./

Auf manchen, namentlich ilteren Grenzbahnhofen find alle diefe Riume
doppelt vorhanden: je eine Raumgruppe fiir jeden der beiden Staaten. Dem-
cemiB find die Zollbehdrden der letzteren voneinander vollig getrennt. Nicht
lelten wurde die Anordnung derart getroffen, daB man an jedes der beiden Stirn-
enden des Empfangsgebiudes eine diefer Raumgruppen verlegte.

In neuerer Zeit werden die fiir die Zollbehandlung erforderlichen Riume in
den Empfangsgebiuden nur einmal vorgefehen und werden alsdann von den
Zollorganen der beiden Staaten gemeinfam benutzt. Letzteres trifft namentlich
beziiglich der Revilionshalle zu, die man dann gern in den mittleren Teil des
Fmpfangsgebdudes verlegt. Die Gelchiftsituben fiir die beiderleitigen Zoll-
verwaltungen konnen dann auch getrennt angelegt werden.

Um fiir die Gelamtanordnung eines Empfangsgebiudes mit Zollabfertigungs-

riumen ein Beilpiel vorzufithren, fei in Fig. 947%) eine kleinere Anlage diefer
Art wiedergegeben.

Fig. o4.
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Zwilchen(tation (Grenzftation) auf neueren Linien der Reichseifenbahnen
in ElfaB-Lothringen 73).

8. Kapitel.

Bahnfteige und ihre Uberdachung.

a) Bahnlteige.

Damit die Reilenden die Wagen ihres Zuges tunlichlt leicht und bequem
belteigen, bezw. verlalfen konnen, werden an den Empfangsgebiuden, zwilchen
und an den Gleifen fog. Bahniteige, auch Perrons, Quais, Trottoire ulw. geheiBen,
angeordnet, deren Oberkante hoéher als Schienenoberkante gelegen ift. Sie er-
weifen fich auch beim Ein- und Ausladen des Reilegepickes, der Eilgiiter, der
Poftiendungen und dergl. als niitzlich.

Im nachitehenden [oll von den Bahniteigen, von ihren Uberdachungen und
von anderen damit zulammenhdngenden Anlagen infoweit gelprochen werden,
als der Architekt beim Entwerfen eines Empfangsgebiudes iiber diefe Dinge
unterrichtet [ein muB; die Konltruktion der Bahnlteige ilt nicht Sache des Archi-
tekten.

Die Bahniteige fiihren je nach ihrer befonderen Beltimmung und Lage ver-
[chiedene Namen.

1) Falt ausnahmslos wird auf Durchgangsitationen lings des Empfangs-
gebdudes, an feiner den Gleilen zugewendeten Langfeite, ein fog. Hauptbahn-
[teig angeordnet; er ilt [omit zwilchen dem Empfangsgebiude und dem ndchiten
Bahnhofshauptgleile gelegen.

%) Nach: Organ f. d. Fortlchr. d. Eilenbahnw. 1884, Taf. XIX.
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Hie und da gebraucht man fiir diefen Bahnfteig auch die Bezeichnung Seitenbahn(teig,
die indes nicht treffend genug lein diirfte und MiBverftindnilfe nicht aus{chlieBt.

In einigen wenigen Fillen hat man den Hauptbahnfteig vom Empfangsgebiude abgeriickt.
Dies gefchah in der Regel aus dem Grunde, damit durch das Bahnlteigdach die darangrenzenden
Riume des Empfangsgebiudes nicht verdunkelt werden. Selbftredend miiffen alsdann von den
Ausgangstiiren der Warte- und FErfrilchungsriume ulw. iiberdeckte Querwege zum Bahnfteig

fithren.

2) Auch auf Kopfftationen pflegt lings des fenkrecht zu den Gleilen ge-
Itellten Traktes des Empfangsgebiudes ein Bahniteig angeordnet zu [ein, der allo
gleichfalls zwilchen Empfangsgebiude und Gleifen gelegen ift. Man kénnte
ihn auch Hauptbahniteig nennen; doch find dafiir die Bezeichnungen Kopf-
bahniteig und Querbahnlteig eingebiirgert und auch zutreffend, wovon noch
unter 6 die Rede fein wird.

3) Auf Haltepunkten, Halteltellen und kleineren Zwilchenftationen find in
der Regel nur die beiden Hauptgleile und keinerlei Nebengleile vorhanden.
Nach den ,Technifchen Vereinbarungen iiber den Bau und die Betriebseinrich-
tungen der Haupt- und Nebeneilenbahnen« [ollen die Hauptgleife, zwilchen denen
Bahniteige liegen, auf Hauptbahnen wenigitens 6,00= von Mitte zu Mitte entfernt
lein; nur auf kleinen Stationen kann diefer Abftand bis auf 4,70™ eingelchrinkt
werden. Auf Nebenbahnen [ollen Parallelgleile, zwilchen denen Bahniteige liegen,
wenigltens 4,50= von Mitte zu Mitte entfernt fein. Auf ilteren Bahnltationen,
namentlich auf den olterreichilchen, findet man welentlich geringere Abltinde.

Bei den angegebenen Feltletzungen iit von der Annahme ausgegangen, daB
die Abfertigung der Ziige der einen Fahrtrichtung an dem lings des Empfangs-
gebdudes [ich hinziehenden Bahniteige, die Abfertigung der Ziige entgegen-
geletzter Fahrtrichtung an einem zwilchen den beiden Hauptgleifen angeordneten
[chmaleren Zwilchenbahnlteig gelchieht — ein Verfahren, das auf den meiften
deutfchen Eilenbahnen eingehalten wird.

Kennzeichnend fiir den Zwilchenbahnlteig ilt, daB er an beiden Langleiten
von durchgehenden Hauptgleifen eingefaBt ift. Iit ein [olcher Bahniteig fiir die
beiden ihn umichlieBenden Gleile benutzbar, fo wird er wohl auch Mittelbahn-
[teig genannt.

It das dem Empfangsgebiude zunichlt gelegene Gleis (Hauptgleis) un-
befetzt, o hat der Zwilchenbahniteig nach dielem zu in der Regel keine Be-
grenzung; denn er ilt meilt nur an der anderen Langfeite durch eine Bord-
Ichwelle eingefaBt. Hierdurch wird das Uberichreiten der Gleile durch die
Reifenden erleichtert; dagegen ift die Gefahr vorhanden, daB beim Uberlchreiten
des ebenerwihnten Gleifes darauf ein Zug einfihrt.

GroBere Durchgangsftationen befitzen nicht nur zwei Gleile, fondern deren
eine groBere Anzahl; dementiprechend flind alsdann auch mehrere Zwilchenbahn-
[teige vorhanden.

4) Wie im vorhergehenden bereits gezeigt worden ift, werden auf gewdhn-
lichen Zwilchenbahniteigen bisweilen kleinere Gebiude, wie Aborthiuschen,
kleine Wartehallen und Erfrilchungshiuschen, Buden fiir die Stationsbeamten
und dergl. errichtet. Nicht felten vergroBert man, namentlich verbreitert man
diefen Bahnlteig in [olcher Weile, daB darauf groBere Baulichkeiten geftellt
werden konnen, wie z. B. groBere Warteriume, Speilehallen und dergl, unter
Umltinden das gelamte Empfangsgebiude. Hierdurch entiteht ein Infelbahn-
[teig.
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5) Auf kleinen Stationen, die keinerlei Nebengleile belitzen, wird hiufig,
namentlich in Frankreich, England und Amerika, aber auch hie und da in
Deutlchland (Baden ulw.), nicht zwilchen den beiden Hauptgleifen ein Zwilchen-
bahniteig, fondern jenleits des zweiten Hauptgleifes ein fog. AuBenbahnfteig,
auch Gegenbahnlteig genannt, angeordnet. Fiir die Reifenden ift dalelblt in der
Regel eine Schirmhalle (Abri) erbaut; in England und Amerika findet man darauf
fogar ein zweites Empfangsgebdude. Auf Stationen, auf denen zeitweile in beiden
Fahrtrichtungen ein lebhafter Perfonenverkehr ftattfindet, wird durch einen AuBen-
bahniteig der Vorteil erreicht, daB f[tarke Gegenitromungen, wie [ie in einem
lolchen Falle auf einem Zwilchenbahniteig vorkommen wiirden, tunlichit ver-
mieden [ind. Hingegen hat bei derartiger Anlage der eine Teil der Reifenden
nicht nur ein, fondern zwei Gleife zu iiberichreiten; ferner entitehen, falls, wie
dies haufig zutrifit, am Ende der Station eine StraBe den Bahnhof in Schienen-
hohe kreuzt, allerhand MiBitdnde. Aus diefen und manchen anderen Griinden kann
man der Anordnung mit AuBenbahniteig nicht unbedingt den Vorzug vor jener
mit Zwilchenbahniteig zuerkennen. Den erwihnten Mi{tinden 1dBt [ich allerdings
vorbeugen, wenn man die beiden Bahnfteige durch einen Tunnel mit Treppen-
anlage in Verbindung fetzt oder wenn man die StraBe mittels einer Uberfiihrung
iiber die Bahn leitet oder lie darunter hindurchfiihrt; im letzteren Falle miilfen
die Bahnliteige durch Rampen oder Treppen zuginglich [lein.

Da fomit Anlagen mit AuBenbahnfteigen auch nicht frei von MiB{tinden [ind, [0 hat man
mehrfach vorgezogen, [tatt zweier Bahnlteige nur einen einzigen Zwilchenbahnfteig zur Benutzung
fiir beide Fahrtrichtungen herzultellen. - Diefer Steig wird dann haufig breiter gemacht als im erft-
erwihnten Falle, d. h. die beiden Hauptgleife werden weiter auseinandergeriickt; ferner ift der
Bahnlteig an beiden AuBenkanten mit Bordlchwellen einzufalfen, und endlich empfiehlt es fich,
die Reifenden der beiden Fahrtrichtungen dadurch voneinander zu [cheiden, daB man in der
Lingsachfe des Bahnfteiges eine geeignete Schranke aufftellt. Durch eine folche Anordnung er-
reicht man den Vorteil, daB ein einziger Stationsbeamter zwei Ziige, die gleichzeitig ein-, bezw.

ausfahren, allein abfertigen kann, was bei AuBenbahnlteigen nicht gut moglich ift. MiBftindig ilt,
daB nunmehr alle Reifenden Gleife zu iiber{chreiten haben 74).

Wenn eine Durchgangsitation mehrere Gleife und dementiprechend auch
mehrere Zwilchenbahniteige belitzt, fo ilt die Anordnung eines AuBenbahniteiges
gleichfalls nicht ausgelchlollen.

6) Wie noch [piter (in Kap. 13, unter b) gezeigt werden wird, wird das
Empfangsgebdude einer Kopfitation entweder nur durch einen [enkrecht zu den
Gleilen gerichteten Trakt gebildet, oder es [chlieBen fich an dielen auch noch
ein oder zwei parallel zu den Gleifen angeordnete Fliigelbauten an, fo daB L- und
U-formig geltaltete Grundriffe entftehen. Der lings des Haupttraktes [ich hin-
ziehende Bahnlteig wird, wie [chon unter 2 bemerkt wurde, Kopf- oder Quer-
bahnlteig genannt.

7) Vom Kopfbahniteig gehen, in dazu [enkrechter Richtung, zungenartig
einzelne Bahnfteige aus, die zwilchen die Gleife (Itets Stumpfgleile) eingelchoben
find und die man Zungenbahniteige nennt. Sie entfprechen den auf Durch-
gangsitationen vorhandenen Zwifchenbahnfteigen und haben mit ihnen gemein,
daB fie an beiden Langfeiten von Gleilen eingefaBt [ind.

Bei L- und U-férmigem GrundriB des Empfangsgebiudes ziehen fich lings
der beiden Fliigelbauten gleichfalls Bahniteige hin, die den Zungeniteigen parallel
angeordnet [ind und die man wohl auch als Zungenbahniteige bezeichnen kann.

) Von Oberbeck rithren noch anderweitige Vorlchlige fiir die Geftaltung der Bahnlteiganlage her, woriiber
nachgelefen werden kann in: Centralbl. d. Bauverw. 1888, S. 8.
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Fiir diefe wire vielleicht die bereits unter 1 erwadhnte Benennung. ,Seiten-
bahnfteig# angezeigt.

Im {ibrigen gehen Zungenbahnlteige nicht nur von Kopfbahniteigen, fondern
bisweilen auch von Infelbahnlteigen aus.

Wenn auf den Bahnliteigen eines Bahnhofes [ehr [tarker Verkehr herrfcht,
fo wiirde diefer durch Gepick- und Poftkarren, die auf den Steigen gleichfalls
zu verkehren haben, in hochltem Male behelligt und beldltigt werden; felbit
Unfille ind nicht ausgelchlollen. Aus diefem Grunde hat man in neuerer Zeit
auf groBen Bahnhofen, und zwar nicht bloB in Deutichland, fondern auch auf
amerikanifchen Eiflenbahnen, belondere Gepickbahnfteige angelegt, auf denen
der Verkehr der Gepickkarren ftattfindet. (Siehe Art. 86, S. 97.)

Meiltens werden diele Steige auch von der Poltverwaltung benutzt; denn das
Befahren der Perfonen(teige mit den Poltkarren ift ebenfo miBftindig wie jenes mit
Gepickkarren. (Siehe Art. 108,S.113.) Deshalbiltauch in § 47, Abl. 2 der , Technilchen
Vereinbarungen iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Ne-
beneifenbahnen« ausgeiprochen: ,. ... .. fiir Perfonenbahnhofe mit fehr ftarkem
Verkehr empfiehlt fich . . . die Anlage befonderer Bahniteige fiir Polt und Gepack.«

Die Breite eines Bahnlteiges hingt in erfter Reihe von der Grofe und der
Art des Verkehres ab, der [ich darauf entwickeln [oll.

Bahnlteigbreiten von unter 2,00= diirften duBerftenfalls nur auf unbedeuten-
den Neben- und Kleinbahnen vorkommen. Sonit wird man diefes MaB wohl
ftets {iberichreiten. Fiir die Zwifchenbahnlteige gewohnlicher Zwilchen-
[tationen kann zunichlt als maBgebend angelehen werden, daB fiir die preuBilchen
Staatsbahnen der Abitand der Vorderkante eines jeden Bahnlteiges von der Achle
des zugehorigen Gleifes auf 1,50= feltgefetzt ilt, [o daB die hochitens bis zu 1,575™
von der Gleisachfe vorfpringenden Trittbretter der Perfonenwagen blo8 mit der
duberlten Kante iiber den Bahnlteig hiniiberragen und [omit die darauf befind-
lichen Perlonen nicht gefihrden konnen. Bei 6,00™ Gleisabltand ilt demgemiB
die nutzbare Breite des Zwilchenbahniteiges, [obald beide Gleife mit Ziigen
beletzt [ind, zu 3,00™ anzunehmen.

Fir [tirkeren Verkehr muB man den Gleisabftand groBer annehmen und
den Zwilchenbahnlteigen Breiten von 4,00, 5,00, 6,00," und dariiber geben. Das
Gleiche gilt von den Zungenbahniteigen der Kopfltationen, bei denen man
auf groBen Bahnhofen Breiten von 8,00 bis 11,00™ findet; zum mindeften miillen
lie fo breit fein, dal man an ihren beiden Langfeiten (Bahniteigkanten) gleich-
zeitig je einen Zug abfertigen kann.

Auf Hauptbahnen und Nebenbahnen von einiger Bedeutung kann man fiir
Durchgangsitationen die Breite des Hauptbahnfteiges kaum unter 5,00™ an-
nehmen; man wird aber in vielen Fillen iiber diefe Abmeflung hinausgehen miillen:
auf 6,00, 7,00, lelbft T50m™, auf ganz groBen Bahnhofen fogar bis zu 10,00™ (Mainz)
und dariiber. Die vorhinerwihnten ,Technifchen Vereinbarungen« [chreiben in
diefer Hinficht in § 47, Abl. 2 vor: ,Die Bahnlteige in den Hallen und vor den
Stationsgebiuden lind zweckmaBig nicht unter 7,50 = breit anzulegen. Fiir Perfonen-
bahnhofe mit [ehr [tarkem Verkehr empfiehlt lich eine groBere Breite . . .«

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

Bei allen feither beriicklichtigten Bahniteigen ilt noch darauf zu achten, ob
auf ihnen Sdulen oder andere Freiltiitzen zu errichten find, welche die Uber-
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dachung zu tragen haben. It dies der Fall, o ilt die Bahniteigbreite gréBer zu
wihlen, als wenn [olche Freiftiitzen fehlen.

Sehr groBe Breiten zeigen die Kopfbahniteige der Kopfitationen, was
nicht iiberralchen kann, da fich der Hauptperfonenverkehr, unter Umitinden auch
der Gepick- und Poltverkehr, in erfter Reihe auf ihnen abwickelt. Auf Bahn-
hofen von einiger Bedeutung wird man mit der Breite [olcher Bahniteige nicht
unter 10,00™ (Perfonengang zu Liibeck) gehen konnen; doch wurde diefes MaB
Ichon wefentlich {iberfchritten: 16,65 (Wiesbaden), 17,00™ (Verbindungshalle zu
Hamburg), 1750= (Altona), 1800™ (Frankfurt a. M.), 2050™ (Leipzig) ulw.; auf
dem Viktoriabahnhof der Great-Indian-Peninfular-Eifenbahn zu Bombay ift der
Kopfbahnfteig 2250=, auf dem Boftoner Bahnhof rund 30=, auf dem Union-
Bahnhof der Pennfylvania- und Baltimore-Ohio-Eifenbahn zu Walhington nahezu
40= breit ulw.

TS
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Empfangsgebdude des Union-Bahnhofes der Pennfylvania- und der Baltimore-Ohio-Eifenbahn
zu Washington 75).

Auf amerikanifchen Kopfbahnhofen ift in neuerer Zeit nicht felten der Kopf-
bahniteig, der, wie eben erwihnt wurde, meilt eine [ehr groBe Breite hat, durch
eine Einfriedigung der ganzen Linge nach in zwei Streifen zerlegt, wovon der
dem Empfangsgebiude zunichit gelegene dem Publikum frei zuginglich ilt, der
andere aber nur nach Vorweilung der Fahrkarte betreten werden darf (Fig. 95%).

Fiir Gepick- und Pofltbahnfteige dienen in der Regel geringere Breiten,
3,50™ werden in vielen Fillen geniigen; 425 ilt [chon eine bedeutende Breite.

Unter Umitinden kann fiir die Breitenbemellung der Bahniteige auch § 47,
Abl. 3 der ,Technifchen Vereinbarungen” von Welenheit [ein, worin es heifit:
». . . Alle auf den Bahniteigen feltitehenden Gegenltinde, wie Siulen ulw., [ollen
bis zu einer Hohe von 250™ {iber dem Bahniteige mindeftens 3= im Lichten von
der Mitte des Gleifes entfernt fein, fiir das der Bahnlteig benutzt wird.«

Auch die ,Fifenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 4. November 19o4“
befagt in § 23, Abl. 2 in Zhnlichem Sinne: ,Die felten Gegenltinde auf den

) Fakl.-Repr. nach: Organ f. d. Fortichr. d. Eifenbahnw. 1909, Taf. VII.
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Perfonenbahniteigen (Siulen und dergl) miilfen bis zu einer Hohe von 305m
iiber Schienenoberkante mindeltens 3,00™ von Gleismitte entfernt [ein.«

Bei der Wahl der Bahniteigbreite darf man nicht zu knapp verfahren, wenn
der betreffende Bahniteig mittels Treppen erreicht, bezw. verlalfen wird. Zu beiden
Seiten einer [olchen Treppe muf3 ein fo breiter Streifen vorhanden fein, da8 [ich
der Bahniteigverkehr dafelbft vollziehen kann. Vor allem gilt dies von den
Zwifchen- und den Zungenbahnlteigen; die Hauptbahniteige pflegen ohnedies fo
breit angelegt zu [ein, daB3 [ie der Treppen wegen nicht oder nicht nennenswert
breiter angenommen zu werden brauchen.

Umgekehrt kann unter [onlt gleichen Verhdltniffen die Bahniteigbreite etwas
eingelchrankt werden, fobald auf dem betreffenden Bahnhofe die Bahniteigiperre
eingefiihrt ilt. Denn erfahrungsgemif ift in diefem Falle die Zahl der die Ab-
reilenden begleitenden Perfonen nicht unwelentlich kleiner als bei entgegen-
geletzter Einrichtung.

Auf Hauptbahnen it die Hohe der Bahniteige ungemein verichieden zur
Ausfithrung gekommen, und es haben fich in diefer Beziehung feit dem Beftehen
der Eilenbahnen ziemlich eigenartige Wandelungen vollzogen.

Man kann ganz hohe, hohe und niedrige (tiefliegende) Bahnfteige unter-
[cheiden.

Ganz hohe Bahniteige [ind folche, deren Oberkante in der Hohe der Wagen-
fuBbdoden gelegen ilt. Sie kamen urfpriinglich auf den englilchen Eifenbahnen
zur Ausfithrung und hiernach auch beim Bau der erften Bahnen in Deutlchland.
Alle groBeren Bahnhofe Deutlchlands wurden mit [olchen Bahniteigen ausgeftattet:
der alte Potsdamer und der Anhalter Bahnhof zu Berlin, der alte Bahnhof zu
Magdeburg, die erften Bahnhofe zu Leipzig ulw.; am lingften haben fich [olche
Bahniteige wohl auf dem Hamburger Bahnhof zu Berlin erhalten. In Riickflicht auf
das tiberaus bequeme Ein- und Auslteigen der Reiflenden hielt man eine derartige
Hohe der Bahnlteige beinahe als [elbltverltindlich, jedenfalls als [ehr zweckmiBig.
Es wurde darin lo lange kein Ubelitand erblickt, als die Bahnen nur eingleilig
betrieben wurden und auf Zwilchenltationen die wenig zahlreichen Ziige beider
Verkehrsrichtungen ohne Schwierigkeiten an einem und demlelben Bahnliteig
vorfahren konnten.

Als jedoch die Zahl der fahrplanmiBigen Ziige immer mehr anwuchs, wurde
letzteres, infolge der damit verbundenen Verkehrsbehinderungen und Ungliicks-
falle, immer weniger moéglich, und man kam endlich dazu, die Ziige der einen
Fahrtrichtung an dem lings des Empfangsgebiudes angeordneten Hauptbahnlteig,
die Ziige der anderen Fahrtrichtung an einem Zwilchenbahnfteig anfahren zu
lalfen. Solches war aber nur moglich, wenn eine Untertunnelung oder eine
Uberbriickung der Hauptgleife vorgenommen wurde oder wenn man die Reifen-
den der in zweiter Reihe bezeichneten Verkehrsrichtung veranlaBte, die Haupt-
gleife zu {iber[chreiten. Erfterer Ausweg wurde auf den englilchen Eilenbahnen
betreten: man behielt die ganz hohen Perrons bei und fiihrte, [elblt auf verhiltnis-
miBig kleinen Zwilchenltationen, Tunnel unter den Gleifen oder Briicken {iber
letzteren aus. In Deutlchland {cheute man die grofen Kolten derartiger Anlagen
und entlchloB [ich zu Gleisiiberlchreitungen, die fiir Publikum und Beamte
gefahrlich, fiir den Gepick- und Pofltverkehr im hochiten Grade unbequem find.
Die naturgemifBe Folge war, daB der Hauptbahnlteig [o niedrig gelegt wurde,
daB der Ubergang zum anderen Bahniteig fiir das Publikum und die Gepick-
karren [0 bequem wie mdglich gemacht ward.
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Durch die »Techniichen Vereinbarungen des Vereins deuticher Eilenbahn-
verwaltungen wurde alsdann bald die Anlage niedriger Perrons vorgelchrieben,
und zwar in einer dem unterften Ablatze der Umgrenzung des lichten Raumes
(liehe Art. 6, S. 4) entiprechenden Hohe. Letztere betrdgt 0,38™ iiber Schienen-
oberkante, fo daB in § 47, Abl. 4 vorgelchrieben wurde: .. ..... Wird das
Bahnfteiggleis von den Reilenden iiberichritten oder mit Polt- oder Gepackkarren
iiberfahren, fo foll die Bahniteigkante auch bei abgenutzten Schienen und ge-
funkenem Gleile nicht hoher als 35em [ein....« Man war indes vor dem Auf-
ftellen diefer Norm noch wefentlich unter dieles Ma herabgegangen — bis 021 ™;

Fig. ob.

Inneres der Bahnfteighalle auf dem Hauptbahnhof zu Metz.

es heiBt an gleicher Stelle: ,. .. Die Bahnlteige [ollen mit ihrer Kante mindeltens
21cm {iber Schienenoberkante hoch fein . . .«

Mit welchen MiBftinden fo niedrige Bahnlteige verbunden find, ift allgemein
bekannt; man denke an iltere, an kridnkliche und altersichwache Perfonen, an
Damen mit engen Kleidern ufw. Es ift deshalb leicht erklirlich, daB [ich gegen
die angefithrte Vorfchrift fchon ziemlich frithe Widerlpruch erhob. Bereits an-
fangs der achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts wurde von maBgebender
Seite %) fiir BahniteighGhen von 0,52 und 0,65= eingetreten, und beim Bau des
Lehrter Bahnhofes zu Berlin wurden 067= Hohe zur Ausfithrung gebracht. Indes
war es erft der neueften Zeit vorbehalten, in dieler Beziehung Wandel zu [chaffen.

) Siehe: Deutlfche Bauz. 1883, S. 350, 470.
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Auf einigen preuBifchen Staatsbahnen (Wannfeebahn, Berliner Stadtbahn,
neue Bahnhofe zu Wiesbaden, zu Metz, zu Danzig, zu Liibeck, zu Vohwinkel, zu
Aachen ulw.) ilt mehrfach eine Hohe der Bahniteigoberkante von 0,76™ iiber
Schienenoberkante gewihlt worden; die Bahnlteigkanten liegen dabei zum Offen-
halten des lichten Raumes der freien Strecke 1,65™ von der ndchiten Gleisachle
entfernt. Der Hohenunterichied zwilchen WagenfuBboden und Bahnlteig betragt
0,527=, fo daB ein Trittbrett geniigt. (Siehe Fig. 96.)

Beziiglich der 760 mm hohen Bahnfteige hat der preuBifche Minifter der o6ffentlichen Arbeiten
unterm 17. April 1901 erlaffen: ,Die auf der Wannleebahn, in Berlin (Stettiner Bahnhof), Danzig,
Altona u. a. O. zur Anwendung gekommenen 760mm ({iber Schienenoberkante) hohen Bahnlteige
haben [ich fiir das Aus- und Einfteigen der Reilenden, lowie fiir das Auffuchen freier Plitze in
den Wagen als bequem erwiefen. Sie erleichtern deshalb auch die Abfertigung der Ziige welent-
lich. Die Unterfuchung der Radreifen und Achsbuchfen wird durch die hohen Bahnfteige zwar
nicht gehindert, aber doch erfchwert. Wenn dies auch wegen der Verbelferungen, die die Reifen-
befeltigung und die Schmierung erfahren haben, nicht mehr in gleichem Grade als Hinderungs-
grund fiir die Anwendung hoher Bahnfteige anzufehen fein wird wie frither, [o darf doch in der
Regel kein fiir die Abfertigung von Per[onenziigen befltimmtes Gleis beiderfeits von hohen Bahn-
fteigen begrenzt [ein, damit wenigftens von einer Seite ein ungehinderter Zugang zu den Kuppe-
lungen, Brems- und Heizlchliuchen vorhanden ift.

Unter diefen Umf(tinden ift beim Neubau und umfalfenden Umbau von Bahnhofen mit
lebhaftem Perfonenverkehr die Herltellung hoher Bahnfteige in Erwigung zu ziehen, wenn nicht
befondere Griinde — wie z. B. der Mangel eines Bediirfnifles zur Herltelluug eines [chienenfreien
Zuganges zu Zwilchenbahn(teigen auf Durchgangsstationen, die Notwendigkeit, Gepéck, Eilgut ulw.
zwilchen den Bahnlteigen iiber die Gleile in Schienenhéhe zu beférdern und dergl. — dem ent-
gegen[tehen«.

Den vorltehenden Ausfithrungen entlprechend [chreibt die ,Eilenbahn-Bau-
und Betriebsordnung“ vom 4. November 1904 in § 23 fiir Haupt- und Neben-
bahnen vor: ,Die Kanten der Perlonenbahniteige [ind in der Regel 0,76 oder
0,38™ {iber Schienenoberkante zu legen; jedoch find Bahnfteige von weniger als
0,38= zuldffig . . .«

Gern wiirde man eine noch groBere Hohenlage der Bahniteigoberkante
wihlen; allein dem [teht § 2, Ablatz 1 der ,Betriebsordnung fiir die Haupteilen-
bahnen Deutlchlands# entgegen.

Diefer [chreibt vor: ,Samtliche Gleife, auf denen Ziige bewegt werden, find von baulichen
Anlagen und lagernden Gegenltinden mindeltens bis zu derjenigen Umgrenzung des lichten
Raumes freizuhalten, welche fiir die freie Bahn, [owie innerhalb der Stationen fiir die Ein- und
Ausfahrtsgleife der Ziige mit Perfonenbeférderung auf Anlage A, fiir die fonftigen Gleife mit
Anlage B dargeltellt ilt . . .« '

Da nun nach jener ,Anlage A« (liehe Fig. 1 u. 2, S. 4) jeder felte Gegen-
ltand auf Bahnhofen [owohl, wie auf der freien Strecke mindeitens 2,00™ von
der Gleisachfe entfernt fein muB, [obald er [ich mehr als 0,76™ iiber Schienen-
oberkante erhebt, [0 muB man vorliufig darauf verzichten, die Bahnlteig-Ober-
kante noch hoher zu legen, als [either gelchehen.

Zweifellos wire fiir die ralche Abfertigung der Ziige eine noch groBere
Hohe der Bahniteige, nimlich bis zur Hohe der WagenfuBbdden, noch giinftiger.
Tatfachlich ilt dies, wie fchon erwihnt, bei den dlteren und auch bei deutlchen
Eilenbahnen gelchehen und wurde neuerdings auf der Hoch- und Untergrund-
bahn zu Berlin durchgefiihrt.

Auf den Ichweizerilchen Bundesbahnen [cheint man gleichfalls zu den hohen
Bahniteigen iibergehen zu wollen: in der Halle des neuen Bahnhofes zu Balel ift
die Bahniteigoberkante etwa 60c<m {iber Schienenoberkante gelegen. Ebenfo [ind
auf den franzolilchen Eifenbahnen Bahniteige von bedeutender Hohe ausgefiihrt



125
worden: im Bahnhof der Weltbahn auf dem Quai d'Orfay zu Paris liegen die
Bahniteige 0,85™ iiber Schienenoberkante.

Von befonderer Bedeutung [ind die hohen Bahnfteige fiir verkehrsreiche
Stadtbahnen. Wenn auf diefen der Verkehr [ich foll [chnell abwickeln konnen,
fo miiffen Ein- und Auslteigen, lowie Auffuchen der Plitze in allerkiirzelter Zeit
vor fich gehen. Dies ift aber nur dann moglich, wenn der WagenfuBBboden lich
fo wenig {iber den Bahnlteig erhebt, daB zum Erfteigen und Verlaifen der
Wagen ein Trittbrett ausreicht und daB jeder Reilende, indem er am Zuge ent-

lang geht, lich iiber Beletzung der einzelnen Abteile unterrichten kann.

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

Auf den englifchen Eifenbahnen war frither die Hohe der Bahnlteige [ehr verfchieden, und
lelblt heute find ganz hohe Bahnfteige nicht allgemein iiblich, indes auf groBen Bahnhofen
meiftens vorhanden. Die Great-Weftern-Eilenbahn hatte anfangs hohe, [piter niedrige Bahnfteige
und ging in der Folge, aus AnlaB verfchiedener Ungliicksfille, zu 84 cm iiber Schienenoberkante
itber. Das englifche Handelsamt empfiehlt 76 cm.

In den Vereinigten Staaten f[ind nur niedrige Bahnfteige zu finden; [ie liegen entweder mit
der Schienenoberkante in gleicher Hohe oder iiberragen fie um einige Centimeter.

Auf den japanifchen Eifenbahnen kommen faft nur hohe Bahnlteige vor, was wohl auf eng-
lifchem EinfluB} beruhen mag. Indes in Riickficht auf die in Japan iibliche Kleidung der Ménner und
Frauen, die das freie Auslchreiten, [chnelle Gehen und Treppen(teigen hindert, {ind folche Bahn-
fteige geradezu geboten. Ihre Hohe [chwankt zwifchen 30 und 76 em; meilt betrigt [ie nur
60 cm und bei mehreren Bahnen [ogar bloB 45cm. Nach den Bauvorlchriften ift die Hohe gegen-
wirtig auf 46 bis 61 cm feftgefetzt.

Was [either iiber die Hohe der Bahniteige aus den mehrfach niher be-
zeichneten ,Technilchen Vereinbarungen# angefithrt worden ift, hat fiir Haupt-
bahnen Giiltigkeit. Fiir Nebenbahnen [chreiben die gleichen Vereinbarungen in
§ 47, AbL 4, vor: ,Die Bahniteige [ollen mit ihrer Kante mindeftens 21 <= und
hochftens 35 <= {iber Schienenoberkante hoch fein«.

Indes weicht man auf Nebenbahnen von geringer Bedeutung, namentlich
aber auf Kleinbahnen, hiufig in dem Sinne ab, daB man von eigentlichen (iiber-
hohten) Bahnfteigen ganz ablieht und daB das Ein- und Ausfteigen in Schienen-
hohe f[tattfindet. NaturgemdB miilfen alsdann die Fahrzeuge dementiprechend ge-
ftaltet fein.

Die kurz vorher angefiihrte ,Eifenbahn-Bau- und Betriebsordnung# bemerkt
in § 23, Abl. 1, beziiglich der Bahnfteighohe, daB3 bei den von ihr angegebenen
HohenmaBen »in Krimmungen auf die Gleisiiberhdhung Riicklicht zu nehmen« fei.

Auf den Bahnlteigen finden Aufltellung: Sitzbinke fiir die Reifenden und fiir
wartendes Publikum; Schranken, durch welche verichiedene Arten von Reifenden
(abfahrende und ankommende Reilende verlchiedener Verkehrsrichtungen und
dergl) voneinander gefondert werden; Einrichtungen zur Entnahme von Trink-
waller; Aborte; kleinere Warte- und Erfrilchungsriume; grofere Speileriume;
Orientierungstafeln; Fahrplantafeln; Buden zur Ausiibung des Stationsdienftes;
Fahrkartenausgaben; Stinde zum Verkauf von Zeitungen und dergl.

b) Verbindung gleichlaufender Bahnlteige.

Um zu erreichen, daB auf Durchgangs- aber auch ‘auf Kopfftationen die
Reilenden Gleile nicht zu iiberfchreiten haben, kann man die zwilchen ihnen ge-
legenen Bahniteige entweder durch unter ihnen gefiihrte Quertunnel oder durch
liber fie gefithrte Querbriicken miteinander in Verbindung [etzen; Treppenanlagen
diirfen in beiden Fillen felbltredend nicht fehlen.
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Verbindung.



