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jede Bahnlinie wichtigeren Riume auf den einen Gebaudefliigel und [ehe Dienit-
wohnungen, untergeordnetere Dienitriume, Keller ulw. im anderen vor.

Zum Schluffe kann allgemein gelagt werden, daB die Gelamtanordnung des
Empfangsgebiudes fo zu treffen ift, damit nicht nur die Bedirfnille der vom
Orte abreifenden oder dalelblt ankommenden Reilenden in tunlichft einfacher
und bequemer Weile befriedigt werden, fondern auch der Ubergangsverkehr
von einer Linie auf die andere muB [ich in gleicher Art abwickeln lalfen. Im
einzelnen geben die nachfolgenden zwei Beilpiele den notigen AuffchluB.

In erlter Reihe fei der Bahnhof zu Osnabriick vorgefithrt. Fig. 208 hat die
allgemeine Anlage dargeltellt, und in Fig. 209 u. 210%?) [ind die Grundriile der
beiden Gebiudefliigel (einichlieBlich Eckbau) wiedergegeben, foweit lie die Warte-
file mit Zubehor enthalten.

Zur Bahnlinie Osnabriick-Lohne-Rheine-Emden kamen die fie kreuzende Venlo-Hamburger
Fifenbahn und [piter die Oldenburger Staatsbahn, die Nebenbahn Osnabriick-Brackwede ufw.
hinzu, fo daB in der zweiten Hilfte der neunziger Jahre des vorigen Jahrhunderts der neue Bahnhof
erbaut werden muBte. Die beiden Bahnlinien [chlieBen einen Winkel von 96° 48’ miteinander ein,
und die Venlo-Hamburger Eifenbahn befindet [ich in einer Hohe von 5,85 m iiber der darunter-
gelegenen Bahnlinie. Die FEingangshalle liegt 8,00m hoher als der untere und 2,85m hoher als

der obere Gebiudefliigel; zwei Treppenanlagen fithren zu den Wartelilen, zwei andere unmittelbar
nach den Bahnfteigen.

Eine iltere, aber auch welentlich kleinere Anlage iit der der Berlin-Anhalter
und der Halle-Sorau-Gubener Eilenbahn zugehoérige Bahnhof zu Delitzich.
Fig. 211 zeigt die Kreuzung der beiden genannten Bahnlinien, und Fig.2121%3) gibt
den GrundriB des Obergelcholles im Gebiudefliigel A.

14. Kapitel.
Empfangsgebsiude auf Halteftellen von Stadtbahnen und dergl

a) Stadtbahn-Halteftellen im allgemeinen.

Stadtbahnen find Eilenbahnen, bald durch Dampfkraft, bald elektrifch oder
in anderer Weile betrieben, die durch das Innere der Stidte gefiihrt lind. Héufig
ftehen fie mit Vorort- und Ringbahnen in Verbindung; bisweilen wird ein un-
mittelbarer Ubergang von Fernbahnen vorgelehen.

Die Gleife der Stadtbahnen find in der Regel hoher oder tiefer als die
lie umgebenden StraBen gelegen. Hiernach werden Stadtbahnen meilt als Tief-
bahnen oder als Hochbahnen hergeltellt; bisweilen fetzen [ie fich aus Teilen
der einen und folchen der anderen Art zulammen. In manchen Fillen liegen die
Stadtbahnen ganz oder teilweile in StraBenhohe, find allo StraBenbahnen im
engeren Sinne.

Tiefbahnen [ind hiufiger als Untergrundbahnen, denn als Unter-
pflalfterbahnen zur Ausfithrung gekommen.

Untergrundbahnen [ind fo tief im [tidtilchen Grund und Boden gelegen,
daB fie fich unter allen Umitinden unter [imtlichen Verforgungsleitungen, hiufig
auch unter den Gebiudefundamenten befinden; lelblt Wallerliufe werden damit
unterfahren. Unterpflalterbahnen liegen dicht unter der StraBendecke, [omit
in der Hohe der Verforgungsleitungen und der Gebiudefundamentmauern. Die
Verichiedenheit zwilchen beiden Arten von unterirdilchen Bahnen zeigt fich am
beften in der Querichnittsform und in der Konitruktion. Die Untergrundbahnen
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haben falt immer Tunnelquerfchnitt und werden in den meilten Fillen ge-
mauert; [eltener find fie aus Eilen konltruierte Rohrenbahnen. Die Unterpflalter-
bahnen belitzen in der Regel rechteckigen Querlchnitt; Sohle und Seitenwinde
find meilt gemauert; die Decke ilt entweder gleichfalls gemauert, oder [ie ift in
Eifen und Stein ausgefiihrt.

Hochbahnen kénnen als Standhochbahnen und als Hingebahnen
unterichieden werden. Bei erlteren ftehen und bewegen fich die Fahrzeuge auf
den Gleilen; bei letzteren, die man auch Schwebebahnen nennt, hingen die
Wagen an den Fahrichienen. Da bislang nur eine einzige Schwebebahn zur
Ausfithrung gekommen ilt, werden folche Anlagen im nachitehenden keine weitere
Beriicklichtigung finden, und wenn von Hochbahnen kurzweg die Rede fein wird,
fo werden mit diefer Bezeichnung [tets Standhochbahnen gemeint [lein.

StraBenbahnen erweiflen [lich in mehrfacher Beziehung als ungiinitig. Die
Verkehrsgelchwindigkeit kann niemals eine groBe [ein; [ie wird, wegen der
Abzweigungen und Kreuzungen, nur [elten gréBer [ein als diejenige der StraBen-
fuhrwerke. Sie [ind vom iibrigen StraBenverkehr in hohem MaBe abhingig; [ie
hindern und gefihrden den letzteren vielfach, fowie auch wieder fiir lie der
StraBenverkehr gefahrvoll werden kann. Diele und andere MiBItinde haben dazu
gefiihrt, Bahnen, die fiir den Stadtverkehr beltimmt find, unter oder iiber die
ftidtilchen StraBen zu legen.

Hﬂfﬁ-e_ Die Leiltungsfihigkeit einer Stadtbahn hingt welentlich von ihren Halte-

iellen.  [tellen ab; dabei haben diefe die nicht zu unterichitzende Schwierigkeit zu iiber-
winden, groBe Menlchenmengen in kurzer Zeit abzufertigen. Deshalb liegt auf
Stadtbahnen der Hauptlchwerpunkt des Betriebes in den Halteltellen: von ihrer
gelchickten Anordnung ilt hauptfichlich der geregelte und dem Verkehr ge-
niigende Betrieb abhingig.

Fiir die Geltaltung der Halteltellen iiberhaupt, allo auch ihrer Empfangs-
gebiude, ilt vor allem maBgebend, daB faft nur Perfonenverkehr [tattfindet, bloB
ausnahmsweife Gepick- und Giiterverkehr (letzterer meilt nur bei Nacht). Weiter
ilt der Umltand von nicht geringem FEinfluB, daB man es in der Regel mit
Mallenverkehr zu tun hat. Die Abfertigung des einzelnen Reifenden ilt natur-
gemal eine duBerlt einfache; die Hauptlchwierigkeit liegt in der groBen Zahl der
gleichzeitig Abzufertigenden. Es muB [ich allo das Lolen der Fahrkarten in der
denkbar einfachiten Weile vollziehen, und die Priifung der Fahrkarten (Bahniteig-
[perre) muB ein MindeltmaB an Zeit erfordern. Man hat deshalb hier und da
beide Tétigkeiten in einer Hand vereinigt oder hat durch Anbringen von Selbit-
verkiufern (Automaten), durch * Aufitellen von Drehkreuzen und dergl. Be-
[chleunigung und Vereinfachung zu erzielen getrachtet.

Das Einkallieren der Fahrgelder wihrend der Fahrt hat fich meilt als un-
tunlich erwielen. Andere Perfonen als Reifende diirfen die Bahnlteige nicht
betreten.

Wo ortliche Verhiltnilfe es geftatten, ift die Errichtung eines belonderen,
neben den Gleifen [tehenden Empfangsgebiudes zu empfehlen. Nur, wo der
Grunderwerb Schwierigkeiten bereiten oder groBe Koften verurfachen wiirde,
bringe man die der Zugabfertigung dienenden Riume unter den Bahnlteigen und
Gleilen unter. Im erlten Falle erzielt man in der Regel eine vorteilhaftere Grundri-
l6lung; die Stationsrdume konnen ausreichendes Tageslicht erhalten; auch ift deren
Liftung leicht zu bewirken. Die Beamten werden durch das von den Ziigen
erzeugte Gerdulch nicht allzufehr geltért, und wenn Dienltwohnungen vorzulehen
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lind, fo werden fie meilt nicht zu [chwer unterzubringen fein. Alle diefe Vorteile
entfallen groBenteils, fobald die Stationsriume fich unter den Gleifen und Steigen
befinden; vor allem ift man in der Anordnung diefer Riume belchrinkt und
eingeengt.

Gelamtanlage und Einrichtung der Empfangsgebiude miilfen nicht allein
derart geplant und vorgelehen werden, daB die Reilenden mdglichlt rafch ab-
gefertigt werden, fondern daB auch die Wege zum Zuge tunlichit iiberfichtlich
und leicht auffindbar angeordnet, dabei moglichit kurz feien. Was den erlt-
gedachten Punkt anbelangt, fo liegt, wie Ichon angedeutet, die Hauptichwierigkeit
in der groBen Zahl von Reilenden, die in der Regel abzufertigen [ind.

Hieraus geht ohne weiteres hervor, daf3 die im vorhergehenden entwickelten
Grundfitze und Regeln, wie lie fiir die feither belprochenen Empfangsgebiude
der Stationen maBgebend fein und beobachtet werden [ollen, fiir die Halteftellen
von Stadtbahnen nur in fehr geringen Grenzen anwendbar find. Die Raum-
bediirfnille einerfeits, die Verkehrsverhiltniffe andererfeits [ind meilt grund-
verichieden von den bislang als Grundlage dienenden; die ortlichen Verhiltnille
find falt immer eigenartig und in der Regel fiir die Geltaltung des Empfangs-
gebiudes noch ausichlaggebender als bei den Empfangsgebiuden der Haupt-
oder Fernbahnen.

Von nicht geringer Wichtigkeit, weil davon die Anlage der Treppen, bezw.
der Aufziige abhingig ilt, ift die Hohenlage der Bahnlteige unter, bezw. iiber
StraBengleiche. Bei den iiblichen Abmelfungen der Fahrzeuge kann man bei
Untergrundbahnen nach Blum?$%) mit etwa 3,30 = Hohenunterlchied auskommen,
dagegen bei Hochbahnen kaum unter 6,20 = und bei Schwebebahnen mit 4,50 =.

In der Regel find es bloB wenige und meilt wenig ausgedehnte Réaume,
die auf der Halteltelle einer Stadtbahn erforderlich werden. Namentlich [ind
es die folgenden:

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

2) Palfender Zugang zu den Bahniteigen und zu den Sperren. In Riickficht
auf die falt immer vorhandene verfchiedene Hohenlage vom Eingangsraum einer-
feits und Bahnlteigen andererfeits, werden in derartigen Zugdngen nur auBerlt
lelten Treppen, bezw. Aufziige fehlen.

3) Aborte, iiber deren Notwendigkeit allerdings verfchiedene Anlichten
herrichen. Von manchen werden fie fiir unbedingt erforderlich gehalten; ja [ie
lind logar von gewillen Behorden vorgelchrieben. Andere hegen die An-
[chauung, daB fiir Aborte die betreffenden Gemeinden zu [orgen haben, fo daB
fiir die Bahnverwaltungen das einfchligige Bediirfnis nicht vorhanden ilt. Ent-
ichlieBt man fich fiir die Anordnung von Aborten, fo lege man [ie innerhalb der
Bahnfteigiperre an; fonft werden fie zu offentlichen Bediirfnisanftalten, die haupt-
lichlich von Nichtreilfenden benutzt werden.

4) Stationsdienftriume: allo Riume fiir den Aufenthalt der Stationsbeamten;
folche zum Unterbringen der Sicherungseinrichtungen, der Fernfprech- und Fern-
[chreibanlagen; ferner Riume fiir Stationsarbeiter, Werkzeuge, Lampen ulw.
Finzelne dieler Gelalle konnen in auf den Bahnfteigen errichteten Buden unter-
gebracht werden.

5) Warterdume [ind auf Bahnen, die nur dem Stadt- oder Nahverkehr dienen,
kaum notwendig; jedenfalls werden [ie, wenn [ie vorhanden find, duBerlt wenig

184) Siehe: BLuM, O., Die Stationsanlagen [tadtifcher Bahnen. Zeitlchr. f. Kleinbahnen. 1906, S. 585.
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benutzt. Ift auch auf Fernverkehr Riicklicht zu nehmen, [o diirffen Warteriume
allerdings nicht fehlen.

Am vorteilhaftelten ilt der Warteraum innerhalb der Bahnlteigiperre auf dem
Bahnlteig (in einer hierfiir errichteten Bude) gelegen. It dies nicht der Fall oder
ilt er nicht [o angeordnet, daB er von den Reilenden unbedingt durchichritten
werden muB, lo wird er erfahrungsgemif nicht benutzt,

Bei Untergrundbahnen [ind, wie die Erfahrung gleichfalls gezeigt hat,
Warteriume in der Regel ganz entbehrlich. Unter Umitinden kann der Eingangs-
raum auch als Warteraum dienen.

0) Erfrifchungs- oder gar férmliche Wirtlchaftsriume find noch viel weniger
erforderlich. AuBerftenfalls wird ein kleiner Schenkraum in einer der Bahniteig-
buden untergebracht.

Pl I i
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7) Ebenfo werden in den meiften Fillen keine Riume fiir die Gepick-
abfertigung vorzulehen fein; nur etwa zu beachtender Fernverkehr kann [olche
notwendig machen.

Auf den zu und von den Bahnlteigen fiihrenden Zu-, bezw. Abgingen
diirfen vor allem keinerlei Kreuzungen mit Bahngleifen vorkommen. Ferner
miillen fie fo angeordnet werden, daB fie leicht auffindbar und in ihrem Verlauf
fir jedermann klar zu verfolgen find; vor allem diirfen keinerlei verlorene
Steigungen und Umwege vorkommen; ebenfo miiflen die verichiedenen Verkehrs-
[trome [charf voneinander gelchieden und Kreuzungen der verichiedenen
Richtungen vermieden fein. Letzteres wird am einfachiten und ficherften erreicht,
wenn man Ein- und Ausgang vollltindig trennt. Dies ift in vielen Fillen nur
dadurch moglich, daB man den Eingang in die Halteltelle an eine HauptltraBe,
den Austritt an eine NebenltraBe verlegt, was allerdings fiir die Reilenden nicht
felten einen nicht unbedeutenden Umweg bedeutet. Geltatten es die 6rtlichen
Verhiltnilfe, o umgeht man diefen MiBitand dadurch, daB man Ein- und Aus-
gang nahe an die Mitte der Halteftelle verlegt (Fig. 213 u. 214 189),

15) Fak[.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Kleinbahnen 1900, Taf. I.
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Auf Untergrundbahnen (Tiefbahnen, Unterpflalterbahnen) ruft das Anordnen
der Zuginge und der darin befindlichen Treppen nicht felten recht groBe
Schwierigkeiten hervor. Hochbahnen konnen, der fiir lie notwendigen Viadukt-
konftruktion wegen, nur in breiteren StraBen untergebracht werden, und fir die
ebengedachten Zuginge und Treppen findet fich, wenn nicht feitlich der Bahn,
fo doch unter ihr Platz; man braucht allo nicht erlt befonderes Gelinde zu er-
werben. Anders bei Untergrundbahnen. Diefe werden nicht [elten in verhéltnis-
miBig engen StraBen angelegt, und da die Zuginge und Treppen nach der
StraBe ausmiinden miilfen, fo ift es hiufig recht Ichwierig, den hierfiir not-
wendigen Platz ausfindig zu machen. Man war bisweilen gendtigt, die Zuginge
und Treppen in einzelne Hiufer der betreffenden StraBie zu verlegen. Aber auch
hierdurch kénnen neue Schwierigkeiten entltehen, weil die in den Héufern vor-
handenen Verlorgungsleitungen zwingen, jene Zuginge tiefer zu legen als not-
wendig wire; hierdurch werden auch belonders tief angeordnete Bahnfteige
bedingt, was fiir die Reifenden [ehr unbequem wird.

Die Bahniteige find entweder [eitlich der Gleile gelegen, lind allo [og.
AuBenbahniteige, oder fie befinden fich zwilchen den Gleilen, lind demnach
Infelbahniteige. Die Anlage der letzteren verringert in der Regel die Baukoften
der Halteltelle um ein bedeutendes. Es ift nicht notwendig, den Infeliteig bei
gleichgrofem Verkehr ebenfo breit zu machen wie im anderen Falle zwei AuBen-
lteige zufammen; denn bald ift die Zahl der abfahrenden, bald jene der an-
kommenden Reilenden die groBere, fo daB lich beide erginzen und nicht fo viel
Bahnlteigbreite beanfpruchen, als wenn [ie voneinander getrennt find. Ferner
erfordern AuBenfteige in der Regel zwei gefonderte Treppenanlagen, wihrend
man beim Infellteige hiufig mit einer einzigen, dann allerdings breiteren Treppe
auskommt. Weiter muB bei Anordnung von AuBenfteigen die Ausriiftung mit
Sitzbinken, Wartebuden, Aborten ufw. doppelt vorhanden [ein. Endlich vollzieht
lich die Abfertigung der Ziige und dergl. bei zwei AuBenlteigen weniger giinftig
als bei einem Inlelteig, weil ein Teil der Stationsbeamten und der Arbeiter
doppelt vorhanden fein muB. Ungeachtet des vorftehenden Vergleiches 1dBt [ich
die Frage, ob die Anordnung von AuBenbahniteigen oder diejenige von Infel-
bahniteigen die vorteilhaftere ilt, nicht aligemein beantworten.

Auf Untergrundbahnen entftehen [chwer zu iiberwindende Schwierigkeiten,
wenn man die Halteftellen mit einem Infelbahniteig ausriiiten will. Denn die
zu letzterem fithrenden Zuginge miillen zwilchen den Gleilen, alio in der Mitte
der unterfahrenen StraBe, gelegen [ein; hierfiir ift aber nur bei ziemlich breiten
StraBen der notige Raum vorhanden. Bei der Anlage von AuBenbahniteigen
entftehen ihnliche Schwierigkeiten nur fehr felten und entfallen auch bei Infel-
bahniteigen, wenn deren Oberkante fich in gréBere Tiefe unter der StraBen-
oberfliche (nicht unter 7,00 =) befindet.

Aus diefen Griinden find bei Untergrundbahnen, namentlich bei Unter-
pflafterbahnen, im allgemeinen Halteltellen mit AuBenbahniteigen empfehlens-
wert. Man [chaffe fiir jeden der beiden AuBenbahniteige gefonderte Zugange,
deren Treppen auf die Biirgeriteige ausmiinden; dort konnen die Treppenaustritte
mit kleinen verglalten Schutzhduschen oder in anderer Weile iiberdeckt werden.

Das [leither Erorterte gilt hauptfichlich fiir Durchgangsitationen. Einiger-
maBen anders liegen die Verhiltnifle fiir die Gelamtanlage, wenn man es mit
Enditationen zu tun hat, allo mit Halteftellen, auf denen alle Reifenden den an-
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kommenden Zug verlalfen. Eine derartige Halteltelle kann entweder in Schleifen-
form oder als Kopiftation ausgebildet werden.

Die erltgedachte Anordnung ilt die neuere, aber auch einfachere; allerdings
fetzt fie voraus, daB die ortlichen Verhiltnilfe fie als durchfithrbar erfcheinen
laffen. Die Anlage einer riickkehrenden Schleifes¢) ermdglicht eine ralche Ab-
wickelung und auch Sicherheit des Betriebes. FEine folche Enditation it tatfich-
lich nichts anderes als eine Durchgangsltation, bei der man hiufig mit nur einem
einzigen Bahnlteig auskommt. BloB bei [ehr [tarkem Verkehr wird man durch
umfangreichere Bahnlteiganlagen die Verkehrsitrome der ankommenden und ab-
fahrenden Reifenden vollitindig [cheiden. Solches ift z. B.auf der durch Fig. 215187)
dargeftellten Anlage gelchehen.

Die ilteren Enditationen der Stadtbahnen find in Kopfform angelegt worden,
und zwar [ind es in der Regel Kopfitationen in Durchgangsform (fiehe Art. 14,
S. 7); denn meiftens werden die Ziige nach der Ankunft nicht aufgel6lt, fondern
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dndern nur ihre Fahrtrichtung und fahren wieder ab. An den Enden der Haupt-
gleile werden in vielen Fillen ganz gleiche Empfangsgebiude mit dem zuge-
horigen AuBenbahnlteig angeordnet. Alsdann verlaffen die ankommenden Reilen-
den die Wagen nach der einen Seite, wihrend die Abreilenden zu gleicher Zeit
von der anderen Seite her einfteigen. Am vorteilhaftelten verbindet man die
Bahniteige durch einen Kopfbahniteig miteinander und mit der Fahrkartenausgabe;
erftere werden dadurch zu Zungenbahniteigen, und an der Wurzel diefer wird
die Fahrkartenpriifung vorgenommen. Bei [olcher Anlage erzielt man den Vor-
teil, daB die Verkehrsitrome [chon auf den Bahnlteigen voneinander voéllig ge-
fchieden werden.

Statt der AuBenbahniteige konnen auch Infelbahnlteige zur Anwendung
kommen: bei zwei Hauptgleifen ein einziger, bei vier Hauptgleifen deren zwei.

Neben verlchiedenen nicht allzufchwer wiegenden Ubelltinden bringen
folche Kopfltationen den Hauptnachteil mit fich, daB fie den Betrieb verlanglamen,

'%%) Derartige Schleifen [ind bereits 1846 auf der Bahnlinie Paris- Sceaux angewendet worden.
87) Fak[.-Repr. nach: Zeitchr. d. Ver. deutfch. Ing. 1903, S. 1660.
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weil die Ziige ihre Gelchwindigkeit [chon frither ermdBigen miilfen als bei
Durchgangsitationen und weil das Umletzen oder Wechleln der Lokomotiven —
infolge der Anderung der Fahrtrichtung — bedeutende Zeitverlufte mit fich bringt.

In Riicklicht auf den Zweck des vorliegenden Heftes und den darin leitenden
Grundgedanken ift es ausgelchloffen, in die Betriebsverhiltnilfe der Stadtbahnen
noch weiter einzugehen, und infolgedellen entfallen auch Auseinanderletzungen
iiber die Gleisanlagen und Verwandtes.

Fiir die Hohe der Bahnlteige ilt vor allem die Forderung maBgebend, daB
die Reilenden tunlichlt ralch in die Wagen einfteigen, bezw. [ie verlallen konnen.
Dazu ift notwendig, daB das Ein- und Ausfteigen moglichit bequem gelchehen
kann. Letzteres ilt am vollkommenften erfiillt, wenn an den Wagen keinerlei
Trittbretter zu benutzen [ind, wenn allo der WagenfuBboden duBerftenfalls 15
iiber Bahniteigoberkante gelegen ilt. Dies 14Bt [ich nicht immer erreichen; doch
[ollte nicht mehr als ein Trittbrett zu benutzen [ein. Die Hohe der Bahnlteige
iiber der Schienenoberkante findet man in der Regel zwilchen 76 und rund 100 <=,
doch werden 85c¢m in nur [eltenen Fillen iiberichritten; auf der Londoner elek-
trifchen Untergrundbahn betrigt dieler Hohenunterichied nur 30 cm.

Die Breite der Bahniteige wahle man nicht groBer als gerade notwendig
erfcheint. Wenn fehr viele Menfchen zu beférdern find, muB man eben die Zahl
der Ziige vermehren; eine groBere Bahnlteigbreite nutzt da nichts. AuBenbahn-
[teige findet man nicht unter 3,00=, aber auch nicht iiber 5,00™ breit; 3,50 bis 4,50™
(von der Kante aus gemellen) diirfte ein richtiges MittelmaB fein. Fiir Infelbahn-
fteige find 6,00 bis 650™ (von Kante zu Kante gemeffen) eine meilt zutreffende
Breite.

Die Bahniteigbreite ift bei Untergrundbahnen tunlichit klein zu wdhlen,
namentlich dann, wenn man, um die Breite der Biirgeriteige mdglichlt wenig ein-
zulchrinken, die nach den AuBenbahniteigen fithrenden Treppen nur in einer Rich-
tung benutzen laffen will.

Bei Untergrund- und Unterpflafterbahnen braucht die Frage, ob die Bahn-
fteige zu iiberdachen [ind, nicht aufgeworfen zu werden. Hingegen muB ihr bei
im offenen Einfchnitt. gelegenen Stadtbahnen und bei Hochbahnen nidher getreten
‘werden. In den meilten Fillen wird [ie alsdann dahin zu beantworten [ein, daB
fich zum mindelten Bahniteigdicher nicht umgehen lallen; vielfach werden ge-
fchloffene Hallen notwendig werden, jedoch von belcheidener Linge: 50 bis 60=.

Die in den Zugingen in der Regel erforderlichen Treppen diirfen keine zu
geringe Breite erhalten. Diele richtet lich naturgemaB nach der GréBe des Ver-
kehres; doch wird man unter 1,50m wohl kaum gehen konnen. Soll eine und
diefelbe Treppe fiir Zu- und Abgang benutzt werden, fo muB ihre Breite felbft-
redend groBer [ein: nicht unter 2,50™; man geht aber auch bis zu 3,00™ und
dariiber. Die beiden Verkehrsitrome [cheidet man alsdann durch eine in der
Richtung der Treppenarme verlaufende Mittellchranke.

Ahnlich wie bereits in Art. 130 (S. 130) gefagt worden ilt, empfiehlt es [ich
auch hier, den Treppen kein zu I[teiles Steigungsverhiltnis zu geben. Auf der
Untergrundbahn zu London hat man nahezu 15><28¢<=, bei der Berliner Stadt-
eifenbahn etwa 16 ><33°m gewihlt ulw.

Betrigt der Hohenunterlchied zwilchen Bahnlteig und StraBe mehr als etwa
9= fo find fiir die Reilenden Aufziige anzuordnen. Indes diirfen Treppen nicht
fehlen, damit beim Verlagen des Aufzuges der Betrieb nicht vollltindig unter-
brochen ift. Auf Unterpflalterbahneh kommen [elbitredend Aufziige nicht in Frage.

269.
Bahnlteig-
iiber-
dachungen.

270.
Treppen
und
Aufziige.
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ol Die moglichlt gefillige architektonilche Ausgeltaltung der Empfangsgebiude

Geraltung;  1Pielt bei Stadtbahnen in vielen Fillen eine groBe Rolle. Solche Bahnen, nament-

Baufoffe. Tich die Hochbahnen, beeintrichtigen das Stadtbild in nicht unerheblicher Weile,
und es mufB deshalb alles gelchehen, um die unvermeidlichen Nachteile nach
beften Kriften zu mildern. Allein auch die Hiuschen, Pavillons und dergl, die
die von den unterirdilchen Bahnen emporfiihrenden Treppenaufginge bedecken
und [chiitzen, [ind hdufig Gegenltand gelchmackvoller und zierlicher Ausgeltal-
tung, wie denn die bei Stadtbahnen erforderlichen Baulichkeiten in der Regel
zwar kleine Abmellungen aufweifen, aber dem Architekten hiufig [ehr reizvolle
Aufgaben darbieten. Es muB in hohem Grade anerkannt werden, daB die Unter-
nehmerin der elektriichen Hochbahn in Berlin, die Siemens & Halske-Aktien-
gelelllchalt, den Viadukt einer beltimmten Strecke und eine darin gelegene
Halteltelle zum Gegenftande eines Preisausichreibens unter den Architekten und
Ingenieuren deuticher Reichsangehorigkeit gemacht hatss).

Mit dem Wachstum unlerer GroBltidte kann es nicht ausbleiben, daB Aui-
gaben dhnlicher Art immer haufiger werden, und es ift deshalb im vorliegenden
nicht unterlalfen worden, den betreffenden Gegenftand etwas ausfithrlicher zu
behandeln und durch zahlreiche Beilpiele zu erliutern, weil nur auf folche Weile
die erforderlichen Anhaltspunkte dargeboten werden kénnen.

Konnte bereits in Art. 15 (S. 8) gelagt werden, daB fiir die Eilenbahn-
Hochbauten, insbefondere fiir die Empfangsgebiude, Bahnlteighallen und dergl.
nur belte und [olidelte Baultoffe verwendet werden follen, weil die Abnutzung
eine groBe ilt, [o gilt dies in befonders hervorragendem MaBe von [imtlichen
Materialien, die auf Stadtbahn-Halteltellen zur Verwendung kommen; denn durch
die andauernde Malfenbeforderung von Reilenden ift ein auBergewdhnlicher Ver-
brauch bedingt.

iy Wie [chon aus der Natur der Stadtbahnen hervorgeht und wie auch die

reniedenneit.  VOrltehenden Erdrterungen lehren, iiben die ortlichen Verhiltniffe auf die Geltal-

tung der Halteltellen und ihrer Empfangsgebiude einen fo ausichlaggebenden

Einflu aus, daB es geradezu unmoglich ilt, weitere Anhaltspunkte und Regeln

allgemeiner Art im vorliegenden zu bieten. FEs kann fich nunmehr im welent-

lichen nur noch um Vorfithrung von forgfiltig entworfenen, vor allem von
typilchen und charakteriltiichen Beilpielen ausgefiihrter Anlagen handeln.

b) Untergrundbahnen zu London!8?).

ko Von den beltehenden [tidtifchen Tiefbahnen [ind die iltelten die Unter-
grundbahnen Londons: im Jahre 1865 wurde die Metropolitan-Bahn oftlich bis
Moorgate Street fertiggeltellt, 1868 weltlich, bezw. fiidlich bis South Kenlington.
Sie umichlieBen den Teil der Stadt, in dem fich das Hauptgelchiftsleben zu-
lammendringt; in dielem Teile befinden fich auch die hervorragenditen offent-
lichen Gebiude, die der Kunft und Willenfchaft dienenden Inftitute, endlich auch
die den Weltverkehr vermittelnden Anlagen, wie Bank, Borle und Polt. Falt alle
groferen, in London einmiindenden Fernbahnen haben Anlchliiffe an die Unter-
grundbahn.
Die Liange der Metropolitan- und der Metropolitan-Diltrict-Railway betrigt
99,678 =, wozu noch zwei weitere von diefen Bahnverwaltungen betriebene Linien
kommen, [o daB das Gefamtnetz 112,771 km Linge aufweilt.

%) Siehe dariiber: Centralbl. d. Bauverw. 1892, S. 63, 76.
1%9) Siehe: TROSKE, B. Die Londoner Untergrundbahnen. Zeitfchr. d. Ver. deutich. Ing. 1801, S. 145 ff.
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Die Halteltellen der Londoner Untergrundbahnen liegen zum groBten Teil
in offenen Einichnitten, die von lotrechten Stiitzmauern eingefaBt find (Fig. 2161%°);
lie belitzen in der Regel AuBenbahniteige und find im mittleren Teile mit einem
meilt elliptifch geltalteten Dach iiberfpannt, das mit Zinkblech und Glas ein-
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Fig. 216. alteftelle
Pread Street.
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Von der Untergrundbahn zu London1%).

190) Aus: Zeitfchr. d. Ver. deutfch. Ing. 1891, S. 323, 325 u. 326.
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gedeckt ift. Einige der Halteltellen muBten véllig unterirdifch angelegt werden,
und diefen wird das Tageslicht, allerdings in [ehr belcheidenem MaBe, von oben
durch Lichtichichte zugefithrt. Dies gelchieht entweder in der durch Fig. 217 190)
veranlchaulichten Weile, oder, [obald nur wenig Konftruktionshohe zur Verfiigung
fteht, durch die auf der Temple-Station gewihlte Anordnung (Fig. 218199),

Wegen zu geringer Konftruktionshéhe konnte auf letzterer Halteltelle ein Gewolbe wie in
Fig. 217 nicht zur Ausfiihrung kommen; man muBte die Uberdeckung vielmehr durch Eilentriger
[tiitzen. Die genieteten T-Triger werden teilweife von eifernen Siulen getragen, die aus den
Bahniteigen hervortreten. Um Licht und Luft einzulaffen, find im mittleren Teile der Uberdeckung
groBe viereckige Offnungen freigelalfen, deren Umfalfungsmauern auf einem T-Rahmen lagern; die
Offnungen find durch FEifengelinder verwahrt. Zwilchen die erltgedachten Lingstriger und die die
Halteftelle [eitlich begrenzenden Mauern [ind Gewdlbekappen gefpannt.

Stindige kiinftliche Beleuchtung kann auf folchen Halteltellen wohl niemals
entbehrt werden.

Die Abfertigungsriume [ind in nichftgelegenen Hiufern untergebracht. Die
Fahrkartenausgaben befinden [ich in StraBenhohe, und von ihnen fithren Zuginge
und Treppen zu den Bahnfteigen. Die Oberkante der aus Holz hergeltellten
Bahnlteige liegt etwa 30<m tiefer als der WagenfuBboden.

Im allgemeinen machen die Halteltellen einen duBerlt unaniehnlichen FEin-
druck; in der Regel ilt nur dem duBeriten Bediirfnis geniige getan. Auf einzelnen
Metropolitan-Stationen ilt auf dem Bahniteig des inneren Gleiles eine Art Biifett
vorhanden, an dem die Reilenden Erfrilchungen erhalten kénnen. Binke [ind fo-
wohl auf den Inlel-, als auch auf den AuBenbahniteigen aufgeltellt; desgleichen
findet man dafelblt Zeitungsverkaufsitellen (Book/talls).

c) Stadtbahnen zu New York,

Stadtbahnen mit Lokomotivbetrieb wurden zuerft in New York ins
Leben gerufen: die fog. Elevated railroads. Im Juli 1868 wurde eine Verfuchs-
[trecke dem Betrieb iibergeben, und man entichloB fich, da fich diele bewihrte,
fofort zum Weiterbau, fo daB die Bahn 1876 bis zur 5. StraBe fertig geltellt war.
Sie belteht aus einem Syltem von Blechtriagern, das von gekuppelten Siulen, die

Fig. 220.

Lingenan(icht. Querfchnitt.

Altere Hochbahn zu New York191).

o50 w. Gr.

1) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1877, Bl. 46.
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im Erdboden mit einem Mauerklotz felt verankert [ind, getragen wird (Fig. 219
u. 2201?1); [ie belitzt Regellpur.

Die Halteftellen [ind iiber den StraBenkreuzungen angebracht, beftehen aus
einem kleinen Warteraum und einem Bahniteig, zu dem man von den Biirger-
[teigen aus durch Treppen gelangt.

Im Jahre 1837 wurde die New York and Harlem Railroad eroffnet und in
den 7oer Jahren des vorigen Jahrhunderts als Stadtbahn ausgebaut. Zwilchen
dem Centraldepot und dem Harlem-River ilt {ie in dreiteiligen Tunneln unterge-

bracht; eine der unterirdilchen Halteftellen ift in Fig. 221 u. 22219%) dargeltellt.
An den 4uBeren Seiten der Ortsgleife befindet [ich ein Bahnlteig neblt Wartezimmer. Die
Halteftelle ift der Erhellung und Liiftung wegen [o angeordnet, daB ihre Mitte mit der Achfe der
rechteckigen Offnungen im mittleren Tunnel zulammenfillt. Die Bahnlteige waren urlpriinglich
4572m lang, 3,66m breit und liegen 1,17 m iiber Schienenunterkante. AuBer dem Warteraum find

Quer-
[chnitt.

Halteltelle der New York and Harlem Railroad bei der 86. StraBe zu New York192),

Fahrkartenausgabe und Abort vorhanden. Eiferne, 2,44 m breite Treppen fithren nach der Avenue;
fie wird durch eine Mittelfchranke, die bis zum Fahrkarten[chalter fortgefetzt ift, zweigeteilt, [0 daB
hinab- und emporfteigende Reifende vollig getrennt [ind.

Der [tets wachfende Verkehr New Yorks noétigte zur Herltellung neuer
Stadtbahnlinien?3), deren erlte Strecke 1904 dem Betriebe iibergeben wurde. Sie
haben alle Formen [tidtifcher Bahnen aufzuweilen: Unterpflalterbahnen, gewdlbte
Untergrundbahnen, Untergrund-Rohrenbahnen (Unterwallertunnel unter dem
Harlem und dem Ealt River) mit eifernem Mantel, Einlchnitts- und Auftrags-
rampen und Hochbahnltrecken.

Die neue Stadtbahn belitzt Regellpur (1,435™); der lichte Raum fiir ein Gleis
ilt 3,65™ breit und 390™ hoch. Die Halteltellen find im Mittel rund 500= von-
einander entfernt, und es find nur [elten Infelbahnlteige, dagegen meilt AuBen-
bahnfteige vorhanden.

1) Die unterirdilchen oder Tiefbahnftrecken [ind groBenteils Unter-
pflaiterbahnen, deren Querfchnitt rechteckig aus Eilen und Beton gebildet ift;

192) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1877, Bl 47.
193) Sijehe: BLum & E. Giese. Die neue Stadtbahn in Neuyork. Zeitfchr. f. Bauw. 1904, S. 487.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 16
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zwilchen je zwei Gleilen [teht eine Siulenreihe. Nur an einigen Stellen, wo die
Bodengeltaltung es erfordert, wurde die Bahn tiefer gelegt und erhielt den auch
fonft iiblichen Tunnelquerfchnitt mit gewolbter Decke.

Die Halteltellen [ind meilt mit AuBenbahnlteigen ausgeriiltet, obwohl man
lich der Vorziige der Infelbahniteige (liehe Art. 268, S. 235) wohl bewuBt ift.
Fig. 2231%%) veranfchaulicht die GrundriBanordnung
einer Lokalzug-Halteltelle mit AuBenbahnliteigen, wih-
rend Fig. 22419%) die Skizze einer Halteltelle mit Infel-
bahnlteig wiedergibt. Wie leicht erfichtlich, muB das ;
eine Gleis gekreuzt werden, um vom Abfertigungsge- |
bdude zum Infelbahnfteig zu gelangen. Hierzu ift ent-
weder eine Querbriicke erforderlich (Fig. 226 u. 2271%), ———  ————
wodurch eine [ehr tiefe Lage der Halteftelle bedingt —-—----- : s
ilt, oder es muB ein Quertunnel angeordnet werden | !

(Fig. 225193), wodurch verlorene Steigungen entftehen.

Die AuBenbahnliteige [ind nicht unter 3,05= breit,  Haltefltelle mit Infelbahn-
wihrend Infelbahniteige von Kante zu Kante etwa 5,50 = [teig auf Tief-
oder von Gleismitte zu Gleismitte 840= melfen; beide Eahulirecken: %)
liegen 1,10 = iiber Schienenoberkante.

Die zu den Bahnfteigen fithrenden Treppen find in der Regel in der Mitte
der erlteren angeordnet; meilt miinden [ie am Schnittpunkt einer QuerftraBe auf
die Biirgerfteige. Auf allen Halteltellen, fobald fie nur einige Bedeutung haben,
lind getrennte Zugangs- und Abgangstreppen vorhanden; die erfteren befinden

Fig. 224.

t
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Fig. 225. Fig. 226. Fig. 227.

Schnitt nach a b in Fig. 224. Anordnung mit Querbriicke.

Anordnung mit Quertunnel 195), Zuginge zu den Bahnfteigen bei tieferliegenden Unterpflalter-
bahnen 195).

) Fak[.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1904, S. 507 u. 508.
1%) Fakl.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Kleinbahnen 1goo, Taf. I.
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fich wo moglich nahe an der HauptltraBe, wihrend
letztere hiufig in ziemlicher Entfernung auf eine Neben-
ftraBe ausmiinden. Die Treppen [ind hier und da nur
1,80™ breit.

Die Fahrkartenausgaben befinden fich meilt in Bahn-
fteighohe; hinter ihnen findet die Fahrkartenpriifung [tatt.
Innerhalb der Bahniteiglperre [ind in der Regel Aborte
vorhanden. Wo es angeht, haben die Halteltellen natiir-
liche Erhellung (mittels Deckenlichter) erhalten. Wenn [ie T USSToT=TEs
von groBerer Bedeutung find, [o wurde ihnen reiche Haiteftelle in einer Hoch-
architektonilche Ausltattung zutexl (Fig. 228 196), bahnltrecke 198).

2) Die Hochbahnltrecken bilden nur einen kleinen Teil der gefamten
neuen Stadtbahnanlagen und liegen hauptlichlich in den nordlichen, noch wenig
bebauten Stadtteilen von New York, in denen eine Belaltung des StraBenverkehres
durch eine eilerne Hochbahn noch zuldlfig erlchien. Sie [ind dreigleilig ausge-
fiihrt; das mittlere Gleis wird von Schnellziigen befahren, die in den Stunden des
[tarkiten Berufsverkehres in gleicher Richtung mit diefem verkehren. Jedem Gleis
entlprechend [ind je zwei Blechtriger vorhanden, die aber nicht, wie bei den
dlteren Hochbahnitrecken, auf einer einfachen Siulenreihe ruhen, fondern von
einer fortlaufenden, die [tidtifchen StraBen (vor allem die ,Avenuen®) durch-
ziehenden Viaduktkonltruktion getragen werden (Fig. 229 u. 230197).

Auf den Halteftellen der Hochbahnitrecken, die meilt AuBenbahniteige
belitzen, [lind die Abfertigungsgebiude in der Regel fehr einfach und zeichnen
fich durch eine [ehr klare GrundriBanordnung aus; fie werden in zweifacher
Weile angelegt:

«) Fiir jedes der beiden AuBengleile wird ein belonderes Abfertigungsgebiude
errichtet, das fich neben dem Gleile befindet, und zwar in der Regel in Bahn-
fteighohe (Fig. 231198),

f) Das Abfertigungsgebdude wird in StraBenhohe errichtet und zwar quer
zu den Bahngleilen (Fig.232 bis 2341%%). In StraBenhéhe ilt nur ein einziger Raum

Fig. 232. Fig. 233. Fig. 234.
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Halteltelle in einer Hochbahnftrecke 198).

1) Fak[.-Repr. nach: Zeitichr. f. Bauw. 1904, Bl. 52,
197) Fak[.-Repr. nach ebendal., Bl. 51.
198) Fakl.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Kleinbahnen 1goo, Taf. I.
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vorhanden, der gleichzeitig als Eingangs- und als Warteraum dient; in letzteren
find der Fahrkarten[chalter und die Aborte eingebaut; meilt it auch ein Zeitungs-
[tand vorhanden. Aus diefem Raume fiihrt eine Treppe auf den Ruheplatz, wo
die Priifung der Fahrkarten vollzogen wird und von dem aus fich weiterhin die
Treppe gabelt, fo daB je ein Lauf zu dem einen Bahnlteig fithrt. Bisweilen [ind
belondere, nach der StraBe fithrende Ausgangstreppen vorhanden; doch fehlen
lie hiufig, und es wird die ebengedachte Treppe fiir Zu- und Abgang benutzt;
alsdann wird [ie in der Regel durch eine geeignete Schranke nach Zu- und Ab-
gang gelchieden.
d) Schleifenhochbahn zu Chicago.

Die Hochbahnen Chicago’s werden [leit 1897 ausichlieBlich elektrilch betrieben.
Die bemerkenswertefte davon ilt die fog. Schleifenbahn, die zwar die verhiltnismiBig
geringe Linge von 34%m hat, aber einen ungemein groBen Verkehr aufweilt.
Sie befindet [fich im lebhaftelten Gelchiftsteil der Stadt, ift um eine Anzahl

Fig. 235.
Z
Z
722222 7 2 2z
= 2,
a
~ I - bl U Y f il T —>
ol 7
Siidseite-Bahnst. | v“ I it AN Metropolitan—Bahnst.
E a, 1
P ;9. Jnneres Schleifengleis P —
——— Ausseres_Schieifengleis ;q e
|, a, |
v Nordwest - Bahnst. < T ) Im . Lake Street-Bahnst. -
a, e a\lla v = a
T m f T < LT o —=
. B! L I
g9 =N
~[TF Hauserflucht
Z2zZ22 2227 ///////////////////// Z, Z, ZV//////////////////////%//////V

Z
Z
Z

Z

Halteftelle auf der Schleifenbahn zu Chicago 199).

d. Dienftraum — Fahrkartenausgabe. g. Querbriicke.
f. Abort fiir Frauen. t. Schranke zur Trennung beider Bahn[teige.
m. Abort fiir Minner. w. Warterdume.

von Haulerblocks in Form eines gelchloifenen Rechteckes herumgeleitet und
bildet das Endglied fiir die {ibrigen Stadtbahnlinien, die auf [olchem Wege in
diefes Gelchiftsviertel fithren. Kein Punkt des umfahrenen Stadtteiles ift mehr als
drei Haulerblocks von der nichiten der 11 Halteltellen entfernt.

Die Halteftellen find derart angeordnet, daB jede der vier die Schleife be-
nutzenden Bahnlinien an der AuBenleite der Gleile ihren befonderen Bahniteig
belitzt, ebenlo einen belonderen Fahrkartenichalter und Warteraum. Unter den
Gleifen ilt ein FuBgingeriteg iiber die StraBe gefiihrt, der auch von die StraBe
Pallierenden benutzt werden kann. Fig. 2351?%) veranichaulicht den Lageplan
einer derartigen Halteftelle.

Es find zwei einander gegeniiberliegende Abfertigungsgebiude vorhanden, und jede der vier
diefen Bahnhof benutzenden Bahnen hat einen belonderen Bahnfteigabfchnitt, einen befonderen
Warteraum und eine befondere Fahrgeld-Einnahmeftelle; diefe Riaume [ind alfo auf jeder Seite der

Bahn doppelt vorhanden. Von der StraBe gelangt man auf den Treppen z, nach einer Querbriicke g,
die fenkrecht zur Gleisachfe angelegt ift und die die beiden Bahnfteige — unter der Bahn, aber

199) Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1goo, S. 297.
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liber der StraBe — miteinander verbindet. Von der Querbriicke fiihren Treppen z, nach den
Warteriumen und Bahnlteigen; letztere liegen in gleicher Hghe. Mittels der Treppen a, kann
man von den Bahnlteigen nach der Querbriicke hinuntergehen; von diefer gelangen Reilende, die

Innenanf(icht.

Fig. 236.
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30) Fak[.-Repr. nach: Zeitichr. d. Ver. deutfch. Ing. 1903, S. 1773 u. 1774.
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5 rrq/.‘; enkrone

Querfchnitt.

Infelbahn(teig der Schleifenltation Porte Dauphine, Porte Maillot
und Porte de Vincennes201),

umzuflteigen haben, auf den anderen Bahnfteig; folche, die angekommen [ind, gelangen iiber die
Treppen z, nach der StraBe. An den Enden der Bahnfteige fithren befondere Ausgangstreppen a,
unmittelbar zur StraBe.

Fig. 240.
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201) Fak[.-Repr. nach: Zeitlchr. d. Ver. deutich. Ing. 1903, S. 1772 u. 1773.
202) Fak(.-Repr. nach ebendal., S. 1774 u. 1775.
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e) Stadtbahnen zu Paris.
(Chemin de fer métropolitain de Paris?'3).

Zu den jiinglten Stadtbahnbauten gehoren diejenigen zu Paris, deren Netz
nach der Vollendung eine Gelamtlinge von 755% haben wird und deren erite
10,5% lange Untergrunditrecke Cours de Vincennes—Porte Maillot im Sommer

1900 dem Betriebe iibergeben
wurde. Dieles Netz bringt alle
entlegenen Stadtgebiete mit
dem Stadtinneren in unmittel-
bare Verbindung; die Haupt-
bahnhofe der grofen Bahnlinien
laffen [ich leicht erreichen. In
Riicklicht auf die Bodenge-
ftaltung und auf andere ort-
liche Verhiltnilfe ilt die Hohen-
lage der Bahngleile eine fehr
wechlelnde, [o daB die Stadt-
bahn zwar vornehmlich als
Untergrundbahn, jedoch mit
eingelchobenen Hochbahn-und
Einlchnittsftrecken ausgefiihrt
wird, wihrend die Bindeglie-
der zwilchen den verlchiede-
nen Herltellungsarten ftark-
geneigte Rampen bilden. Die
Hochbahnlitrecken wurden na-
mentlich im Siiden der Stadt
notwendig; an anderen Stellen
mufte die Seine untertunnelt
und der Schiffahrtskanal St.-
Martin unterfahren werden; an
noch anderen Stellen wurden
diele beiden Wallerliufe hoch
iiberbriickt.

Die Pariler Stadtbahn
wird zum allergroBten Teile
zweigleilig  ausgefiihrt.  Die
Stadtverwaltung baut die Tun-
nel, die Einfchnitte, die Via-
dukte und die Halteltellen mit
den Bahnlteigen; die Aktien-
gelelllchaft, von der der Be-
trieb gefithrt wird, ftellt die

Fig. 242.
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Zugang zur Halteltelle Porte Maillot204).

Fig. 243.

Zugang zur Halteltelle Hotel-de-Ville 204),

Zuginge zu den Halteltellen, einichlieBlich der Treppen, den Oberbau und die

Signaleinrichtungen her.

23) Siehe: HERVIEU, J. Le chemin de fer métropolitain municipal de Paris efc. TParis 1908. — Le chemin de
Jer metropolitain de Paris. Nouv. annales de la conft. 1899, S. 33ff. — TROSKE, L. Die Parifer Stadtbahn. Zeitichr. d.

Ver. deutich. Ing. 1903, S. 1617 ff.

204) Fakl.-Repr. nach: Zeitichr. d. Ver. deutich. Ing. 1903, S. 1837.
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Die 152 Halteltellen [tehen im Mittel 505 = voneinander ab und find groBen-
teils Untergrundltationen (134 Stiick); doch find mehrere in der Hohe der um-
gebenden StraBen, noch andere in noch groBerer Hohe gelegen. Die erfteren
befinden [ich im allgemeinen nahe an der StraBendecke, fo dal ihre Bahniteige
verhdltnismdBig bequem erreichbar [ind; einzelne von ihnen muBten in groBer
Tiefe (12= und dariiber) angeordnet werden. Iit geniigend Hohe vorhanden und
geltattet es der Grundwallerlpiegel, fo erhilt die Halteltelle eine gewdlbte Stein-
decke (Fig. 236 u. 2372°%), lonlt eine flache Eifentrigerdecke mit Backlteinkappen
(Fig. 23820Y).

Die Bahniteige [ind durchweg 7500™ lang, 4,10™ breit und 0,85= {iber
Schienenoberkante gelegen; der FuBboden der neuen Wagen befindet lich 25 =
iiber Bahnlteigfliche; die Bahnftelg -Vorderkante reicht bis an die'AuBenebene der
Wagenkalten (Fig. 237 bis 239), o dal das Belteigen und Verlallen der Wagen
bequem gelchehen kann. Eine
der Halteltellen und alle Schlei-
fenftationen beflitzen Infelbahn-
fteige (Fig.2302°%); im iibrigen
find durchweg AuBenbahn-
fteige vorhanden (Fig. 237 u.
238; liehe auch Fig. 240 u.
241).

Da, wo zwei verfchiedene
Linien in gleicher Hohenlage
einander berithren, wurden
Zwillingsltationen errichtet, um
den Reilenden den wechlel-
feitigen Ubergang zu erleich-
tern. In Fig. 240 u. 2412°?)
ilt eine [olche Halteltelle mit
Gewolbedecke dargeltellt.

Die meilten unterirdilchen

Zugang zur Halteltelle Rue de Rome 204%), Halteltellen weilen nach auBen

nur einen einzigen Zugang auf,
der in der Regel in einem Biirgerlteig, felten im Fahrdamm eines o6ffentlichen
Platzes gelegen ilt; von ihm fithrt eine Treppe nach den unterirdilchen An-
lagen. Nur wenige Halteltellen belitzen doppelte Zuginge.

Diele Zuginge wurden anfangs durch kleine Schutzhiuschen kenntlich ge-
macht und verwahrt (Fig. 2422°%); [pidter wurden indes die Umfallungswinde
fortgelalfen und nur das Dach neblt Gelidnder beibehalten (Fig. 243 204). Allein
auch das Dach ift hier und da in Fortfall gekommen und nur das einfaffende
Geldnder vorhanden (Fig. 244 2°%).

Hat die Halteltelle nur einen Zugang, fo dient die nach unten fiihrende, 3,00
bis 4,00= breite Treppenanlage den Reilenden beider Fahrtrichtungen: 18 bis
25 Stufen fithren nach einem unter der StraBendecke gelegenen, etwa 7,00™ langen
Vorraum, worin [ich die Fahrkarten[chalter und ein Zeitungsverkaufsitand vor-
finden. In der Nihe der erfteren werden die Fahrkarten von einem Beamten
durchlocht, und der Reilende kann [ich nunmehr — auf weiteren Treppen-
anlagen (auf den eigentlichen Bahnlteigtreppen) — nach dem fiir ihn beltimmten
Bahniteig begeben: er palliert entweder zunichit einen 265 bis 2,75m breiten

Fig. 244.

281.
Untergrund-
Halteftellen.
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Gang und eine ebenlo breite Treppe, oder er iiberichreitet eine rund 14,00™ lange
QGleisbriicke, die fich mit jenem Gange in gleicher Hohe befindet und von der
aus man lber eine zweite Treppe zum Bahnlteig der anderen Fahrtrichtung ge-

langt (Fig. 245 bis 24720%). -
Fig. 245.

Burgersreig

Schnitt nach AB in Fig. 247.
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GrundriB der Treppenanlage mit Gleistreppe.
Unterirdilche Halteltelle mit nur einem Zugang 205),

Fir den leltenen Fall, daB eine Halteltelle zwei Zuginge belitzt, gibt
Fig. 248%%%) ein einlchligiges Beilpiel. Die beiden Treppenanlagen, die zu und
von den Bahniteigen fiihren, find ohne weiteres erkenntlich.

208) Fak[.-Repr. nach: Zeitlchr. d. Ver. deutich. Ing. 1903, S. 1830.
208) Fak(.-Repr. nach: Nouv. annales de la conftr. 1906, S. 37.
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Die in die Hochbahnitrecken eingelchalteten Halteltellen find zwar infofern
verwickelter, weil fie auf Viadukten und verwandten Unterbauten hergeftellt
werden muBten; [onft [ind [ie aber in ihrer Anlage ziemlich einfach. Fig. 251207)
zeigt eine [olche Halteltelle im GrundriB, wihrend Fig. 249 u. 2502°7%) einen Quer-
[chnitt und eine Seitenanflicht darbieten. Jeder Bahniteig ilt durch eine reichver-
glafte Langswand und eine freitragende Riffelglas-Dachfliche gegen die Unbill der
Witterung gelchiitzt, was noch am freien Dachende durch eine 1,20™ hohe lot-
rechte Glaslchiirze wirkfam verltirkt wird.

Die zu den Bahnfteigen fithrenden Treppenanlagen geltalten lich welentlich
einfacher als bei unterirdilchen Halteftellen: man braucht nur an einem Ende der
Halteftelle die von den beiden Bahniteigen nach unten fiihrenden Treppen unter

T
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Unterirdifche Halteftelle mit zwei Zugidngen 206).

Vermittelung des Schalterraumes an eine gemeinfame StraBentreppe anzulchlieBen.
Fig. 252 bis 254208 - 210) yeranfchaulichen eine duBerit zweckmdBige Lolung dieler
Aufgabe. Die vor Kopf befindliche Treppenanlage umichlieBt gabelférmig das
eine Ende der Halteltelle; die 4,00™ breite Haupttreppe fiihrt nach dem Schalter-
raum, vor den fich ein 2,85= breiter Quergang legt; von diefem gelangt man auf
zwei iiberdachten, [eitwirts von den Gleifen und an den AuBenleiten der Hoch-
bahnbriicke angeordneten, je 2,75 = breiten Treppen nach den beiden Bahnlteigen.

In der Nihe von Hochbahnitrecken kommen hiufig Halteftellen vor, die in
offenen Einlchnitten gelegen [ind. Sie werden an den Langfeiten meiltens von
Stiitzmauern eingefaBt (Fig. 255 2°9).

Der reine Einlchnittscharakter ift nur bei der Halteltelle Place St.-Jacques
gewahrt (Fig. 256 bis 259 21°). Dort [ind die Gleife etwa 3,50= unter der StraBen-

207) Fak[.-Repr. nach: Zeitfchr. d. Ver. deutfch. Ing. 1903, S. 1776, 1777 u. 1778.
208) Fak(.-Repr. nach ebendaf., S. 1841.

29) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. d. Ver. deutfch. Ing. 1903, S. 1834.

210) Fak[.-Repr. nach ebendal., S. 1833.

282,
Hochbahn~
Halteftellen.

283,
Einlchnitts-
Halteftellen.
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decke gelegen, [0 daB fie gegen diele durch eine niedrige Mauer mit FEilen-
gelidnder abgelchlolfen werden konnten; die Bahniteige [ind mit einem doppelt-

Fig. 240.

Querfchnitt.
Fig. 250.
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Draufficht auf die Bahnfteige und Gleile.

Halteltelle in einer Hochbahnftrecke 207),

geneigten Dach iiberdeckt. Eine gemeinichaftliche Zugangstreppe ilt in einem f[olchen
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.

AuBenanficht.

Fig. 253.

Innenanficht.

Hochbahn-Haltefltelle Rue d’Allemagne 208).

(Siehe den GrundriB in Fig. 254.)
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Grundrif zu Fig. 252 u. 253210),

[teigen (Fig. 256 bis 250), oder es [chlieBt fich an diefen Raum eine Gleisbriicke
an, von der jene Treppen abzweigen, oder die Treppen fithren nach den Bahn-
[teigen aufwirts.

f) Berliner Stadt-Eifenbahn?211),

In ihrer Entltehung folgt der Londoner Untergrundbahn und der ilteren New
Yorker Stadtbahn die Berliner Stadt-Fifenbahn. Bereits zu Anfang der [iebenziger
Jahre des vorigen Jahrhunderts hatten fich die Stadtgrenzen von Berlin in folcher
Weife erweitert, daB das Bediirfnis nach bequemen und ralchen Verbindungen
zwilchen den alten und den neuen Stadtteilen immer fiihlbarer wurde. Dazu kam
auch noch die Forderung nach einer wirklamen Verbindung der Innenftadt mit
der ndheren und weiteren Umgebung. Im Jahre 1872 gelchah der erlte greifbare
Schritt zur Schaffung einer »Stadt-Eilenbahn«, und 1874 wurde die damalige
»Konigl. Direktion der Berliner Stadteifenbahn-Gelellichaft« mit dem Ausarbeiten
der zur Ausfiihrung beltimmten Entwiirfe beauftragt; die Eroffnung fand am
7. Februar 1882 [tatt.

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

Fig. 255.

Halteftelle Place de la Balftille 209),

#1) Siehe: Die Bauwerke der Berliner Stadt-Eifenbahn. Berlin 1886.
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Lingenfchnitt nach der Hauptachle.

Fig. 257. Fig. 258.
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GrundriB.

Halteftelle Place St.-Jacques210).

bares Verkehrsmittel zwilchen den einzelnen Stadtteilen, fowie zwilchen letzteren
und den an der Ringbahn und an den anderen Bahnlinien gelegenen Vororten und
Villenltidten fein. Von vornherein [tand [o gut wie felt, daB fie eine Hochbahn
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werden follte, und auch bei den [piteren [ich vielfach Andernden Entwiirfen
wurde dieler Gedanke feltgehalten.

Hiernach [ind [dmtliche StraBen und Verkehrswege, welche die Stadt-Fifen-
bahn durchkreuzt, unter ihr durchgefiihrt, und ihr Unterbau ilt als fortlaufender,
etwa 6,00™ hoher und 1550™ breiter [teinerner Viadukt, der hier und da von
einer Eilenkonltruktion unterbrochen wird, ausgefithrt. Dieler Viadukt ift in ge-

Anflicht der Nordfront.

500 W. Gr.

Fig. 201.

GrundriB.

Y50 W. Gr.

Halteltelle Bellevue 212),

falligen Formen ausgefiihrt und untericheidet fich vorteilhaft von den vorher zu
gleichen Zwecken hergeltellten Stadtbahnen zu London und New York. Bei
dielen ift nur dem nackten Verkehrsbediirfnis Rechnung getragen, wihrend man
in Berlin eine Art von Monumentalbau anltrebte, der das Welen der Bahn zur
auBeren Erlcheinung bringen und fie in anfprechender Weife in das Gelamtbild
der Stadt einfiigen [ollte.

Die Berliner Stadt-Eilenbahn hat eine Linge von 12,145%= und belitzt
11 Halteltellen, von denen 4, wohl ihres groBeren Umfanges wegen, als ,Bahn-

212) Fak(.-Repr. nach: Die Bauwerke ulw.
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hofe« bezeichnet werden. Der Abltand der einzelnen Halteitellen voneinander
[chwankt zwilchen 690 und 2260=. Die Halteltellen belitzen durchweg Infelbahn-
fteige, und die der Zugabfertigung dienenden Riume befinden fich in den
dichter bebauten Stadtteilen unter den Gleilfen und den Bahniteigen; hierdurch
wurde der Grunderwerb auf ein tunlichlt geringes MaB herabgemindert. Bei
neueren Anlagen hat man die vorteilhaftere Errichtung eines neben den Gleilen
gelegenen Empfangsgebiudes vorgezogen.

Fiir den Raumbedarf und die Raumbemellung lagen beim Entwerfen der
beziiglichen Baulichkeiten falt gar keine Anhaltspunkte vor, und fo kam es, daB
die verfchiedenen Halteltellen den tatfichlichen Verkehrsbediirfniffen nicht immer
entlprachen. Einige Jahre nach Inbetriebletzung der Stadtbahn hatte die Erfahrung
gelehrt, daB eine kleinere Halteltelle (Bellevue, Lehrter Bahnhof, Bérle, Jannowitz-
briicke) an Betriebsrdumen etwa erfordert: einen Vorraum (70 bis 90e= Grund-
fliche), eine Fahrkartenausgabe (15 bis 209=) mit 2 Schaltern, einen Dienftraum
fiir den Stationsvorlteher, einen heizbaren Raum fiir die Stationsarbeiter, ein oder
zwei kleinere Rdume zum Reinigen von Lampen, fiir Gerite, Feuerung ulw.,
fowie [chlieBlich nicht zu klein bemellene Abortanlagen.

Die Bahnlteige fiir die Stadtgleile haben eine Breite von T40 bis 11,30= und
eine fiir die Ziige nutzbare Linge von 120 bis 224m erhalten; doch zeigte die
Erfahrung, daB auf kleineren Halteftellen 850™ Bahnlteigbreite und 100 bis 120=
Bahnlteiglinge ausreichen. Die Breite der Auf- und Abgangstreppen [chwankt,
wenn man von der Halteftelle am Lehrter Bahnhof (1,90=) ablieht, zwilchen 2,66
und 3,00®; die Erfahrung lehrte, daB auf kleineren Halteltellen eine Bahnlteig-
breite von 2,70 bis 3,00 geniigt. Die zu den Stadtbahniteigen emporfiihrenden
Treppen find in ihrem oberen Laufe durch eine Mittellchranke in zwei Ab-
teilungen gelchieden, wodurch die Fahrkartenpriifung erleichtert werden foll und
die zu- und abgehenden Reilenden voneinander getrennt werden.

Die auf der Berliner Stadt-Eilenbahn gemachten Erfahrungen erwielen die
Notwendigkeit gelchloffener Bahnlteighallen; doch geniigt [chon eine Linge von
50 bis 60m=,

Die Anordnung der in Rede [tehenden Halteltellen ilt fo [ehr von den je-
weiligen ortlichen Verhdltniffen beeinfluBt worden, daB [ie v6llig voneinander ab-
weichen und typifche Anlagen nicht ausfindig gemacht werden konnen. Man
muB fich deshalb darauf belchrinken, einige kennzeichnende Beilpiele vor-
zufiihren.

1) Halteltelle Bellevue. Sie liegt zwilchen der Briickenallee und der
Spree und ift am weltlichen Ende von erlterer aus zuginglich, am oftlichen Ende
von dem von Spaziergingern benutzten FuBwege am linken Spreeufer. Fig. 261 212)
gibt den Grundrif dieler Anlage, und Fig. 260 21?) veranichaulicht ihre AuBere
Geltaltung mit einem Teile des [ich unmittelbar anichlieBenden Viadukts.

Der StraBe zunidchlt und von diefer durch einen als Windfang dienenden kleineren Raum
getrennt, ilt unter dem Bahnlteig der Vorraum angeordnet, an den fich an der Nordfeite die Fahr-
kartenausgabe und an der Siidleite der Warteraum anfchlieBen; iiberdies [ind zwei Dienftriume und
zwei Aborte vorhanden. Der Aufgang zum Bahnfteig befindet fich am Oftende des Vor-
raumes; zur belferen Erhellung des letzteren ift quer durch den ganzen Viadukt eine Lichtachfle
freigelaffen.

2) Halteftelle Tiergarten befindet lich der Hauptlache nach nérdlich von
der Charlottenburger Chaullee an derjenigen Stelle, wo letztere von der Stadt-
Filenbahn gekreuzt wird. Die Charlottenburger Chaullee ilt mit einer eilernen
Bogenkonitruktion {iberfpannt, [o daB fich diele an die Halteftelle unmittelbar an-

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 17

286.
Beilpiele.
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fchlieBt; an der anderen Seite folgen Briickendffnungen des Stadtbahnviadukts
(Fig. 202 bis 264 212), :

Die dem Zu- und Abgang gleichzeitig dienenden Betriebsriume find in dem der Charlotten-
burger Chauffee zunichft gelegenen Viaduktbogen untergebracht; an letzterer findet auch der

Fig. 262 Anlicht.
E
= 3
. 1 . Schnitt nach
Fig. 263. . id
Fig. 264. GrundriB.

Halteftelle Tiergarten 212),

400 W. Gr.

Hauptzugang [tatt; doch ift an dem neuangelegten Parallelweg noch ein zweiter Eingang an-
geordnet. Die Bahnlteigtreppe ift 8,00m breit; eine zweite [teinerne Treppe befindet fich am 6It-
lichen Ende des Bahnlteiges, die bei auBergewohnlichem Andrang auch fiir den Abgang benutzt
werden kann. Der Bahnlteig ift 740m breit und hat die iiber den Bedarf hinausgehende Linge
von 140,00 m erhalten; er ift auf eine Linge von 4850m mit einer 15,20m weiten Halle iiberdeckt.



1. Gepickaufziige.

2. Poft.

3. Zum Bahnlteig.

4, 5. Aborte.

6. Aborte fiir Beamte.

7. Zum Stadtbahn(teig.

8. Lokalfchalter.

9. Fahrkartenausgabe.

10. Eingangshalle u. -ginge
fiir den Fernverkehr.

11. Gepickabfertigung.

213) Fak{.-Repr. nach:

Von der [iidlichen Schauleite®12). — 1,5, w. Gr.

Fig. 266.
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GrundriB®3), — /4, w. Gr.

12. Polizei. 26. Warteraum fiir die
13. Gepickannahme, Ankunft.

14. Gepicktifche. 27. Zum und vom Fern-
15—18. Wartelile. bahnlteig.

19. Kalfe. 28. Toiletten.

20. Unterfahrt 29. Ventilkammer fiir die
21. Eingangsflur fiir den Heizung.

22. Vorzimmer Kaiferl.  g30. Vom Stadtbahnlteig.
23. Saal Hof. 31. Ausgang.

25. Klofett

Bahnhof FriedrichftraBe.

Berlin und feine Bauten. I. Berlin 1896. S. 231.

32. Schutzdach.

33. Pfortner.

34. Gepickausgabe.

35. Raum fiir Arbeiter.

36. Eingang.

37. Telegraph und Stations-
dienft.

38. Stationsvor[teher.

39. Eingang fiir Beamte.

17%
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3) Bahnhof FriedrichftraBe. Nach Vorfithrung zweier kleinerer Halte-
ftellen fei auch zweier groBerer ,Bahnhofe« gedacht, und zwar zunichlt des-
jenigen FriedrichitraBe. Er bildet die weitaus wichtiglte Station infolge [einer
Lage inmitten des von Fremden am meilten beluchten Stadtteiles; der Fernver-

A UIYDI[JOPIOU IIP JYRIjuY
‘zyejdiapuexaly  joquyeg
"LoT *31]

kehr [pielt hier eine groBe Rolle. Das Empfangsgebiude ilt an der Friedrich-
und an der GeorgenftraBe gelegen, [teht vollkommen frei und ift von allen Seiten
aus zuginglich (Fig. 266213); der Bahnhof liegt in einer Kurve.

Das UntergelchoB3 des Empfangsgebdudes beflteht aus 3 Viadukten, und die Hauptzuginge

befinden fich nebeneinander an der FriedrichftraBe; dementlprechend find die Abfahrtsriume in
dem diefer StraBe zunichft befindlichen Gebdudeteile, die Ankunftsriume an der entgegengeletzten



Seite gelegen. Die FEingidnge zu den Abfahrtsriumen liegen an der nérdlichen ParallelftraBe; die
Ausgidnge der Ankunftsriume miinden auf den [idlichen Vorplatz und auf die UferftraBe. Die
gegen letzteren Platz gewendete Schauleite ift architektonifch ziemlich reich ausgeltattet, und es
bietet Fig. 265212) eine Einzelheit davon dar. Belondere Warterriume fiir den Kaiferlichen Hof
find vorhanden.

Diefer Bahnhof wird einem umfaffenden Um- und Erweiterungsbau unter-
worfen.

4) Bahnhof Alexanderplatz. Mit dem Bahnhof FriedrichitraBe hat der
Bahnhof Alexanderplatz viel Verwandtes aufzuweifen. Deshalb wird auf die
Wiedergabe des Grundriffes vom Empfangsgebiude verzichtet; doch wird in
Fig. 267 ein Teil feiner nordditlichen Schaufeite beigefiigt, die mit ihren Vor-

dichern und der maichtigen Bahniteighalle als hochit charakteriltiich bezeichnet
werden kann.

g) Unterpflafterbahn zu Budapelt?2!4),

Fir die AndréllyltraBe zu Budapelt hatte [ich fchon zu Ende der achtziger
Jahre des vorigen Jahrhunderts das dringende Bediirfnis nach Schaffung einer
StraBenbahn herausgeftellt. Allein allen Vorichligen und Antrigen zur Herftellung
einer Pferdebahn, [piter einer elektrilchen StraBenbahn ufw. wurde von maB-
gebender Seite die Genehmigung verfagt, hauptfichlich aus dem Grunde, weil die
genannte StraBe uripriinglich derart geplant worden war, daB die Ausfiihrung
einer StraBenbahn als ausgelchlollen betrachtet werden muBte. Deshalb [chritt
man zur Herftellung einer elektrifchen Unterpflaiterbahn, die vom Gilelaplatze
ausgeht und unter dem Waitzener Boulevard und der AndréllyftraBe nach dem
Stadtwildchen hinausfiihrt und fiir welche die Firma Siemens & Halske den Ent-
wurf ausgearbeitet hatte. Letzterer wurde 1894 genehmigt, und 1896 wurde die
Bahn dem Betriebe iibergeben.

Die zweigleilig mit Regellpur ausgefiihrte, 3,75= lange Bahn folgt dem Zuge
der StraBe und liegt nicht tiefer als die Keller der Haufer. Die lichte Hohe des
Tunnels betrigt 2,75=, [eine lichte Breite 6,00™; zur Unterftiitzung der Tunneldecke
dient auBer den beiden Seitenwinden eine durchlaufende mittlere Siulenreihe.
Die Deckenkonitruktion befteht aus Lingstrigern, die aus 2 I-formigen Walz-
balken gebildet lind und auf der Siulenreihe aufruhen; auf diefen Lingstrigern
liegen Quertrager aus I-Filen, zwilchen die Betonkappen gelpannt [ind. In diefer
Weile nimmt die Deckenkonltruktion bei Steinpflaiter 80<= und bei Holzpflaiter
70cm Hohe in Anfpruch.

Es find 11 Halteltellen in Abltinden von 230 bis 500 = vorhanden, von denen
o unterirdifch angeordnet [ind. Durchweg wurden AuBenbahnliteige vorgelehen,
die 20<= {iber Schienenoberkante gelegen [ind, [o daB man beim Belteigen der
Wagen einen Schritt von bloB 15<m Steigung zu machen hat. Von jedem Bahn-
fteig fiihrt eine aus 21 Stufen beltehende Treppe zur StraBe (Fig. 269 21%). Diele
Treppen find 1,90= breit, und der in der StraBendecke befindliche Treppenaustritt
hat 3,00™ Lidnge; er ilt gegen Regen und Schnee durch gelchmackvolle, in Eilen
und Glas konftruierte Schutzhduschen (Fig. 268, 271 u. 272) iiberdacht. Letztere
[tehen zumeilt auf dem Biirgerfteig, 60<= von der Borditeinkante entfernt. Bei
groBerer Breite der StraBe fithrt vom Bahnfteig ein Stichtunnel zur Treppe

314) Siehe: ScHWIEGER, H. Die elektrifche Untergrundbahn in Budapeft. Zeitlchr. d. &ft. Ing.- u. Arch.-Ver.
1895, S. 1.
#8) Fakl.-Repr. nach: ILLEs, A. E. Technilcher Fiihrer durch Budapelt. Budapeft 18g6.
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Die Bahniteigbreite ilt je nach der Bedeutung der Halteltelle verlchieden;
lie betrigt 4,40 bis 850™ Die Linge der Haltefltelle ergab [ich aus der Linge
zweier gekuppelter Wagen zuziiglich eines beim Anhalten erforderlichen Spiel-
raumes zu mindeltens 28,00™.

, Schutz-
Fig. 268.
$ hduschen.
. g t e Gsin Grund-
Fig. 260. 3 | foeri . riB2s),
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/(' M ¥ Jarda.
A o Y N

Halteltelle am Oktogonplatz.

h) Stadtbahn zu Wien 216).

82:}?;1 Bereits in der zweiten Hilfte der fechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts
" trat in Wien das Bediirfnis nach einer Stadtbahn auf2'?); doch erft am Ende des

218) Sjehe: PAuL, M. Technilcher Fiihrer durch Wien. Wien 1910 — und: PELSER-BERENSBERG, v. Die Wiener

Stadtbahn und ihre Hochbauten. Centralbl. d. Bauverw. 1898, S. 182 ff.
217) Schon zu Ende der fiinfziger Jahre [oll ein Stadtbahnentwurf ausgearbeitet worden [ein.
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gleichen Jahrhunderts war Wien [o [ehr herangewachlen, daB die Erbauung einer
Stadtbahn fich kaum mehr aufichieben lieB. Da gleichzeitig eine Reihe anderer
groBer technilcher Arbeiten, wie Regulierung des Wienflulfes, Bau neuer Haupt-
fammelkanile, Umgeltaltung des Donaukanals ufw., in Angriff genommen werden
muBte, fo entlchloB man fich, diele Schopfungen in einer »groBen Aktion# ins
Leben zu rufen. Durch ein Geletz vom Jahre 1892 wurde die Ausfithrung der
Stadtbahn [anktioniert, und Mitte der neunziger Jahre wurde von den damit be-
auftragten k. k. Staatsbahnen mit dem {iberaus [chwierigen Bau begonnen. 1898
wurden die obere Wientallinie, die Giirtellinie und die Vorortelinie, 1899 die
untere Wientallinie, Hauptzollamt— Praterftern und Hauptzollamt—Hetzendorf und
1901 die iibrigen Teile erofinet.

Schnitt durch die Halteftelle an der AndréllyftraBe215).

Die 9,6 k= lange, abwechlelnd als Hoch- und Tiefbahn ausgefiihrte Vor-
ortelinie, die auch 3 Tunnelftrecken enthdlt, verbindet die Franz Jofefs-Bahn mit
Penzing (Weltbahn). — Die 12,9%= lange Giirtellinie zieht fich iiber die fritheren
Linienwille, die heutige 75,00™ breite GiirtelitraBe hin und miindet bei der Halte-
ftelle Meidling in die Wientallinie; [ie befitzt 8 Halteftellen. — Die 11,9%= lange
Wientallinie beginnt in der Station Hiitteldorf der Weltbahn, verlauft auf dem
rechten Wienufer bis zur AuhofitraBe auf gemauertem Unterbau wird von da
aus Tiefbahn, in teils offenem, teils iiberdecktem Einichnitt des neuregulierten
Wienflulles bis zur Tegetthof-Brucke um [chlieBlich in den Untergrund-Bahnhof
Hauptzollamt einzumiinden. — Aus letzterem geht auch die 6,6%= lange Donau-
kanallinie ab; fie belitzt 4 Halteltellen und zieht fich lings des Kanals in tiber-
decktem Emfchmtt mit galerleartlgen Offnungen nach der Wallerfeite hin fort. —
Das gelamte Stadtbahnnetz hat eine Lange von rund 89km,



Schutzhiuschen auf dem Gifelaplatz 215).

Fig. 272.

Schutzhduschen am Dedkplatz 215).

Die Wiener Stadtbahn hat den Charakter und die Abmellungen der Haupt-
bahnen erhalten.
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Halteftelle AkademieltraBe 218).

Die Halteftellen [ind durchweg
mit AuBenbahniteigen verfehen, wes-
halb man von gelchlolfenen Hallen
glaubte ablehen zu koénnen und nur
die Steige iiberdachte. Die Bahnlteige
find 50°= iiber Schienenoberkante und
in gleicher Hohe mit der unteriten
Wagenltufe gelegen, was aus der For-
derung hervorging, daB Fahrzeuge
der Hauptbahnen auf die Stadtbahn-
linien iibergehen konnen.

Mit der Bearbeitung der Hoch-
bauten fiir die Stadtbahn wurde Offo
Wagner betraut; auch wurde ihm ein
weitgehender und maBgebender Ein-
fluB auf die [chonheitliche Geltaltung
der Ingenieurwerke (Briicken mit An-
fchluBbauten) eingeriumt. Den Stadt-
bahn-Hochbauten kann man ein eigen-
artiges Geprige nicht ablprechen, wie-
wohl fich nicht behaupten 148t, daf
daran alles (wie beablichtigt gewelen
zu fein [cheint) ,neu« ilt.

Bei der Ausgeftaltung der Halte-
ftellen war vor allem ausfchlaggebend,
ob lie einer Tiefbahn- oder einer
Hochbahnitrecke angehorten. Bei er-
fteren wurde der Raum iiber dem
Bahneinlchnitt als Eingangs- oder Mit-
telhalle ausgebildet; an die eine ihrer
Stirnleiten wurde die Fahrkartenaus-
gabe gelegt, wihrend an den beiden
Langfeiten die zwei nach unten fiihren-
den Treppen angeordnet find; an den
Zugingen zu letzteren wird die Fahr-
kartenpriifung vorgenommen. Seltener,
z. B. an der Halteltelle Ferdinands-
briicke und an der AkademieftraBe,
kommen zwei getrennte kleinere Pa-
villons mit je einer Treppe vor, die
nach den einander nicht gegeniiberlie-
genden Bahnlteigen leiten (Fig.2732'9).

Gehort die Halteltelle einer Hoch-
bahnftrecke an, [o werden die erfor-
derlichen Abfertigungsriume durch
feitliche Anbauten an den Viadukt
gelchaffen. Im ErdgelchoB befindet

218) Fak[.-Repr. nach: Zeitfchr. d. 6ft. Ing.- u.
Arch.-Ver. 1897, Taf. IV.
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lich in der Mitte die Eingangshalle mit den Fahrkartenausgaben, den [onitigen
Dienltriumen und den beiden zu den Bahniteigen emporfiihrenden Treppen; wo

Fig. 274.
Anlicht.

letztere auf die Steige ausmiinden, allo in dem in Bahniteighdhe errichteten

ObergelchoB, gelchieht die Fahrkartenpriifung; auch [ind dalelbft kleine Warte-
rdaume und Dienftzimmer untergebracht.
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Fine befondere Ausftattung erhielten die beiden Pavillons der Halteltelle
Karlsplatz, die in Riicklicht auf dielen bevorzugten Platz in Marmor und Eifen
ausgefithrt und mit Vergoldungen verlehen find.
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Halteftelle WihringerftraBe in der Giirtellinie 219).
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219) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1898, S. 197.
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Im nachfolgenden fei abgelehen vom gréBten Hochbau, vom Zentralbahnhof
Heiligenltadt, desgleichen von der ebenfalls groBeren Anlage Bahnhof Hiitteldorf-
Hacking; es fei nur einiger Zwilchenhalteltellen im einzelnen gedacht. BloB
beziiglich des Hiitteldorf-Hackinger Bahnhofes lei bemerkt, daB das Empfangs-
gebdude in zwei zu beiden Seiten der Gleile gelegene Teile zerfillt.

Fig. 277.
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Tiefbahn-Halteltelle Kettenbriicke 219),

Bemerkenswert ilt auch der fiir den Kaiferlichen Hof erbaute Pavillon nichit
der Halteltelle Penzing, fowohl der AuBenarchitektur wegen, als auch beziiglich
der harmonilch durchgefiihrten Innenausftattung.

Wichtigere Zwilchenhalteltellen, wie z. B. auf der Giirtellinie die Stationen
Jolefltadter StraBe, AlferftraBe, Wahringer StraBe (Fig. 274 bis 276219) u. a,, zeigen
dem Bahnkorper vorgelagerte, langgeltreckte zweigelchollige Gebiude von weniger
als 10,00 Tiefe. Ein einfacher Viaduktbogen bildet zwilchen den beiden Ge-
biudehilften eine gemeinichaftliche Mittelhalle mit den Fahrkartenausgaben; aus
diefer Halle fiihren zwei dreildufige Treppen zu den beiden AuBenbahniteigen.
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Die ihrem Umfange nach kleinere Tiefbahn-Halteltelle Kettenbriicke, die im
Einichnitt gelegen ilt, wird durch Fig. 277 u. 278219) veranichaulicht.

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

fiilhren zwei Treppen nach den beiden Bahnfteigen, die iiberdacht find; der Ein[chnitt felbft
ift unbedeckt.

Wihrend durch Fig. 277 der Querichnitt einer Tiefbahn-Halteltelle dar-
geftellt ift, zeigt den typifchen Querichnitt einer Hochbahn-Halteftelle Fig. 27922°).

i) Elektrilche Hoch- und Untergrundbahn zu Berlin221).

Die in Rede [tehende, von der Firma Siemens & Halske ausgefiihrte Bahn-
anlage durchquert die fiidliche Halfte der Stadt zwilchen Warlchauer Briicke und
Zoologifcher Garten mit Abzweigung nach dem Potsdamer Platz. Sie belitzt

Fig. 2709.
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Hochbahn-Halteltelle NuBdorfer[traBe 220).

ca. o5 W. Gr.

Regelfpur und ift teils als Hochbahn, teils als Untergrundbahn (belfer Unter-
pflafterbahn), durchweg zweigleilig, ausgefithrt. Da eine moglichlt groBe Fahrt-
gelchwindigkeit erwiinicht [chien, ebenfo eine tunlichlt ralche Aufeinanderfolge
der Ziige und ein moglichlt kurzer Aufenhalt auf den Halteftellen, und da Kreu-
zungen in StraBenhéhe ausgelchloffen waren, fo muBte elektrifcher Motorbetrieb
eingerichtet werden. Man hitte die Bahn gern durchweg als Hochbahn erbaut;
allein die Forderungen der Gemeinde Charlottenburg und die Ablficht, die Bahn
vom Potsdamer Platz mitten durch die Stadt fortzufetzen, zwangen, auch zur
Untergrundbahn tiberzugehen.

Die urfpriingliche, nach dem Potsdamer Platze fiihrende Bahnlinie hatte eine
Linge von 10,1%=, deren Lowenanteil von 6,1x= auf Berliner Gebiet gelegen ilt.

Auf der Hochbahnitrecke ift durch die einzuhaltende Lichthéhe die Hohen-
lage der Schienenoberkante auf 4,55™ feltgefetzt; Abweichungen wurden [elblt-

220) Fakf.-Repr. nach: Zeitlchr. d. o[t. Ing.- u. Arch.-Ver. 1897, Taf. IV.
121) Siehe: EiseLen, F. Die elektrifche Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. Deutfche Bauz. 1901, S. 505 ff.
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redend notwendig. Die Hochbahnitrecken bilden einen fortlaufenden Viadukt.
Diefer durfte nur moglichit wenig StraBenfliche in Anfpruch nehmen, weshalb

Fig. 283.

Steinpfeiler an der Kreuzung
mit der Potsdamer StraBe 222).

fowohl fiir die Stiitzen, als auch fiir den Uberbau zum
allergroBten Teile Eifen gewdhlt wurde; nur ganz aus-
nahmsweile kommt Steinausfithrung vor.

Auf den Untergrund-Bahnitrecken wurde eine
Lichthohe von 3,36™ gewihlt; dhnlich wie in Budapelt
(fiehe Art. 287, S. 201) wird die Decke von I-Trigern
mit zwilchengelpannten Betonkappen gebildet; von

Fig. 284.
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Querfchnitt zu Fig. 281 u. 2822%2).

Unterkante diefer Triger an hat [ich eine Konftruktions-
hohe von 120= als notwendig herausgeltellt. Die
Breite des lichten Profils ilt mit 2,78=, die Hohe mit
3,50= bemelfen; der Gleisabitand in der Geraden be-
trigt auf der Hochbahn 3,00 und bei der Untergrund-

bahn 3,24™.

Fiir die formale Ausgeltaltung der Hochbahn(trecke Biilow-
ftraBe hatte die Aktiengefelllchaft Siemens & Halske im Jahre 1897
einen Wettbewerb unter den Architekten und Ingenieuren deutlcher
Reichsangehorigkeit ausgelchrieben 223); es handelte [ich dabei um

den Viadukt und die dafelbft zwifchen Steinmetz- und Potsdamer StraBe anzulegende Halteftelle.

223) Siehe auch Art. 271 (S.

238).



272

10 Entwiirfe waren eingegangen 224); 2 erflte Preile wurden den Entwiirfen ,Strom« und ,Halte
zuerkannt; beide rithrten von Bruno Mdéhring, Fritz Schumacher & Schellewald her.

Als Ergebnis diefes Wettbewerbs fei in Fig. 280222) die Anficht der Halteltelle Biilow(traBe
wiedergegeben, zu deren Verltindnis noch in Fig. 281222) der GrundriB und in Fig. 284 222) der
Querf[chnitt hinzugefiigt fei. Wie ferner aus Fig. 282 222) erfichtlich, find an den StraBenkreuzungen
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Halteftelle Stralauer Tor.

M) Siehe dariiber: Centralbl. d. Bauverw. 1898, S. 67, 76.
28) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Kleinbahnen 1goo, Taf. I.
226) Fak[.-Repr. nach: Deutlche Bauz. 1901, S. 505 u. 506.
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an Stelle der [tarren FEilenf[tiitzen anmutend geformte, durch hohe Aufbauten gefchmiickte Stein-
pfeiler getreten, deren einer durch Fig. 283222) dargeltellt ift.

AuBer den 3 Endbahnhdfen Zoologifcher Garten, Potsdamer Platz und b
Warlchauer Briicke find noch 10 Zwilchenhalteftellen vorhanden, die im Mittel  fielien,
920= voneinander entfernt find; nur die beiden erftgenannten Bahnhéfe und die

Halteltelle WittenbergftraBe liegen unter der StraBe.
Fig. 288.
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Halteltelle Halle[ches Tor 227).
(Siehe umftehend Fig. 290.)

Alle Hochbahn-Zwilchenhalteltellen [timmen in ihrer Gelamtanord-
nung darin {iberein, daB die beiden Gleife glatt durchgefiihrt und die Bahniteige,
nach Fahrtrichtungen getrennt, beiderfeits der Gleile angebracht worden [ind.
Die Bahnlteige [ind, um ein tunlichlt ralches Fiillen und Entleeren der Ziige zu

227) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1902, S. 54 u. 55, 128 u. 129.
Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 18



Halteftelle Hallelches Tor.
Anflicht vom Hallelchen Ufer227),

ermoglichen, in eine Hohe von 80c<m {iber Schienenoberkante gelegt, fo daB nur
eine Stufe von 16e= Hohe bis zum WagenfuBboden zu iiberwinden ilt. Gleile
und Bahnlteige find zum Teil von einer leichten Hallenkonltruktion iiberdeckt,
deren Seitenwinde aus verglaltem Eilenfachwerk beltehen, wihrend die in ein-
facherer Weile hergeftellten gekriimmten Bahnlteigdicher mit Wellblech ein-
gedeckt find. Die Gelamtweite diefer Hallen ftellt fich auf 11,90=; die Uber-
deckung eritreckt fich vorldufig auf nur 45= (4 Wagen) der Bahnlteige, wihrend

Fig. 201. Grundrif.

Halteftelle Nollendorfplatz 227).
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30™ zundchlt offen bleiben (Fig. 285 bis 287225 u- 226). Von dem einen Kopfende der
durch Konlfolen unteritiitzten Bahnfteige fithren getrennte und iiberdeckte Treppen-

AN

laufe in je 2= Breite zundchft [o weit an den Viadukten herab, bis fie fich auf
einem gemein(chaftlichen Ruheplatz vereinigen; von da aus fiihrt ein einziger, 5=
breiter, durch eine Mittelichranke geteilter Treppenlauf zur StraBe; unter diefem

18%

Halteftelle Nollendorfplatz 227).
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befindet lich die Fahrkartenausgabe. Warteriume und Aborte [ind nicht vor-
handen; hingegen fehlt ein Eingangsflur nicht. Fig. 285 u. 287 zeigen eine
derartige Gelamtanlage, wie lie einige Male zur Ausfiihrung gekommen ilt. Ganz
dhnlich it die Anordnung der Halteftelle Hallelches Tor in Fig. 288 bis 290227,
wo nur die Fahrkartenausgabe etwas anders untergebracht und deren AuBen-
anficht durch Fig. 289227) wiedergegeben iit. Ebenfo bei der” Halteltelle Nollen-
dorfplatz, wovon in Fig. 201 u. 20222%) der GrundriB und eine Anflicht auf-

genommen ilt.

Fig. 203.
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Halteltelle in Untergrund-Bahnftrecken 228).

Ortliche Verhiltniffe oder das Beltreben, eine wirkungsvolle architektonilfche
Geltaltung zu erzielen, fithrten in einigen Fillen zu einer etwas abweichenden
Gelamtanordnung (fiehe Fig. 300).

In den Halteftellen der Untergrundbahnitrecken ilt das lichte Profil auf
12,64™ verbreitert, da zwei AuBenbahniteige von je 3550™ Breite hinzukommen;
die Gelamtanlage ilt aus Fig. 293 u. 204228) erlichtlich.

228) Fak[.-Repr. nach: Deutiche Bauz. 1901, S. 510.
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k) Neuere Empfangsgebiude auf der Berliner Stadt- und Ringbahn und den
anfchlieBenden Vorortftrecken.

Die Berliner Ringbahn und die anfchlieBenden Vorortitrecken find wohl
kaum zu den Stadtbahnen im engeren Sinne zu zihlen, aber [ie [ind damit [o
innig verwandt, daB es vollig gerechtfertigt fein diirfte, einige der allerneuelten
Zeit entltammende, diefen Strecken angehorige Empfangsgebdude hier auf-
zunehmen. Sie find Ichon in ihrer Gefamtanordnung, infolge der maBgebenden
ortlichen Verhiltnille, ungemein eigenartig und charakteriftilch; allein auch ihr
Aufbau [chmiegt lich meilt gelchickt der Umgebung an, und hiufig ilt eine
geradezu malerilche Wirkung erzielt. Ridell hat in der untengenannten Zeit-
[chrift?2?) eine umfalfendere Darftellung diefer intereffanten, zum Teil erlt im
Jahre 1909 fertiggewordenen Bauwerke verdffentlicht, auf die hierdurch verwielen
werden [oll; einige daraus entnommene Beilpiele [ollen folgen.

Der Bahnhof Grunewald hat vor einigen
Jahren ein neues Empfangsgebiude erhalten, das
vor der der gleichnamigen Villenkolonie zuge-
kehrten Tunnelmiindung errichtet ilt. Fig. 205239)
zeigt den duBerlt einfachen GrundriB. Fahrkarten-
ausgaben befinden [ich nicht nur in der Eingangs-
halle, fondern im Hinblick auf den ftarken Sonn-
tagsverkehr auch auBen unter einer offenen Halle.

Auf der Halteitelle York-StraBe der Vorort-
bahn Berlin-Zoffen und Berlin-Lichterfelde wurde
1902 ein neues Empfangsgebaude errichtet (Fig.296
u. 207°%) und erhielt im AuBeren die dankbaren
i Formen der mittelalterlichen markifchen Backftein-
ng;iﬁ%?gegisr?:w:gziim kunft, die fich jedem GrundriB ohne Zwang an-

’ fchmiegen und mit belcheidenen Mitteln eine an-

a. Arbeiterraum. fprechende Wirkung hervorrufen.

Die Raumanordnung bereitete in diefem Falle nicht
unbedeutende Schwierigkeiten, weil das Gebdude hart an der unter der Bahn unterfithrten StraBe,
dicht an die vorhandene Unterfiihrung und in den Bahndamm, hineingebaut werden muBte; dies
war fiir die Erhellung der ErdgelchoBriume (Fig. 296) fehr ungiinltig, und nur durch einen
[eitlich angeordneten Hof konnte diefen Riumen Luft und Licht zugefiihrt werden. Auch wurde
dadurch ein guter Zugang zu der im ObergelchoB gelegenen Dienftwohnung (Fig. 297) erzielt.

Die Schwierigkeiten in der Raumanordnung werden noch gréBer, wenn
fich der Zugang zur Station nicht, wie [either, mit dem Bahniteig in gleicher
Hohe, fondern wenn er fich hoher befindet. Dies ilt der Fall bei der Station
PutlitzlftraBe der Nordringbahn, auf der zum Vorortbahnfteig auch noch der
Bahniteig der Vorortbahn Berlin-Nauen hinzukommt (Fig. 208 bis 301 232).

Der Eintritt in das dreigelchollige Empfangsgebdude gelchieht iibereck durch einen fiinf-
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, Gepickabfertigung
und Dienftraum; geradeaus gelangt man zu einer quer iiber die Gleile gefpannten Briicke, an
deren Enden die Treppen zu den Bahnfteigen hinabfithren. Um im mittleren Stockwerk (Haupt-
gelchoB, Fig. 299) eine groBere Gebdudetiefe zu erzielen, wurde die Halle mit erkerartigen Aus-

229) Zentralbl. d. Bauverw. 1909, S. 418, 429, 437.
230) Ayus ebendal., S. 418.
231) Aus ebendal., S. g21.
232) Aus ebendafl., S. 433.

206.
Bahn.

207.
Beilpiel
L

208.
Beilpiel
II.

209.
Beilpiel
I1I.
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Fig. 296 Fig. 297.
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Empfangsgebdude auf der Haltefltelle York-StraBe 231),

bauten verfehen (Fig. 299 u. 300). — Der Aufbau (Fig. 298; fiehe auch Fig. 6, S. 19) ift fehr ge-

[chickt ausgebildet und iibt eine malerifche Wirkung aus.
. Ganz hervorragende Schwierigkeiten bot der Entwurf fiir den Bahnhof
Iv. Lichtenberg-Friedrichsfelde, der der Bahnlinie Berlin-Wriezen-Konigsberg
angehort, auf dem aber auch die Berliner Stadtziige Weltend-Kaulsdorf verkehren.
Schridg zur Gleisachle ift iiber die Bahngleile eine StraBe gefiihrt, und eine zweite
StraBe zieht [ich auf einem Damm parallel zu den Gleilen hin; im einlpringenden
Winkel beider StraBen Iteht das Empfangsgebiude mit dem in der Diagonale

angeordneten Eingang (Fig 303 bis 305233).

Schaubild.

Empfangsgebiude auf dem Bahnhof PutlitzftraBe der Nordringbahn 232).

233) Aus: Zentralbl. d. Bauverw. 1909, S. 430.
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Fig. 303.

Schnitt nach G H.

Fig. 304.
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Quer(chnitt
nach EF
in Fig. 304%33),

Fig. 305.

Rechts vom Eingang befinden [ich Fahrkartenausgabe, Gepickraum und der Zugang zu den
beiden Bahnfteigen; letzterem gegeniiber ift der Ausgang angeordnet, [o daB Fahrkarten- und
Gepickabfertigung durch den Strom der ankommenden Reifenden nicht geltort werden. Zum
Fernbahnfteig fiihrt eine Briicke mit einem befonderen Gang fiir die Beférderung des Gepickes
und der Pofltfachen (Fig. 303). — Auch hier ilt mit dem GebiudeiuBeren eine giinftige malerifche
Wirkung erzielt.

Fig. 306.

Halteltelle Mockernbriicke der Elektrifchen Hoch- und Untergrundbahn zu Berlin.



