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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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zwei oder gar drei notwendig werden; zwei Perfonentunnel findet man in Bremen
(liche Fig. 31, 5.46), drei zu Hannover (liche Fig. 32, S. 47) ulw. Bei ltarkem
Verkehre empfiehlt es [ich, für die abfahrenden und für die ankommenden
Reifenden je einen befondern Tunnel anzuordnen (liehe das Empfangsgebäude zu
Dülfeldorf in Fig. 21, S. 37), damit das Kreuzen der beiden Menlchenftröme ver—
mieden wird. Bei geringerem Verkehre kann man [ich damit begnügen, die
bezüglichen Tunneltreppen doppelt und gelondert anzulegen. l[t eine Scheidung
weder auf dem einen, noch auf dem anderen Wege möglich oder würde [ie [ich
fchwierig gehalten, fo muß man den Tunneln und zugehörigen Treppen eine
ausreichende Breite geben.

Ganz ähnlich verhält es lich mit den Gepäck— und Potttunneln: man ordne
fie an folchen Stellen an, durch welche möglichft kurze Wege, die man mit den
Oepäckftücken und Poftgegenftänden zurückzulegen hat, erzielt werden. Die Lage
der Gepäckabfertigungs-‚ bezw. der für den Poltdienlt beftimmten Räume einer-
feits und andererleits die Stellen, wo die Gepäck-, bezw. Poftwagen in der Regel

aufgeftellt find, find in dielem Falle auslchlaggebend.
In gleicher Weile wird die Lage der Eilgutannahme, bezw. Eilgutausgabe

maßgebend für die Stelle fein, wo ein etwa vorzuiehender Eilguttunnel anzu-
ordnen ift. (Siehe den Grundriß des Empfangsgebäudes zu Effen in Fig. 22,
S. 38.)

Meift genügt ein einziger Gepäcktunnel, wie z. B. auf dem Bahnhofe zu
Coblenz (Fig. 49, S. 59); man findet deren aber auch zwei, wie z. B. in Bremen
(hehe Fig. 31, S. 46), Hannover (hehe Fig. 32, S. 47), wo der eine von der
Gepäckannahme, der andere von der Gepäckausgabe ausgeht.

Die Anzahl der Tunnel, die auf einem Bahnhof zu finden find, ift hiernach
ziemlich verlchieden. Es gibt Bahnhöfe mit nur zwei, felblt mit nur einem
Tunnel; aber [ehr häufig kommen drei Tunnel (Perfonen-‚ Gepäck- und Polt-
tunnel) vor, bisweilen noch mehr, wie z. B. in Hannover, wo deren fünf vor-
handen find.

Perlonentunnel der in Rede ltehenden Art bilden niemals angenehme und
beliebte Verkehrswege und erfchweren geradezu den Verkehr; fie werden — fo
könnte man wohl lagen — als notwendiges Ubel angefehen. Dies trifft befonders
dann zu, wenn Eingangshalle und Bahnfteige [ich in gleicher Höhe befinden; [0-
bald der Reifende zu einem an einem Zwilchenbahnlteig ftehenden Zug gelangen
will, muß er, vom Wartelaal kommend, mittels einer Treppe nach der Tunnel-
lohle, fodann auf letzerer weiter lchreiten, um lchließlich auf einer zweiten Treppe
nach dem Bahnfteig emporzulteigen. Gleiches gilt, wenn man auf einer Kopf-
ftation von einem Zwilchen- oder einem Zungenbahnfteig auf einen anderen
übergeben will.

Hierzu kommt noch, daß lolche Tunnel in der Herftellung ziemlich teuer
zu ftehen kommen, daß lie auch in der Unterhaltung koltfpielig find, daß fie nicht
unbedeutende Reinigungs— und Betriebskolten verurlachen und dergl. Liegt der
Orundwafierlpiegel höher als die beabfichtigte Tunnelfohle, fo muß man entweder
auf den Tunnel ganz verzichten oder die Herftellungskolten durch teuere Ent-
wäiferungs-, bezw. Abdichtungsanlagen noch erhöhen..

In Deutfchland wurden die erften Bahnfteigverbindungen mittels Tunnel auf
den Bahnhöfen zu Rofenheim und zu Augsburg zur Ausführung gebracht“).

7E') Siehe: Scuxomz, C. v. CAROLSFELD. Die unterirdil'chen Perronverbindungen an den Wechielbahnhöfen der

bayeril'chen Staatsbahnen. Zeitfchr. d. Bayer. Arch.— u. Ing.-Ver. 1876—77, 5. 96.
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Die Perlonentunnel beginnen entweder an der Eingangshalle (meilt an deren

hinterer Wand), wie auf den Bahnhöfen zu Hannover (liebe Fig. 32, S. 47),

Hildesheim, Straßburg (liebe Fig. 83, S. 96), Ellen (liehe Fig. 22, S. 38), Dülleldorf

(hehe Fig. 21, S. 37) ulw., oder man lteigt von den Bahnlteigen aus zu den

Tunnellohlen hinab, lo daß der Tunnel am Hauptbahnlteig leinen Anfang nimmt.

Bei der Deckenkonltruktion lolcher Tunnel ilt vor allem darauf zu lehen,

daß lie völlig wallerdicht lei; man wird daher für lorgfältige Abführung des—

jenigen Wallers Sorge zu tragen haben, das durch die Überlchüttung der

Tunneldecke bis auf letztere herablickert. Die Decke lelblt kann in Eilen kon-

ltruiert oder auch als flaches Tonnengewölbe ausgeführt werden; ferner kann man

zwilchen eilernen Trägern Kappen einwölben oder lolche, bezw. Betonplatten ein-

ltampfen; endlich kann Eilenbetonkonltruktion in Frage kommen. Stets muß man

die ltarken Erlchütterungen, die von den ein- und ausfahrenden Eilenbahnzügen

ausgeübt werden, im Auge behalten.

Beim inneren Ausbau der Bahnlteigtunnel ilt in erlter Reihe darauf zu lehen,

daß alle Anlagen und Baultoffe vermieden werden, durch welche die peinlichlte

Reinhaltung erlchwert werden könnte. Vor allem werden die Wände möglichlt

glatt gehalten, damit man lie jederzeit ablpülen, bezw. ablpritzen kann. Ver—

kleidungen mit weißen Schmelzkacheln erfüllen dielen Zweck; noch heller lind

Verblendlteine, deren nach dem Tunnelinneren gewendete Außenflächen glaliert

iind. Emailfarbenanltrich kann die genannten Materialien nur teilweile erletzen.

Des weiteren ilt für gute — nicht bloß ausreichende —— Beleuchtung dieler

Tunnel — bei Tag und bei Nacht — zu lorgen. Bei Tag kann unter Umltänden

von den Treppen her durch die Treppenlöcher genügend Licht eintreten, oder

man bringt verglalte Deckenlichter, bezw. Lichtlchächte, die mit Glasplatten, heller

mit Glasprismen abgedeckt iind, an, durch die Licht von oben eindringt; da

indes letztere leicht verlchmutzen und verrußen, lo erfolgt nicht lelten auch bei

Tag künltliche Erhellung. Daß die weiße Färbung der Tunnelwände nicht

allein die Reinhaltung, londern auch die Beleuchtung fördert, liegt auf der Hand.

Die Breite der Perlonentunnel hängt vor allem davon ab, ob für ab—

fahrende und für ankommende Reifende getrennte Tunnel vorhanden [ind oder

nicht. Im letzteren Falle ilt naturgemäß eine größere Breite erforderlich als in

erlterem, weil Raum für zwei einander begegnende Menlchenltröme vorhanden

lein muß.

Tunnel für nur eine Verkehrsrichtung können mit bloß 3,50m und noch

weniger Breite bemellen werden. Solche, die beiden Menlchenltrömen zu ge-

nügen haben, lollen nicht unter 4,50m erhalten; doch wurde diele Abmellung

vielfach welentlich überlchritten: 5,00m in Hannover, 6,00!11 in Erfurt, Göttingen und

Mühlheim a. Rh. 7,00m in Hannover, 8,00In in Ellen und Halle ulw. Auf den

preußilch—hellilchen Staatsbahnen [011 die Tunnelbreite nicht unter 2,50m betragen.

Für die lichte Höhe der Perlonentunnel ilt in erlter Reihe die Erwägung

maßgebend, daß man beltrebt lein lollte, die Tunnellohle nicht tiefer unter

Schienenoberkante zu legen, als gerade notwendig ilt. Indes ilt auch zu bedenken,

daß Tunnel, die eine lo geringe lichte Höhe belitzen, einen bedrückenden, ja

beängltigenden Eindruck erwecken.

In Rücklicht auf die menlchliche Größe könnte zunächlt eine lichte Höhe

von 2,00m ausreichen. Hierzu kommen aber die Konltruktionshöhe der Tunnel-

decke und diejenige Höhe, welche die Vorrichtungen für künltliche Beleuchtung
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in Anfpruch nehmen; ferner ift nicht zu überfehen, daß unter Umftänden für
Reifende und Gepäckträger, die befonders hohe Gepäckftücke auf der Schulter
tragen, eine Höhe von 2,00m nicht ausreichend ift. Dennoch find Tunnel mit
2,00m, ja noch geringerer Höhe tatfächlich ausgeführt worden; doch follte man
2,20m als das geringfte Höhenmaß anfehen. Indes kommen meift größere Höhen
zur Anwendung: 2,50 m, 2,701“, ja felbft 3,00m (allerdings einfchließlich der Stich-
höhe der gewölbt geformten Decken).

Auf einigen Bahnhöfen find nur für den Perfonenverkehr Tunnel vorhanden;
das Gepäck, die Poftfachen, unter Umftänden auch die Eilgiiter, werden ober—
irdifch befördert, alfo mit den betreffenden Karren und dergl. die Gleife und
Bahnfteige gequert. Vollkommen ift die Einrichtung, wenn für letztere Zwecke
befondere Tunnel zur Ausführung gebracht werden.

Die Breite der Gepäcktunnel ift fehr verfchieden bemeffen worden; man ift
dabei fchon unter 3,00m, aber auch fchon über 6,00m gegangen. Die Art des Be-
triebes dürfte hierfür vor allem maßgebend fein.

Den für den Poftdienft erforderlichen Tunneln muß diejenige Breite gegeben
werden, die von der Poftverwaltung für notwendig erachtet wird. Man findet
wohl bis zu 5,00m Tunnelbreite.

Für die Konftruktion der Gepäck— und Pofttunnel gilt annähernd dasfelbe,
was bei den Perfonentunneln gefagt worden ift.

Um nach der Sohle der Perfonentunnel oder umgekehrt von ihr nach den
Bahnfteigen gelangen zu können, werden meiftens Treppen angeordnet, die in
den häufigften Fällen einläufig find und parallel zu den Gleifen verlaufen. Sie
werden entweder als einfache oder als Zwillingstreppen ausgeführt. Maßgebend
find hierbei hauptfächlich die örtlichen Verhältniffe: die gegenfeitige Lage von
Bahnhofseingang, bezw. —ausgang und den abfahrenden, bezw. ankommenden
Zügen; etwaiges Verfchieben der Zwifchenbahnfteige gegeneinander; Lage der
Treppen felbft (ob an den Enden der Bahnfteige oder in ihrem mittleren Teile)

und dergl.
_. Die Breite der Tunneltreppen muß mit der Breite der Tunnel felbft in
Ubereinftimmung ftehen. Eine Breite von 2,50m dürfte wohl als unterftes Maß
anzufehen fein; doch findet man vielfach 2,75m, 3,00m und darüber; über 4,00m
zu gehen, dürfte wohl niemals notwendig werden. Nicht felten werden die
Treppen, die von oder zu einem Zwifchenbahnfteig führen, fchmaler gehalten als
folche, die an der Außenfront der Wartefäle gelegen find.

Das Steigungsverhältnis folcher Treppen ift tunlichft flach zu wählen.
Die Stufen der Tunneltreppen werden in Rückficht auf die ftarke Abnutzung,

der fie unterworfen find, und auf tunlichft lange Dauer meiftens aus Stein her—
geftellt. Doch begeht [ich der Stein hart, läuft [ich wohl auch glatt (namentlich
bei Schneewetter), weshalb man auch hölzerne Stufen verlegt hat. Ein Bohlen—
belag bedarf zu häufig der Erneuerung und ift kaum zu empfehlen. Mit
befferem Erfolg ift hie und da ein Belag mit Holzklötzchen zur Anwendung ge—

kommen.
Im übrigen müffen die Treppen bei Tag und bei Dunkelheit ebenfo gut

beleuchtet fein wie die Tunnel felbft. Die Wandungen müffen fich gleichfalls
gut rein halten laffen und erhalten in der Regel die gleiche Bekleidung wie in
den Tunneln. Liegen die Tunneltreppen frei, alfo nicht unter Bahnfteigüber—
dachungen, fo müffen fie felbft, aber auch die zu ihnen führenden Zugänge über-

dacht und auch feitlich gegen Regen und Schnee gefchützt werden.
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Nicht felten werden die Tunneltreppen mit beiderfeitigen Handläufern aus-

gerüftet, was in Rücklicht auf ältere und gebrechliche Perfonen durchaus gerecht—
fertigt ift.

Bei den Perfonentunneln findet man hie und da die eigenartige Einrichtung,

daß die Zugangstreppen durch flachgeneigte Ebenen oder Rampen, die meift

parallel, bisweilen auch winkelrecht zur Oleisachfe liegen, erfetzt find. Hierdurch

wird die Überwindung der Höhenunterfchiede für die Handgepäck fchleppenden

Reifenden wefentlich erleichtert; andererfeits werden die Tunnel auch für die Be-
förderung fchwerer Gepäckftücke nutzbar gemacht.

Eine bemerkenswerte Rampenanlage ift im neuen Bahnhof der fchweizerifchen
Bundesbahnen zu Bafel zu finden.

Von der großen Haupteingangshalle führt gegenüber der Ausgangstür eine mächtige Rampe

in eine kleinere und niedrige Halle, die unter dem nördlichen Teile der Haupteingangshalle

gelegen ift. Von diefer unterirdifchen Halle gehen nach fämtlichen Bahnfteigen, den Hauptbahn-

fteig ausgenommen, teils Treppen, teils Rampen ab. Diefe Halle dient auch als Ankunftshalle.

Daß in den Oepäcktunneln mehrfach fchiefe Ebenen oder Rutfchen zur Aus-
führung gekommen find, wurde in Art. 89 (S. 99) bereits gefagt. Auch bei den
Pofttunneln ift eine folche Einrichtung nicht ausgefchloffen.

Am häufigften werden zum Heben und Senken der Gepäck— und der
Poftftücke Aufzüge verwendet; in Art. 87 (S. 97) u. 108 (S. 113) ift das Erforder-

liche ausgeführt.

d) Gleisüberbrückungen.

Oleisüberbrückungen werden hauptfächlich in drei Fällen erforderlich:

1) Wenn die Bahnhofsgleife bedeutend tiefer als der Bahnhofsvorplatz ge-
legen find. Alsdann wird das Empfangsgebäude in der Regel zweigefchoffig
ausgeführt: in der Höhe des Vorplatzes werden Eingangshalle, Fahrkartenausgabe
und Gepäckannahme‚ ebenfo die Warte- und Erfrifchungsräume angeordnet, die
Räume für den Stationsdienft ufw. hingegen im darunter befindlichen Gefchoß.
Die Reifenden gelangen aus den Warteräumen auf einen längs der Gebäudefront
lich hinziehenden Oberbahnfteig, von diefem auf Brücken, die fenkrecht zu letzterem
gerichtet find und von denen aus Treppen zu den zwifchen den Gleifen liegenden
Tiefbahnfteigen führen.

Gleife und Tiefbahnfteige, ebenfo die lichten Abmeffungen unter den

Brücken find nach Maßgabe der Umgrenzung des lichten Raumes zu geftalten.

2) Wenn das Empfangsgebäude der Quere nach brückenartig über die tiefer—
gelegenen Gleife und Bahnfteige gefetzt ift; aus dem Empfangsgebäude, bezw. aus
feinen Flurgängen führen Treppen zu den Bahnfteigen.

In diefem, wie im vorhergehenden Falle können neben den Treppen auch
noch Perfonenaufzüge angeordnet werden, wie z. B. auf dem Hauptbahnhof zu
Hamburg gefchehen ift.

3) Auf Durchgangsftationen in dem in Art. 50 (S. 62) unter IV angeführten
Falle. An diefer Stelle ift gefagt, daß man unter folchen Verhältniffen die Bahn-
fteige und die Gleife ebenfo untertunneln, wie überbrücken kann, und in Art. 124
(S. 126) wurde dargelegt, daß in der Regel den Tunneln der Vorzug zu geben
fein dürfte.

Während in Deutfchland derartige Gleisüberbrückungen fait nur auf größeren
Bahnhöfen zu finden find, trifft man fie in England und Frankreich felbft auf
kleineren Stationen. Auf diefen find beinahe ftets Außenbahnfteige vorhanden, die
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