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Auf manchen, namentlich älteren Grenzbahnhöfen iind alle diele Räume

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

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

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

den Empfangsgebäuden nur einmal vorgelehen und werden alsdann von den

Zollorganen der beiden Staaten gemeinfam benutzt. Letzteres trifft namentlich

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

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

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

in Elfaß-Lothringen 73).

8. Kapitel.

Bahnfteige und ihre Überdachung.

a) Bahnl'teig e.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

daß nunmehr alle Reifenden Gleife zu überfchreiten haben 74).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Bei allen leither berücklichtigten Bahniteigen ilt noch darauf zu achten, ob
auf ihnen Säulen oder andere Freiitützen zu errichten iind, welche die Über-



121

dachung zu tragen haben. Ift dies der Fall, fo ilt die Bahnfteigbreite größer zu
wählen, als wenn lolche Freiitützen fehlen.

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

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

zu Washington 75).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Fig. 96.

   
 

 

    
 

    

  
Inneres der Bahnfteighalle auf dem Hauptbahnhof zu Metz.

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

lungen, Brems- und Heizlchläuchen vorhanden ift.

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

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

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

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

gegenl'tehen".

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

0,3s=- zuläflig . . ."

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

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

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

Anlage B dargeftellt ilt . . ." '

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

kante noch höher zu legen, als [either gelchehen.

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

bahn zu Berlin durchgeführt.

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

b) Verbindung gleichlaufender Bahnlteige.

Um zu erreichen, daß auf Durchgangs— aber auch “auf Kopfltationen die
Reifenden Oleile nicht zu überlchreiten haben, kann man die zwilchen ihnen ge-
legenen Bahnlteige entweder durch unter ihnen geführte Quertunnel oder durch
über lie geführte Querbrücken miteinander in Verbindung letzen; Treppenanlagen
dürfen in beiden Fällen leibltredend nicht fehlen.

122.
Ausltattung.

123.
Verbindung,


