
m
o
p
.
l
o
u

‚
h
p

;
q
a
u
u
v

'Z
}B

IC
IJ

Qp
UE

XQ
IV

;o
qu

qe
g

'L
QZ

'B
_g

  
kehr lpielt hier eine große Rolle. Das Empfangsgebäude ift an der Friedrich-
und an der Georgenltraße gelegen, lteht vollkommen frei und ilt von allen Seiten
aus zugänglich (Fig. 266913); der Bahnhof liegt in einer Kurve.

Das Untergefchoß des Empfangsgebäudes befteht aus 3 Viadukten, und die Hauptzugänge

befinden [ich nebeneinander an der Ffiedriehl'traße; dementfprechend find die Abfahrtsräume in

dem diefer Straße zunächft befindlichen Gebäudeteile, die Ankunftsräume an der entgegengefetzten



7%?“

Seite gelegen. Die Eingänge zu den Abfahrtsräumen liegen an der nördlichen Parallelltraße ; die

Ausgänge der Ankunftsräume münden auf den lüdlichen Vorplatz und auf die Uferltraße. Die
gegen letzteren Platz gewendete Schauleite ift architektonilch ziemlich reich ausgeftattet, und es

bietet Fig. 265 212) eine Einzelheit davon dar. Beiondere Warterräume für den Kaiierlichen Hof

[ind vorhanden.

Dieter Bahnhof wird einem umfallenden Um- und Erweiterungsbau unter-
worfen.

4) Bahnhof Alexanderplatz. Mit dem Bahnhof Friedrichltraße hat der
Bahnhof Alexanderplatz viel Verwandtes aufzuweilen. Deshalb wird auf die
Wiedergabe des Grundrilles vom Empfangsgebäude verzichtet; doch wird in
Fig. 207 ein Teil [einer nordöltlichen Schauleite beigefügt, die mit ihren Vor-
dächern und der mächtigen Bahnlteighalle als höchlt charakteriftifch bezeichnet
werden kann.

g) Unterpflafterbahn zu Budapeft“*).

Für die Andräflyltraße zu Budapeft hatte lich lchon zu Ende der achtziger
Jahre des vorigen Jahrhunderts das dringende Bedürfnis nach Schaffung einer
Straßenbahn herausgeltellt. Allein allen Vorlchlägen und Anträgen zur Herltellung
einer Pferdebahn, lpäter einer elektrilchen Straßenbahn ulw. wurde von maß-
gebender Seite die Genehmigung verlagt, hauptlächlich aus dem Grunde, weil die
genannte Straße urlprünglich derart geplant worden war, daß die Ausführung
einer Straßenbahn als ausgefchlollen betrachtet werden mußte. Deshalb lchritt
man zur Herltellung einer elektrilchen Unterpflalterbahn, die vom Gilelaplatze
ausgeht und unter dem Waitzener Boulevard und der Andrällyltraße nach dem
Stadtwäldchen hinausführt und für welche die Firma Siemens 8— Halske den Ent—
wurf ausgearbeitet hatte. Letzterer wurde 1894 genehmigt, und 1896 wurde die
Bahn dem Betriebe übergeben.

Die zweigleilig mit Regelfpur ausgeführte, 3,75km lange Bahn folgt dem Zuge
der Straße und liegt nicht tiefer als die Keller der Häuler. Die lichte Höhe des
Tunnels beträgt 2,75m, [eine lichte Breite 6,00‘“; zur Unterltützung der Tunneldecke
dient außer den beiden Seitenwänden eine durchlaufende mittlere Säulenreihe.
Die Deckenkonltruktion _belteht aus Längsträgern, die aus 2 I-förmigen Walz-
balken gebildet find und auf der Säulenreihe aufruhen; auf dielen Längsträgern
liegen Querträger aus I-Eilen, zwilchen die Betonkappen gelpannt iind. In dieler
Weile nimmt die Deckenkonftruktion bei Steinpflalter 80cm und bei Holzpflalter
70cm Höhe in Anlpruch.

Es iind 11 Halteltellen in Abltänden von 230 bis 500m vorhanden, von denen
9 unterirdilch angeordnet iind. Durchweg wurden Außenbahnlteige vorgefehen,
die 20 cm über Schienenoberkante gelegen iind, [0 daß man beim Belteigen der
Wagen einen Schritt von bloß 15 cm Steigung zu machen hat. Von jedem Bahn—
lteig führt eine aus 21 Stufen beltehende Treppe zur Straße (Fig. 269 215). Diele
Treppen find 1,90m breit, und der in der Straßendecke befindliche Treppenaustritt
hat 3,00m Länge; er ilt gegen Regen und Schnee durch gelchmackvolle, in Eilen
und Glas konltruierte Schutzhäuschen (Fig. 268, 271 u. 272) überdacht. Letztere
ftehen zumeilt auf dem Bürgerfteig, 60 cm von der Bordlteinkante entfernt. Bei
größerer Breite der Straße führt vom Bahnlteig ein Stichtunnel zur Treppe
(Fig. 270 215).

'") Siehe: Scawrzor-zn, H. Die elektrilche Untergrundbalm in Budapel't. Zeitl‘chr. d. Öft. Ing.- u. Arch.-Ver.

1895, S. 1.

“‘) Fakf.-Repr. nach: ILLES, A. E. Technil'cher Führer durch Budapelt. Budapel't1896.

287.
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Die Bahntteigbreite i[t je nach der Bedeutung der Halteitelle verichieden;
fie beträgt 4,40 bis 8,50m. Die Länge der Halteitelle ergab [ich aus der Länge

zweier gekuppelter Wagen zuzüglich eines beim Anhalten erforderlichen Spiel-

raumes zu mindeitens 28,00m.
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Halteitelle am Oktogonplatz.

h) Stadtbahn zu Wien‘““)

Bereits in der zweiten Hälfte der iechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts289.

Bahn. . . .. . . ‚ -
trat in Wien das Bedurfms nach einer Stadtbahn auf”); doch erit am Ende des

21“) Siehe: PAUL, M. Techniicher Führer durch Wien. Wien 1910 — und: PELSER-BERENSBERO, v. Die Wiener

Stadtbahn und ihre Hochbauten. Centraibl. d. Bauverw. 1898, S. 182 ff.

““") Schon zu Ende der fünfziger Jahre fell ein Stadtbahnentwurf ausgearbeitet worden [ein.



gleichen Jahrhunderts war Wien fo [ehr herangewachfen, daß die Erbauung einer
Stadtbahn [ich kaum mehr auffchieben ließ. Da gleichzeitig eine Reihe anderer
großer technifcher Arbeiten, wie Regulierung des Wienfluffes, Bau neuer Haupt—
fammelkanäle, Umgeftaltung des Donaukanals ufw., in Angriff genommen werden
mußte, fo entfchloß man [ich, diefe Schöpfungen in einer „großen Aktion" ins
Leben zu rufen. Durch ein Gefetz vom Jahre 1892 wurde die Ausführung der
Stadtbahn fanktioniert, und Mitte der neunziger Jahre wurde von den damit be-
auftragten k. k. Staatsbahnen mit dem überaus lchwierigen Bau begonnen. 1898
wurden die obere Wientallinie, die Gürtellinie und die Vorortelinie, 1899 die
untere Wientallinie, Hauptzollamt—Praterftern und Hauptzollamt—Hetzendorf und

1901 die übrigen Teile eröffnet.

 

 

 

     
Schnitt durch die Haltel'telle an der Andräffyl'traße2lö).

Die 9,6 km lange, abwechfelnd als Hoch- und Tiefbahn ausgeführte Vor-
ortelinie, die auch 3 Tunnelftrecken enthält, verbindet die Franz Jofefs—Bahn mit
Penzing (Weltbahn). —— Die 12,9km lange Oürtellinie zieht [ich über die früheren
Linienwälle, die heutige 75,00m breite Gürtelftraße hin und mündet bei der Halte-
ftelle Meidling in die Wientallinie; fie befitzt 8 Halteftellen. — Die 11,9 km lange
Wientallinie beginnt in der Station Hütteldorf der Weltbahn, verläuft auf dem
rechten Wienufer bis zur Auhofftraße auf gemauertem Unterbau, wird von da
aus Tiefbahn, in teils offenem, teils überdecktem Einfchnitt des neuregulierten
Wienfluffes bis zur Tegetthof—Brücke, um fchließlich in den Untergrund--Bahnhof
Hauptzollamt einzumünden. — Aus letzterem geht auch die 6,6““‘ lange Donau-
kanallinie ab; fie befitzt 4 Halteftellen und zieht lich längs des Kanals in über—
decktem Einfchnitt mit galerieartigen Öffnungen nach der Wafferfeite hin fort. —
Das gelamte Stadtbahnneü hat eine Länge von rund 89 km.
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Fig. 271.

 

Schutzhäuschen auf dem Gifelaplatz‘“i").

Fig. 272.

 

  
Schutzhäuschen am Dezikplatz2lö).

Die Wiener Stadtbahn hat den Charakter und die Abmeifungen der Haupt-
bahnen erhalten.
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Die Halteltellen iind durchweg Hä‘;;_

mit Außenbahniteigen verlehen, wes- [tellen.
halb man von gelchlollenen Hallen
glaubte ablehen zu können und nur
die Steige überdachte. Die Bahniteige
iind 50cm über Schienenoberkante und
in gleicher Höhe mit der unterlten
Wagenl'tufe gelegen, was aus der For-
derung hervorging, daß Fahrzeuge
der Hauptbahnen auf die Stadtbahn-
linien übergeben können.

Mit der Bearbeitung der Hoch-
bauten für die Stadtbahn wurde Otto
Wagner betraut; auch wurde ihm ein
weitgehender und maßgebender Ein-
fluß auf die lchönheitliche Geitaltung
der Ingenieurwerke (Brücken mit An-
ichlußbauten) eingeräumt. Den Stadt-

t bahn-Hochbauten kann man ein eigen—
artiges Gepräge nicht ablprechen, wie-
wohl [ich nicht behaupten läßt, daß
daran alles (wie beablichtigt gewelen
zu [ein icheint) „neu" iit.

Bei der Ausgeltaltung der Halte-
ftellen war vor allem ausfchlaggebend,
ob lie einer Tiefbahn- oder einer
Hochbahnltrecke angehörten. Bei er-
lteren wurde der Raum über dem
Bahneinichnitt als Eingangs— oder Mit-
telhalle ausgebildet; an die eine ihrer
Stirnleiten wurde die Fahrkartenaus-
gabe gelegt, während an den beiden
Langleiten die zwei nach unten führen-
den Treppen angeordnet Iind; an den
Zugängen zu letzteren wird die Fahr—
kartenprüfung vorgenommen. Seltener,
z. B. an der Halteltelle Ferdinands-
brücke und an der Akademieltraße,
kommen zwei getrennte kleinere Pa-
villons mit je einer Treppe vor, die
nach den einander nicht gegenüberlie—
genden Bahnlteigen leiten (Fig. 273218).

Gehört die Halteltelle einer Hoch-
bahnitrecke an, [0 werden die erfor—
derlichen Abfertigungsräume durch
leitliche Anbauten an den Viadukt
gelchaffen. Im Erdgelchoß befindet
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2“) Fakf.-Repr. nach: Zeitlahr. d. öft. Ing.- 11.

Arch.-Ver. 1897, Taf. IV.
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[ich in der Mitte die Eingangshalle mit den Fahrkartenausgaben, den [onftigen
Dienfträumen und den beiden zu den Bahnfteigen emporführenden Treppen; wo
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letztere auf die Steige ausmünden, alfo in dem in Bahnfteighöhe errichteten
Obergefchoß, gefchieht die Fahrkartenprüfung; auch find dafelb[t kleine Warte—
räume und Dienitzimmer untergebracht.
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Eine belondere Ausltattung erhielten die beiden Pavillons der Halteltelle

Karlsplatz, die in Rücklicht auf dielen bevorzugten Platz in Marmor und Ellen

ausgeführt und mit Vergoldungen verlehen iind.
„. .
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21,) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1898, S. 197.
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Beifpiel

I.

_2£?8

Im nachfolgenden [ei abgelehen vom größten Hochbau, vom Zentralbahnhof
Heiligenltadt, desgleichen von der ebenfalls größeren Anlage Bahnhof Hütteldorf-
Hacking; es [ei nur einiger Zwifchenhalteltellen im einzelnen gedacht. Bloß
bezüglich des Hütteldorf—Hackinger Bahnhofes [ei bemerkt, daß das Empfangs-
gebäude in zwei zu beiden Seiten der Oleife gelegene Teile zerfällt.

Fig. 277.
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Querfchnitt nach AB.

ca. ‘]m w. Gr.
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Fig. 278. Grundriß.
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Tiefbalm - Halteitelle Kettenbriicke ? 1 9).

Bemerkenswert ilt auch der für den Kailerlichen Hof erbaute Pavillon nächlt
der Halteltelle Penzing, lowohl der Außenarchitektur wegen, als auch bezüglich
der harmonilch durchgeführten Innenausltattung.

Wichtigere Zwilchenhalteltellen, wie z. B. auf der Gürtellinie die Stationen
]ofefltädter Straße, Allerltraße, Währinger Straße (Fig. 274 bis 276219) u. a., zeigen
dem Bahnkörper vorgelagerte, langgeftreckte zweigeichoilige Gebäude von weniger
als 10,001n Tiefe. Ein einfacher Viaduktbogen bildet zwilchen den beiden Ge—
bäudehälften eine gemeinlchaftliche Mittelhalle mit den Fahrkartenausgaben; aus
diel'er Halle führen zwei dreiläufige Treppen zu den beiden Außenbahnfteigen.
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Die ihrem Umfange nach kleinere Tiefbahn—Halteftelle Kettenbrücke, die im
Einfchnitt gelegen ift, wird durch Fig. 277 u. 278 219) veranfchaulicht.

Dem Eingang gegenüber befinden [ich die Fahrkartenausgaben, und aus der Mittelhalle

führen zwei Treppen nach den beiden Bahnfteigen, die überdacht find; der Einfchnitt felbft

ift unbedeckt.

Während durch Fig. 277 der Querichnitt einer Tiefbahn—Halteftelle dar-
geitellt ift, zeigt den typiichen Querlchnitt einer Hochbahn-Halteftelle Fig. 279“°).

i) Elektri[che Hoch- und Untergrundbahn zu Berlin?“).

Die in Rede Itehende, von der Firma Siemens & Halske ausgeführte Bahn—
anlage durchquert die Südliche Hälfte der Stadt zwifchen Warichauer Brücke und
Zoologifcher Garten mit Abzweigung nach dem Potsdamer Platz. Sie belitzt

Fig. 279.
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Hochbahn - Halteftelle Nußdorferl'traße 220).

ca. ';‘m W. Gr.

Regelfpur und ilt teils als Hochbahn, teils als Untergrundbahn (heller Unter—
pflafterbahn), durchweg zweigleiiig, ausgeführt. Da eine möglichft große Fahrt—
gefchwindigkeit erwünfcht [chien‚ ebenlo eine tunlichlt ralche Aufeinanderfolge
der Züge und ein möglichlt kurzer Aufenhalt auf den Halteftellen, und da Kreu—
zungen in Straßenhöhe ausgeichloffen waren, lo mußte elektrifcher Motorbetrieb
eingerichtet werden. Man hätte die Bahn gern durchweg als Hochbahn erbaut-,
allein die Forderungen der Gemeinde Charlottenburg und die Abficht, die Bahn
vom Potsdamer Platz mitten durch die Stadt fortzufetzen, zwangen, auch zur

Untergrundbahn überzugehen.

Die urlprüngliche, nach dem Potsdamer Platze führende Bahnlinie hatte eine

Länge von 10,1 km, deren Löwenanteil von 6,1“ auf Berliner Gebiet gelegen ift.

Auf der Hochbahnftrecke ift durch die einzuhaltende Lichthöhe die Höhen-

lage der Schienenoberkante auf 4,55"El feitgeletzt; Abweichungen wurden felbft-
 

"°) Faki.-Repr. nach; Zeitfchr. d. öft. Ing.- u. Arch.-Ver. 1897, Taf. IV.

"|) Siehe: EISELEN‚ F. Die elektrifche Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. Deutl'che Bauz. 1901, S. 505ff.

292.
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293.
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Fig. 280.
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Fig. 281.
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Grundriß.
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Haltel'telle Bülowftraße'l=‘l).

"‘) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1902, S. 78, 79 u. 81.



271 ‚.

redend notwendig. Die Hochbahnltrecken bilden einen fortlaufenden Viadukt.
Dieter durfte nur möglichlt wenig Straßeniläche in Anlpruch nehmen, weshalb

Fig. 283.

 
 
Steinpfeiler an der Kreuzung
mit der Potsdamer Straße“‘*).

 

iowohl für die Stützen, als auch für den Überbau zum
allergrößten Teile Eilen gewählt wurde; nur ganz aus-
nahmsweile kommt Steinausführung vor.

Auf den Untergrund-Bahnltrecken wurde eine
Lichthöhe von 3,36m gewählt; ähnlich wie in Budapelt
(hehe Art. 287, S. 261) wird die Decke von III-Trägern
mit zwiichengeipannten Betonkappen gebildet; von

Fig. 284.
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Querfchnitt zu Fig. 281 u. 2822").

Unterkante dieier Träger an hat lich eine Konltruktions-

höhe von 1,20111 als notwendig herausgeltellt. Die

Breite des lichten Profils ilt mit 2,78“, die Höhe mit

3,30m bemellen; der Gleisabltand in der Geraden be-

trägt auf der Hochbahn 3,00'11 und bei der Untergrund—

bahn 3,24“.
Für die formale Ausgeitaltung der Hochbahnl'trecke Bülow-

l'traße hatte die Aktiengel'elll'chaft Siemens & Hals/ze im Jahre 1897

einen Wettbewerb unter den Architekten und Ingenieuren deutfcher

Reichsangehörigkeit ausgel'chrieben 223) ; es handelte [ich dabei um

den Viadukt und die dal‘elblt zwil'chen Steinmetz- und Potsdamer Straße anzulegende Haltel'telle.
  

22') Siehe auch Art. 271 (S. 238).
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10 Entwürfe waren eingegangen 224); 2 erfte Preil‘e wurden den Entwürfen „Strom“ und „Haltfl
zuerkannt; beide rührten von Bruno Mähring, Fritz Schumacher & Schellewald her.

Als Ergebnis dieies Wettbewerbs [ei in Fig. 280 222) die Anficht der Halteitelle Bülowl'traße
wiedergegeben, zu deren Verftändnis noch in Fig. 281???) der Grundriß und in Fig. 284 2“‘) der
Querl'chnitt hinzugefügt fei. Wie ferner aus Fig. 282 222) erfichtlich, find an den Straßenkreuzungen

/

< -------------- „_5o.__„„-„„3
x«-3.05 -->9.‚.„;. 3.110 r>‚arz>ge 3.057 _

1 - . l - . !

  

Fig. 285. Querichnitt'”).
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  Fig. 287. Grundriß m).
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Haiteftelle Stralauer Tor.

224) Siehe dariiber: Centralbl. d. Bauverw. 1898, S. 67, 76.

9“) Fakf.-Repr. nach; Zeitfehr. f. Kleinbahnen 1900, Taf. I.

2%) Fakf.-Repr. nach: Deutfche Bauz. 1901, S. 595 u. 596.
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an Stelle der ftarren Eifenltützen anmutend geformte, durch hohe Aufbauten gefchmückte Stein-
pfeiler getreten, deren einer durch Fig. 283222) dargel'tellt ift.

Außer den 3 Endbahnhöfen Zoologifcher Garten, Potsdamer Platz und

Warfchauer Brücke iind noch 10 Zwiichenhalteltellen vorhanden, die im Mittel
920m voneinander entfernt find; nur die beiden eritgenannten Bahnhöfe und die
Halteitelle Wittenbergltraße liegen unter der Straße.

 

 

  ' ' __v_;i.z=l.

Querfchnitt.

Fig. 289.

   Grunlaiss unterh.d.ßahnglei'ses ‘ oberh d Samy '- — uses
Grundriß.

Halteftelle Hallelches Tor227).
(Siehe umftehend Fig. 290.)

Alle Hochbahn-Zwilchenhalteltellen ltimmen in ihrer Gelamtanord-
nung darin überein, daß die beiden Gleile glatt durchgeführt und die Bahnlteige,
nach Fahrtrichtungen getrennt, beiderleits der Gleiie angebracht werden iind.
Die Bahniteige find, um ein tunlichlt ralches Füllen und Entleeren der Züge zu

“7) Aus: Centralbl. d. Bauverw. mm, $. 54 u. 55, 128 u. 129.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d.
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295.
Halte-

[teilen.



 

 
Halte[telle Hallefches Tor.

Anficht vom Hallefchen Ufer”’).

ermöglichen, in eine Höhe von 80cm über Schienenoberkante gelegt, [0 daß nur
eine Stufe von 16cm Höhe bis zum Wagenfußboden zu überwinden ift. Glei[e
und Bahniteige iind zum Teil von einer leichten Hallenkonitruktion überdeckt,
deren Seitenwände aus verglaftem Eifenfachwerk beitehen, während die in ein-
facherer Weife hergeitellten gekrümmten Bahnfteigdächer mit Wellblech ein-
gedeckt iind. Die Geiamtweite diel'er Hallen ftellt [ich auf 11,90m; die Über-
deckung eritreckt [ich vorläufig auf nur 45m (4 Wagen) der Bahnfteige, während
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Halteftelie Nollendorfpiatz 997).
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30m zunächft offen bleiben (Fig. 285 bis 287225 “- 226). Von dem einen Kopfende der
durch Koniolen unteritützten Bahniteige führen getrennte und überdeckte Treppen—
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läute in je 2m Breite zunächit fo weit an den Viadukten herab, bis [ie [ich amc
einem gemeinfchaftlichen Ruheplatz vereinigen; von da aus führt ein einziger, 5m
breiter, durch eine Mittelichranke geteilter Treppenlauf zur Straße; unter dieiem

18*
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befindet [ich die Fahrkartenausgabe. Warteräume und Aborte iind nicht vor-

handen; hingegen fehlt ein Eingangsflur nicht. Fig. 285 u. 287 zeigen eine
derartige Oelamtanlage, wie lie einige Male zur Ausführung gekommen ilt. Ganz
ähnlich ilt die Anordnung der Halteltelle Hallelches Tor in Fig. 288 bis 290227),
wo nur die Fahrkartenausgabe etwas anders untergebracht und deren Außen-
anlicht durch Fig. 289227) wiedergegeben ilt. Ebenfo bei de1' Halteftelle Nollen-
dorfplatz, wovon in Fig. 291 u. 2922“) der Grundriß und eine Anficht auf-

genommen ilt.

 

Längen l'chnitt.

Fig. 294.
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Querl'chnitt.

Halteftelle in Untergrund-Bahnftrecken223).

Ortliche Verhältnille oder das Beitreben, eine wirkungsvolle architektonilche
Geltaltung zu erzielen, führten in einigen Fällen zu einer etwas abweichenden

Gefamtanordnung (liche Fig. 306).
In den Halteltellen der Untergrundbahnltrecken ilt das lichte Profil auf

12,641“ verbreitert, da zwei Außenbahnlteige von je 3,50m Breite hinzukommen;
die Gelamtanlage ilt aus Fig. 293 u. 294228) erlichtlich.

22") Fakf.—Repr. nach: Deutl'che Bauz. 1901, S. 519.
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k) Neuere Empfangsgebäude auf der Berliner Stadt- und Ringbahn und den

anfchließenden Vorortltrecken.

Die Berliner Ringbahn und die anlchließenden Vorortftrecken find wohl

kaum zu den Stadtbahnen im engeren Sinne zu zählen, aber fie find damit [0

innig verwandt, daß es völlig gerechtfertigt fein dürfte, einige der allerneueften

Zeit entftammende, dielen Strecken angehörige Empfangsgebäude hier auf-

zunehmen. Sie find [chen in ihrer Gelamtanordnung, infolge der maßgebenden

örtlichen Verhältnille, ungemein eigenartig und charakteriftifch; allein auch ihr

Aufbau fchmiegt [ich meilt gefchickt der Umgebung an, und häufig ift eine

geradezu malerilche Wirkung erzielt. Rädell hat in der untengenannten Zeit-

fchriftm) eine umfaffendere Darltellung diefer interelfanten, zum Teil erlt im

jahre 1909 fertiggewordenen Bauwerke veröffentlicht, auf die hierdurch verwielen

werden [01]; einige daraus entnommene Beiipiele lollen folgen.

Der Bahnhof Grunewald hat vor einigen

Fig- 295- Jahren ein neues Empfangsgebäude erhalten, das

‚& vor der der gleichnamigen Villenkolonie zuge-

äg_h kehrten Tunnelmündung errichtet ift. Fig. 295230)

zeigt den äußerlt einfachen Grundriß. Fahrkarten-
ausgaben befinden lich nicht nur in der Emgangs—

   

 

 

      

    
 

  

 

   
  

  

_,Mämp halle, fondern im Hinblick auf den ltarken Sonn—

— tagsverkehr auch außen unter einer offenen Halle.

L=—'*£"d T Auf der Halteltelle York-Straße der Vorort-

'2,sGepäck ‘- bahn Berlin-Zofien und Berlin—Lichterfelde wurde

‘n‘;th 1902 ein neues Empfangsgebäude errichtet (Fig. 296  
u. 297931) und erhielt im Äußeren die dankbaren

__ Formen der mittelalterlichen märkilchen Backltein—
nggääisfgegbil‘llseewillljeg‘äm kunit, die [ich jedem Grundriß ohne Zwang an-

' ichmiegen und mit befcheidenen Mitteln eine an-
“' Arb3iieffaum- lprechende Wirkung hervorrufen.

Die Raumanordnung bereitete in dielem Falle nicht

unbedeutende Schwierigkeiten, weil das Gebäude hart an der unter der Bahn unterführten Straße
dicht an die vorhandene Unterführung und in den Bahndamm, hineingebaut werden mußte; dies

war für die Erhellung der Erdgefchoßräume (Fig. 296) [ehr ungünftig, und nur durch einen

[eitlich angeordneten Hof konnte dielen Räumen Luft und Licht zugeführt werden. Auch wurde

dadurch ein guter Zugang zu der im Obergefchoß gelegenen Dienftwohnung (Fig. 297) erzielt.

Die Schwierigkeiten in der Raumanordnung werden noch größer, wenn
[ich der Zugang zur Station nicht, wie feither, mit dem Bahnlteig in gleicher
Höhe, londern wenn er lich höher befindet. Dies ilt der Fall bei der Station
Putlitzltraße der Nordringbahn, auf der zum Vorortbahnlteig auch noch der
Bahnlteig der Vorortbahn Berlin—Nauen hinzukommt (Fig. 298 bis 301232).

Der Eintritt in das dreigefchoffige Empfangsgebäude gefchieht übereck durch einen fünf-

eckigen Vorraum (Fig. 302), aus dem man durch eine Treppe in die Eingangshalle hinabfteigt

(Fig. 300). An der rechten Seite der letzteren befinden [ich Fahrkartenausgabe, Gepäckabfertigung

und Dienftraum; geradeaus gelangt man zu einer quer über die Gleil'e gefpannten Brücke, an

deren Enden die Treppen zu den Bahnfteigen hinabfiihren. Um im mittleren Stockwerk (Haupt-

gel‘choß, Fig. 299) eine größere Gebäudetiefe zu erzielen, wurde die Halle mit erkerartigen Aus-

m) Zeniralbl. d. Bauverw. 1909, S. 418, 429, 437.

'“) Aus ebendaf., S. 418.

W) Aus ebendal.‚ S. 421.

”') Aus ebendal' ., S. 433.

Bahn.

297.
Beifpiel

].

298.

Beil'piel
II.

299.
Beifpiel

Ill.



300.
Beifpiel

IV.
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Fig. 296. Fig. 297.

  
Obergefchoß‚

Erdgelchoß. (Dienitwohnung.)

Empfangsgebäude auf der Halteftelle York-Straße 231).

bauten verlehen (Fig. 299 u. 300). —— Der Aufbau (Fig. 298; liebe auch Fig. 6, S. 19) ift [ehr ge-
lchickt ausgebildet und übt eine malerilche Wirkung aus.

Ganz hervorragende Schwierigkeiten bot der Entwurf für den Bahnhof
Lichtenberg—Friedrichsfelde‚ der der Bahnlinie Berlin-Wriezen-Königsberg
angehört, auf dem aber auch die Berliner Stadtzüge Weitend-Kaulsdorf verkehren.
Schräg zur Gleisachie iit über die Bahngleile eine Straße geführt, und eine zweite
Straße zieht [ich auf einem Damm parallel zu den Gleiien hin; im einipringenden
Winkel beider Straßen lteht das Empfangsgebäude mit dem in der Diagonale
angeordneten Eingang (Fig 303 bis 305233).

Schaubild.

 
Empfangsgebäude auf dem Bahnhof Putlitzitraße der Nordringbahn 232).
 

233) Aus: Zentralbl. d. Bauverw. 1900, S. 439.



 
 

Fig. 300.    
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Fig. 303.

 

 

Schnitt nach GH.

Fig. 304.
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_Grundriß in Straßenhöhe.

Empfangsgebäude auf dem Bahnhof Lichtenberg-Friedrichsfelde233).



Querfchnitt

nach EF

in Fig. 304‘“).

Fig. 305.

 

Rechts vom Eingang befinden [ich Fahrkartenausgabe, Gepäckraum und der Zugang zu den
beiden Bahnlteigen; letzterem gegenüber ift der Ausgang angeordnet, [0 daß Fahrkarten- und

Gepäckabfertigung durch den Strom der ankommenden Reifenden nicht gehört werden. Zum

Fernbahnl'teig führt eine Brücke mit einem be[onderen Gang für die Beförderung des Gepäckes

und der Poftfachen (Fig. 303). — Auch hier ilt mit dem Gebäudeäußeren eine günl'tige malerilche
Wirkung erzielt.

Fig. 306.

 

 

 
Halteitelle Möckernbrücke der Elektrifchen Hoch- und Untergrundbahn zu Berlin.


