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jede Bahnlinie wichtigeren Räume auf den einen Gebäudeflügel und [ehe Dienft—
wohnungen, untergeordnetere Dienfträume, Keller ufw. im anderen vor.

Zum Schluffe kann allgemein gelagt werden, daß die Gelamtanordnung des
Empfangsgebäudes lo zu treffen fit, damit nicht nur die Bedürfniffe der vom
Orte abreifenden oder dafelbft ankommenden Reifenden in tunlichft einfacher
und bequemer Weile befriedigt werden, fondern auch der Übergangsverkehr
von einer Linie auf die andere muß lich in gleicher Art abwickeln laffen. Im
einzelnen geben die nachfolgenden zwei Beifpiele den nötigen Auffchluß.

In erfter Reihe fei der Bahnhof zu Osnabrück vorgeführt. Fig. 208 hat die
allgemeine Anlage dargeftellt, und in Fig. 209 u. 210132) find die Grundriife der
beiden Gebäudeflügel (einlchließlich Eckbau) wiedergegeben, foweit fie die Warte—

fäle mit Zubehör enthalten.
Zur Bahnlinie Osnabrück-Löhne-Rheine-Emden kamen die [ie kreuzende Venlo—Hamburger

Eifenbahn und fpäter die Oldenburger Staatsbahn, die Nebenbahn Osnabrück-Brackwede ul'w.

hinzu, [0 daß in der zweiten Hälfte der neunziger jahre des vorigen ]ahrhunderts der neue Bahnhof

erbaut werden mußte. Die beiden Bahnlinien lchließen einen Winkel von 96° 48‘ miteinander ein,

und die VenloJ-lamburger Eifenbahn befindet [ich in einer Höhe von 5,85?“ über der darunter-

gelegenen Bahnlinie. Die Eingangshalle liegt 3,00m höher als der untere und 2,8511! höher als

der obere Gebäudeflügel ; zwei Treppenanlagen führen zu den Wartel'älen, zwei andere unmittelbar

nach den Bahnfteigen.

Eine ältere, aber auch wefentlich kleinere Anlage ift der der Berlin-Anhalter
und der Halle-Sorau—Gubener Eilenbahn zugehörige Bahnhof zu Delitzfch.
Fig.2ii zeigt die Kreuzung der beiden genannten Bahnlinien, und Fig.212133) gibt

den Grundriß des Obergefchoffes im Gebäudeflügel A.

14. Kapitel.

Empfangsgebäude auf Halteftellen von Stadtbahnen und dergl.

a) Stadtbahn-Haltel'tellen im allgemeinen.

Stadtbahnen find Eifenbahnen, bald durch Dampfkraft, bald elektrifch oder

in anderer Weile betrieben, die durch das Innere der Städte geführt find. Häufig

ftehen lie mit Vorort- und Ringbahnen in Verbindung; bisweilen wird ein un-

mittelbarer Übergang von Fernbahnen vorgelehen.
Die Gleife der Stadtbahnen find in der Regel höher oder tiefer als die

lie umgebenden Straßen gelegen. Hiernach werden Stadtbahnen meilt als Tief—

bahnen oder als Hochbahnen hergeftellt; bisweilen fetzen fie [ich aus Teilen

der einen und folchen der anderen Art zufammen. In manchen Fällen liegen die

Stadtbahnen ganz oder teilweile in Straßenhöhe, find alfo Straßenbahnen im

engeren Sinne.

Tiefbahnen find häufiger als Untergrundbahnen, denn als Unter-

pflafterbahnen zur Ausführung gekommen.

Untergrundbahnen find fo tief im ftädtifchen Grund und Boden gelegen,

daß fie [ich unter allen Umftänden unter fämtlichen Verforgungsleitungen, häufig

auch unter den Gebäudefundamenten befinden; felbft Wafferläufe werden damit

unterfahren. Unterpflafterbahnen liegen dicht unter der Straßendecke, fomit

in der Höhe der Verforgungsleitungen und der Gebäudefundamentmauern. Die

Verfchiedenheit zwifchen beiden Arten von unterirdilchen Bahnen zeigt [ich am

heiten in der Querfchnittsform und in der Konltruktion. Die Untergrundbahnen
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haben fait immer Tunnelquerfchnitt und werden in den meiften Fällen ge-
mauert; feltener find lie aus Eifen konftruierte Röhrenbahnen. Die Unterpflafter—
bahnen befitzen in der Regel rechteckigen Querfchnitt; Sohle und Seitenwände
find meift gemauert; die Decke ift entweder gleichfalls gemauert, oder lie ift in
Eifen und Stein ausgeführt.

Hochbahnen können als Standhochbahnen und als Hängebahnen
unterfchieden werden. Bei erlteren ftehen und bewegen fich die Fahrzeuge auf
den Oleifen; bei letzteren, die man auch Schwebebahnen nennt, hängen die
Wagen an den Fahrfchienen. Da bislang nur eine einzige Schwebebahn zur
Ausführung gekommen ilt, werden folche Anlagen im nachftehenden keine weitere
Berückfichtigung finden, und wenn von Hochbahnen kurzweg die Rede [ein wird,
fo werden mit diefer Bezeichnung ftets Standhochbahnen gemeint fein.

Straßenbahnen erweifen [ich in mehrfacher Beziehung als ungünftig. Die
Verkehrsgefchwindigkeit kann niemals eine große fein; fie wird, wegen der
Abzweigungen und Kreuzungen, nur felten größer fein als diejenige der Straßen-
fuhrwerke. Sie find vom übrigen Straßenverkehr in hohem Maße abhängig; fie
hindern und gefährden den letzteren vielfach, fowie auch wieder für fie der
Straßenverkehr gefahrvoll werden kann. Diele und andere Mißftände haben dazu
geführt, Bahnen, die für den Stadtverkehr beftimmt find, unter oder über die
ftädtilchen Straßen zu legen.

„iii- Die Leiltungsfähigkeit einer Stadtbahn hängt wefentlich von ihren Halte-
„e„e„_ ftellen ab; dabei haben diefe die nicht zu unterfchätzende Schwierigkeit zu über-

winden, große Menfchenmengen in kurzer Zeit abzufertigen. Deshalb liegt auf
Stadtbahnen der Hauptfchwerpunkt des Betriebes in den Halteftellen: von ihrer
gefchickten Anordnung ift hauptlächlich der geregelte und dem Verkehr ge—
nügende Betrieb abhängig.

Fiir die Oeftaltung der Halteftellen überhaupt, alfo auch ihrer Empfangs—
gebäude, ift vor allem maßgebend, daß fait nur Perf0nenverkehr ftattfindet, bloß
ausnahmsweife Gepäck- und Güterverkehr (letzterer meift nur bei Nacht). Weiter
ift der Umftand von nicht geringem Einfluß, daß man es in der Regel mit
Maffenverkehr zu tun hat. Die Abfertigung des einzelnen Reifenden ift natur-
gemäß eine äußerft einfache; die Hauptfchwierigkeit liegt in der großen Zahl der
gleichzeitig Abzufertigenden. Es muß [ich alfo das Löfen der Fahrkarten in der
denkbar einfachften Weile vollziehen, und die Prüfung der Fahrkarten (Bahnlteig
fperre) muß ein Mindeftmaß an Zeit erfordern. Man hat deshalb hier und da
beide Tätigkeiten in einer Hand vereinigt oder hat durch Anbringen von Selblt—
verkäufern (Automaten), durch 'Aufltellen von Drehkreuzen und dergl. Be-
fchleunigung und Vereinfachung zu erzielen getrachtet.

Das Einkalfieren der Fahrgelder während der Fahrt hat [ich meift als un—
tunlich erwiefen. Andere Perfonen als Reifende dürfen die Bahnfteige nicht
betreten.

Wo örtliche Verhältniffe es geftatten, ift die Errichtung eines belonderen,
neben den Gleifen ftehenden Empfangsgebäudes zu empfehlen. Nur, wo der
Grunderwerb Schwierigkeiten bereiten oder große Koften verurfachen würde,
bringe man die der Zugabfertigung dienenden Räume unter den Bahnlteigen und
Gleifen unter. lm erften Falle erzielt man in der Regel eine vorteilhaftere Grundriß—
löfung; die Stationsräume können ausreichendes Tageslicht erhalten; auch ift deren
Lüftung leicht zu bewirken. Die Beamten werden durch das von den Zügen
erzeugte Geräulch nicht allzufehr geftört, und wenn Dienftwohnungen vorzufehen
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iind, fo werden lie meilt nicht zu fchwer unterzubringen [ein. Alle diefe Vorteile

entfallen großenteils, fobald die Stationsräume lich unter den Gleifen und Steigen

befinden; vor allem ilt man in der Anordnung dieler Räume belchränkt und

eingeengt.

Gelamtanlage und Einrichtung der Empfangsgebäude müllen nicht allein

derart geplant und vorgelehen werden, daß die Reifenden möglichlt mich ab—

gefertigt werden, fondern daß auch die Wege zum Zuge tunlichlt überfichtlich

und leicht auffindbar angeordnet, dabei möglichlt kurz feien. Was den erft-

gedachten Punkt anbelangt, lo liegt, wie fchon angedeutet, die Hauptlchwierigkeit

in der großen Zahl von Reifenden, die in der Regel abzufertigen find.

Hieraus geht ohne weiteres hervor, daß die im vorhergehenden entwickelten

Grundfätze und Regeln, wie lie für die [either belprochenen Empfangsgebäude

der Stationen maßgebend [ein und beobachtet werden lollen, für die Halteltellen

von Stadtbahnen nur in lehr geringen Grenzen anwendbar find. Die Raum-

bedürfnilfe einerleits, die Verkehrsverhältnilfe andererfeits find meilt grund—

verlchieden von den bislang als Grundlage dienenden; die örtlichen Verhältnille

find fait immer eigenartig und in der Regel für die Geltaltung des Empfangs—

gebäudes noch ausfchlaggebender als bei den Empfangsgebäuden der Haupt-

oder Fernbahnen.

Von nicht geringer Wichtigkeit, weil davon die Anlage der Treppen, bezw.

der Aufzüge abhängig iit, ilt die Höhenlage der Bahnlteige unter, bezw. über

Straßengleiche. Bei den üblichen Abmelfungen der Fahrzeuge kann man bei

Untergrundbahnen nach Blu/71184) mit etwa 3,30m Höhenunterlchied auskommen,

dagegen bei Hochbahnen kaum unter 6,20m und bei Schwebebahnen mit 4,50 m.

In der Regel find es bloß wenige und meift wenig ausgedehnte Räume,

die auf der Halteftelle einer Stadtbahn erforderlich werden. Namentlich find

es die folgenden:

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

kartenausgaben. .

2) Pallender Zugang zu den Bahnlteigen und zu den Sperren. In Rücklicht

auf die fait immer vorhandene verlchiedene Höhenlage vom Eingangsraum einer-

leits und Bahnlteigen andererleits, werden in derartigen Zugängen nur äußerft

lelten Treppen, bezw. Aufzüge fehlen.

3) Aborte, über deren Notwendigkeit allerdings verlchiedene Anfichten

herrfchen. Von manchen werden fie für unbedingt erforderlich gehalten; ja [ie

find fogar von gewilfen Behörden vorgelchrieben. Andere hegen die An—

lchauung, daß für Aborte die betreffenden Gemeinden zu lorgen haben, fo daß

für die Bahnverwaltungen das einlchlägige Bedürfnis nicht vorhanden ilt. Ent—

lchließt man lich für die Anordnung von Aborten, lo lege man lie innerhalb der

Bahnlteiglperre an; fonlt werden lie zu öffentlichen Bedürfnisanltalten, die haupt-

lächlich von Nichtreifenden benutzt werden.

4) Stationsdienlträume: allo Räume für den Aufenthalt der Stationsbeamten;

lolche zum Unterbringen der Sicherungseinrichtungen, der Fernlprech- und Fern-

lchreibanlagen; ferner Räume für Stationsarbeiter, Werkzeuge, Lampen ulw.

Einzelne dieler Gelalfe können in auf den Bahnfteigen errichteten Buden unter—

gebracht werden.

5) Warteräume find auf Bahnen, die nur dem Stadt- oder Nahverkehr dienen,

kaum notwendig; jedenfalls werden fie, wenn lie vorhanden find, äußerlt wenig

m) Siehe; BLUM, O., Die Stationsanlagen [tädtil‘cher Bahnen. Zeitlchr. f. Kleinbahnen. 1906, S. 585.
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benutzt. Ift auch auf Fernverkehr Rückficht zu nehmen, fo dürfen Warteräume
allerdings nicht fehlen.

Am vorteilhafteften ift der Warteraum innerhalb der Bahnfteigfperre auf dem
Bahnfteig (in einer hierfür errichteten Bude) gelegen. Ift dies nicht der Fall oder
ift er nicht fo angeordnet, daß er von den Reifenden unbedingt durchfchritten
werden muß, fo wird er erfahrungsgemäß nicht benutzt.

Bei Untergrundbahnen find, wie die Erfahrung gleichfalls gezeigt hat,
Warteräume in der Regel ganz entbehrlich. Unter Umftänden kann der Eingangs-
raum auch als Warteraum dienen.

6) Erfrifchungs— oder gar förmliche Wirtfchaftsräume find noch viel weniger
erforderlich. Äußerftenfalls wird ein kleiner Schenkraum in einer der Bahnfteig—
buden untergebracht.
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7) Ebenfo werden in den meiften Fällen keine Räume für die Gepäck-
abfertigung vorzufehen fein; nur etwa zu beachtender Fernverkehr kann folche
notwendig machen.

Auf den zu und von den Bahnfteigen führenden Zu-, bezw. Abgängen
dürfen vor allem keinerlei Kreuzungen mit Bahngleifen vorkommen. Ferner
müffen fie fo angeordnet werden, daß fie leicht auffindbar und in ihrem Verlauf
für jedermann klar zu verfolgen find; vor allem dürfen keinerlei verlorene
Steigungen und Umwege vorkommen; ebenfo müffen die verfchiedenen Verkehrs-
ftröme fcharf voneinander gefchieden und Kreuzungen der verfchiedenen
Richtungen vermieden fein. Letzteres wird am einfachften und ficherften erreicht,
wenn man Ein- und Ausgang vollftändig trennt. Dies ift in vielen Fällen nur
dadurch möglich, daß man den Eingang in die Halteftelle an eine Hauptftraße,
den Austritt an eine Nebenftraße verlegt, was allerdings für die Reifenden nicht
felten einen nicht unbedeutenden Umweg bedeutet. Geftatten es die örtlichen
Verhältniffe, fo umgeht man diefen Mißftand dadurch, daß man Ein- und Aus—
gang nahe an die Mitte der Halteftelle verlegt (Fig. 213 u. 214185)
 

155) Fakf.—Repr. nach: Zeiffchr. f. Kleinbahnen 1900, Taf. I.
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Auf Untergrundbahnen (Tiefbahnen, Unterpflafterbahnen) ruft das Anordnen

der Zugänge und der darin befindlichen Treppen nicht leiten recht große

Schwierigkeiten hervor. Hochbahnen können, der für fie notwendigen Viadukt-

konltruktion wegen, nur in breiteren Straßen untergebracht werden, und für die

ebengedachten Zugänge und Treppen findet lich, wenn nicht leitlich der Bahn,

lo doch unter ihr Platz; man braucht alfo nicht erlt belonderes Gelände zu er—

werben. Anders bei Untergrundbahnen. Diele werden nicht lelten in verhältnis-

mäßig engen Straßen angelegt, und da die Zugänge und Treppen nach der

Straße ausmünden mülfen, lo ilt es häufig recht lchwierig, den hierfür not—

wendigen Platz ausfindig zu machen. Man war bisweilen genötigt, die Zugänge

und Treppen in einzelne Häuler der betreffenden Straße zu verlegen. Aber auch

hierdurch können neue Schwierigkeiten entftehen, weil die in den Häufern vor-

handenen Verlorgungsleitungen zwingen, jene Zugänge tiefer zu legen als not-

wendig wäre; hierdurch werden auch belonders tief angeordnete Bahniteige

bedingt, was für die Reifenden [ehr unbequem wird.

Die Bahnlteige find entweder feitlich der Gleile gelegen, find alfo log.

Außenbahnfteige, oder lie befinden [ich zwifchen den Gleilen, iind demnach

Infelbahnlteige. Die Anlage der letzteren verringert in der Regel die Baukolten

der Halteltelle um ein bedeutendes. Es ilt nicht notwendig, den Inlelfteig bei

gleichgroßem Verkehr ebenlo breit zu machen wie im anderen Falle zwei Außen-

lteige zulammen; denn bald ilt die Zahl der abfahrenden, bald jene der an—

kommenden Reifenden die größere, lo daß lich beide ergänzen und nicht lo viel

Bahnlteigbreite beanlpruchen, als wenn fie voneinander getrennt iind. Ferner

erfordern Außenlteige in der Regel zwei gefonderte Treppenanlagen, während

man beim Inlelfteige häufig mit einer einzigen, dann allerdings breiteren Treppe

auskommt. Weiter muß bei Anordnung von Außenlteigen die Ausrültung mit

Sitzbänken, Wartebuden, Aborten ulw. doppelt vorhanden [ein. Endlich vollzieht

[ich die Abfertigung der Züge und dergl. bei zwei Außenfteigen weniger günltig

als bei einem Infelfteig, weil ein Teil der Stationsbeamten und der Arbeiter

doppelt vorhanden [ein muß. Ungeachtet des vorltehenden Vergleiches läßt lich

die Frage, ob die Anordnung von Außenbahnlteigen oder diejenige von Inlel-

bahnlteigen die vorteilhaftere ift, nicht allgemein beantworten.

Auf Untergrundbahnen entitehen lchwer zu überwindende Schwierigkeiten,

wenn man die Halteltellen mit einem Inlelbahnlteig ausrülten will. Denn die

zu letzterem führenden Zugänge müfien zwilchen den Oleifen, alle in der Mitte

der unterfahrenen Straße, gelegen fein; hierfür ilt aber nur bei ziemlich breiten

Straßen der nötige Raum vorhanden. Bei der Anlage von Außenbahnfteigen

entltehen ähnliche Schwierigkeiten nur [ehr [elten und entfallen auch bei Intel-

bahnlteigen, wenn deren Oberkante [ich in größere Tiefe unter der Straßen—

oberfläche (nicht unter 7,00 m) befindet.

Aus diefen Gründen find bei Untergrundbahnen, namentlich bei Unter—

pflafterbahnen, im allgemeinen Halteltellen mit Außenbahnlteigen empfehlens-

wert. Man fchaffe für jeden der beiden Außenbahnlteige gelonderte Zugänge,

deren Treppen auf die Bürgerlteige ausmünden; dort können die Treppenaustritte

mit kleinen verglalten Schutzhäuschen oder in anderer Weile überdeckt werden.

Das [either Erörterte gilt hauptlächlich für Durchgangsftationen. Einiger-

maßen anders liegen die Verhältniile für die Gefamtanlage, wenn man es mit

Endltationen zu tun hat, alle mit Halteltellen, auf denen alle Reifenden den an-
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kommenden Zug verlailen. Eine derartige Halteftelle kann entweder in Schleifen-
form oder als Kopfftation ausgebildet werden.

Die eritgedachte Anordnung ilt die neuere, aber auch einfachere; allerdings
letzt lie voraus, daß die örtlichen Verhältnilie fie als durchführbar erlcheinen
lallen. Die Anlage einer rückkehrenden Schleife136) ermöglicht eine ralche Ab-
wickelung und auch Sicherheit des Betriebes. Eine iolche Endltation ilt tatfäch-
lich nichts anderes als eine Durchgangsitation, bei der man häufig mit nur einem
einzigen Bahniteig auskommt. Bloß bei [ehr itarkem Verkehr wird man durch
umfangreichere Bahniteiganlagen die Verkehrsltröme der ankommenden und ab—
fahrenden Reifenden vollitändig lcheiden. Solches iit z. B. auf der durch Fig.215187)
dargeitellten Anlage gelchehen.

Die älteren Endftationen der Stadtbahnen iind in Kopfform angelegt worden,
und zwar find es in der Regel Kopfitationen in Durchgangsform (iiehe Art. 14,
S. 7); denn meiltens werden die Züge nach der Ankunft nicht aufgelölt, londern

Fig. 215.
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ändern nur ihre Fahrtrichtung und fahren wieder ab. An den Enden der Haupt-
gleiie werden in vielen Fällen ganz gleiche Empiangsgebäude mit dem zuge—
hörigen Außenbahniteig angeordnet. Alsdann verlafl'en die ankommenden Reifen-
den die Wagen nach der einen Seite, während die Abreilenden zu gleicher Zeit
von der anderen Seite her einlteigen. Am vorteilhaftelten verbindet man die
Bahnlteige durch einen Kopfbahnlteig miteinander und mit der Fahrkartenausgabe;
erltere werden dadurch zu Zungenbahnlteigen, und an der Wurzel dieler wird
die Fahrkartenprüfung vorgenommen. Bei lolcher Anlage erzielt man den Vor-
teil, daß die Verkehrsitröme ichon auf den Bahniteigen voneinander völlig ge-
lchieden werden.

Statt der Außenbahniteige können auch Inielbahnlteige zur Anwendung
kommen: bei zwei Hauptgleifen ein einziger, bei vier Hauptgleiien deren zwei.

Neben verlchiedenen nicht allzufchwer wiegenden Übelltänden bringen
[Olche Kopfltationen den Hauptnachteil mit lich, daß fie den Betrieb verlangtamen, 

M) Derartige Schleifen iind bereits 1846 auf der Bahnlinie Paris—Sceaux angewendet werden.M) Faki.—Repr. nach; Zeitichr. d. Ver. deutl‘ch. Ing 1903, S. 1660.
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weil die Züge ihre Oelchwindigkeit fchon früher ermäßigen müllen als bei
Durchgangsltationen und weil das Umletzen oder Wechleln der Lokomotiven —
infolge der Anderung der Fahrtrichtung — bedeutende Zeitverlulte mit lich bringt.

In Rücklicht auf den Zweck des vorliegenden Heftes und den darin leitenden
Grundgedanken ilt es ausgelchlollen, in die Betriebsverhältnilfe der Stadtbahnen
noch weiter einzugehen, und infolgedellen entfallen auch Auseinanderletzungen
über die Oleisanlagen und Verwandtes.

Für die Höhe der Bahnlteige ilt vor allem die Forderung maßgebend, daß
die Reifenden tunlichft rafch in die Wagen einlteigen, bezw. fie verlallen können.
Dazu ilt notwendig, daß das Ein- und Auslteigen möglichlt bequem gelchehen
kann. Letzteres ilt am vollkommenlten erfüllt, wenn an den Wagen keinerlei
Trittbretter zu benutzen lind, wenn alle der Wagenfußboden äußerltenfalls 15cm
über Bahnlteigoberkante gelegen ilt. Dies läßt [ich nicht immer erreichen; doch
lollte nicht mehr als ein Trittbrett zu benutzen fein. Die Höhe der Bahnlteige
über der Schienenoberkante findet man in der Regel zwilchen 76 und rund 100 cm;
doch werden 85cm in nur [eltenen Fällen überlchritten; auf der Londoner elek-
trilchen Untergrundbahn beträgt dieler Höhenunterlchied nur 30 cm.

Die Breite der Bahnlteige wähle man nicht größer als gerade notwendig
erlcheint. Wenn [ehr viele Menlchen zu befördern lind, muß man eben die Zahl
der Züge vermehren; eine größere Bahnlteigbreite nutzt da nichts. Außenbahn-
lteige findet man nicht unter 3,00 m, aber auch nicht über 5,00m breit; 3,50 bis 4,50m
(von der Kante aus gemellen) dürfte ein richtiges Mittelmaß [ein. Für Inlelbahn-
lteige find 6,00 bis 6,50m (von Kante zu Kante gemellen) eine meilt zutreffende

Breite.
Die Bahnlteigbreite ilt bei Untergrundbahnen tunlichlt klein zu wählen,

namentlich dann, wenn man, um die Breite der Bürgerlteige möglichlt wenig ein-
zulchränken, die nach den Außenbahnlteigen führenden Treppen nur in einer Rich—
tung benutzen lallen will.

Bei Untergrund- und Unterpflafterbahnen braucht die Frage, ob die Bahn-
lteige zu überdachen lind, nicht aufgeworfen zu werden. Hingegen muß ihr bei
im offenen Einlehnitt: gelegenen Stadtbahnen und bei Hochbahnen näher getreten
werden. In den meilten Fällen wird lie alsdann dahin zu beantworten fein, daß
[ich zum mindelten Bahnlteigdächer nicht umgehen lallen; vielfach werden ge-
lchlolfene Hallen notwendig werden, jedoch von belcheidener Länge: 50 bis 60°].

Die in den Zugängen in der Regel erforderlichen Treppen dürfen keine zu
geringe Breite erhalten. Diele richtet lich naturgemäß nach der Größe des Ver-
kehres; doch wird man unter 1,50m wohl kaum gehen können. Soll eine und
dielelbe Treppe für Zu- und Abgang benutzt werden, lo muß ihre Breite lelblt-
redend größer [ein: nicht unter 2,50m; man geht aber auch bis zu 3,00m und
darüber. Die beiden Verkehrsltröme lcheidet man alsdann durch eine in der

Richtung der Treppenarme verlaufende Mittellchranke.
Ähnlich wie bereits in Art. 130 (S. 130) gelagt worden ilt, empfiehlt es lich

auch hier, den Treppen kein zu lteiles Steigungsverhältnis zu geben. Auf der
Untergrundbahn zu London hat man nahezu 15><28 CN, bei der Berliner Stadt-
eilenbahn etwa 16><33°m gewählt ulw.

Beträgt der Höhenunterlchied zwilchen Bahnlteig und Straße mehr als etwa
9m, lo find für die Reifenden Aufzüge anzuordnen. Indes dürfen Treppen nicht
fehlen, damit beim Verlagen des Aufzuges der Betrieb nicht vollltändig unter-
brochen ilt. Auf Unterpflalterbahneh kommen lelbltredend Aufzüge nicht in Frage.
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Äuä-re Die möglichlt gefällige architektonilche Ausgeltaltung der Empfangsgebäude
OC,—„nung; lpielt bei Stadtbahnen in vielen Fällen eine große Rolle. Solche Bahnen, nament—
Bfl““0fffl lich die Hochbahnen, beeinträchtigen das Stadtbild in nicht unerheblicher Weile,

und es muß deshalb alles gelchehen, um die unvermeidlichen Nachteile nach
heiten Kräften zu mildern. Allein auch die Häuschen, Pavillons und dergl., die
die von den unterirdilchen Bahnen emporführenden Treppenaufgänge bedecken
und lchützen, find häufig Oegenftand gelchmackvoller und zierlicher Ausgeftal-
tung, wie denn die bei Stadtbahnen erforderlichen Baulichkeiten in der Regel
zwar kleine Abmeflungen aufweifen, aber dem Architekten häufig [ehr reizvolle
Aufgaben darbieten. Es muß in hohem Grade anerkannt werden, daß die Unter—
nehmerin der elektrifchen Hochbahn in Berlin, die Siemens & Halske-Aktien-
gefelllchalt, den Viadukt einer beltimmten Strecke und eine darin gelegene
Halteftelle zum Gegenltande eines Preisauslchreibens unter den Architekten und
Ingenieuren deutlcher Reichsangehörigkeit gemacht hatlss).

Mit dem Wachstum unlerer Großltädte kann es nicht ausbleiben, daß Auf—
gaben ähnlicher Art immer häufiger werden, und es ilt deshalb im vorliegenden
nicht unterlalfen worden, den betreffenden Oegenltand etwas ausführlicher zu
behandeln und durch zahlreiche Beilpiele zu erläutern, weil nur auf lolche Weile
die erforderlichen Anhaltspunkte dargeboten werden können.

Konnte bereits in Art. 15 (5.8) gelagt werden, daß für die Eilenbahn—
Hochbauten, insbelondere für die Empfangsgebäude, Bahnlteighallen und dergl.
nur helfe und lolidelte Baultoffe verwendet werden lollen, weil die Abnutzung
eine große ilt, [0 gilt dies in befonders hervorragendem Maße von lämtlichen
Materialien, die auf Stadtbahn—Halteltellen zur Verwendung kommen; denn durch
die andauernde Maffenbeförderung von Reifenden ilt ein außergewöhnlicher Ver-
brauch bedingt.

\? Wie lchon aus der Natur der Stadtbahnen hervorgeht und wie auch die
„hiedenheih vorltehenden Erörterungen lehren, üben die örtlichen Verhältnille auf die Geftal—

tung der Halteftellen und ihrer Empfangsgebäude einen lo auslchlaggebenden
Einfluß aus, daß es geradezu unmöglich ilt, weitere Anhaltspunkte und Regeln
allgemeiner Art im vorliegenden zu bieten. Es kann lich nunmehr im welent-_
lichen nur noch um Vorführung von lorgfältig entworfenen, vor allem von
typilchen und charakteriftilchen Beilpielen ausgeführter Anlagen handeln.

b) Untergrundbahnen zu London"“’).

B‘a7h3n Von den beltehenden ltädtifchen Tiefbahnen find die älteften die Unter-
grundbahnen Londons: im Jahre 1865 wurde die Metropolitan-Bahn öltlich bis
Moorgate Street fertiggeftellt, 1868 weltlich, bezw. lüdlich bis South Kenlington.
Sie umlchließen den Teil der Stadt, in dem [ich das Hauptgelchäftsleben zu—
fammendrängt; in dielem Teile befinden lich auch die hervorragendlten öffent-
lichen Gebäude, die der Kunft und Willenfchaft dienenden Inltitute, endlich auch
die den Weltverkehr vermittelnden Anlagen, wie Bank, Börle und Polt. Falt alle
größeren, in London einmündenden Fernbahnen haben Anlchlülle an die Unter-
grundbahn.

Die Länge der Metropolitan- und der Metropolitan—Diltrict-Railway beträgt
99,678 km, wozu noch zwei weitere von diefen Bahnverwaltungen betriebene Linien
kommen, lo daß das Gelamtnetz 112,771km Länge aufweilt.

’“) Siehe darüber: Centralbl, d. Bauverw. 1892, S. 63, 76.
159) Siehe: TROSKE, B. Die Londoner Untergrundbahnen. Zeitfchr. d. Ver. deutl‘ch. Ing. 1891, S. 145tf.


