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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

b) Verbindung gleichlaufender Bahnlteige.

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

Ausnahmsweife findet man auf englifchen Bahnhöfen Einrichtungen, mittels deren man

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

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

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

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

 

 

 

  

 

  
 
  

 
 

  

 

 

      

Fig. 97.
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Union—Bahnhof zu Kanfas-City 77).

1/1500 w. Gr.

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

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

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

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

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

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

von Gleisüberbrückungen außer der Konltruktionshöhe die frei zu haltende Um-

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

den Reifenden eine nicht unbeträchtlich größere Steigung zu überwinden als

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

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

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

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

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

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

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

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

brückungen vorzuziehen fein wird.

Andererleits muß zugegeben werden, daß Gleisüberbrückungen heller in die

Augen fallen als Bahnlteigtunnel. Dellenungeachtet belchränkt man die An-

wendung von Überbrückungen belonders auf deutlchen Eilenbahnen in der Regel

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

darauf hinweilen.

c) Bahnlteigtunnel, Tunneltreppen, Bahnlteigrarnpen und -aufzüge.

Tunnel, quer unter den Bahnlteigen und den dazwilchen befindlichen

Gleilen gelegen, werden hauptlächlich in folgenden lechs Fällen erforderlich:

1) Wenn die Eingangshalle im Erdgelchoß des Empfangsgebäudes, die

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

2) Auf Durchgangsltationen, auf denen zwar Eingangshalle und Bahnlteige

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

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

ltücke kann von Einfluß fein.

3) Auf Kopfltationen zur Verbindung der Zungenbahnlteige untereinander.

4) Zur Verbindung der Gepäckbahnlteige mit der Gepäckannahme und der

Oepäckausgabe.

5) Zur Verbindung der Poltbahnlteige mit den Abfertigungsräumen der

Poltverwaltung.

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

der Eilgüter beltimmten Wagen Aufltellung finden, mit der Eilgutabfertigung.

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

vorliegenden Verhältnillen abhängig; allgemein Gültiges läßt lich nur in geringem

Maße auslprechen.

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

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

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

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

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

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

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

gedachten Wege eine tunlichlt geringe Länge erhalten.

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

(wie in Coblenz [liche Fig. 49, S. 59], Ellen [hehe Fig. 22, S. 381) oder ob deren
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