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jede Bahnlinie wichtigeren Riume auf den einen Gebaudefliigel und [ehe Dienit-
wohnungen, untergeordnetere Dienitriume, Keller ulw. im anderen vor.

Zum Schluffe kann allgemein gelagt werden, daB die Gelamtanordnung des
Empfangsgebiudes fo zu treffen ift, damit nicht nur die Bedirfnille der vom
Orte abreifenden oder dalelblt ankommenden Reilenden in tunlichft einfacher
und bequemer Weile befriedigt werden, fondern auch der Ubergangsverkehr
von einer Linie auf die andere muB [ich in gleicher Art abwickeln lalfen. Im
einzelnen geben die nachfolgenden zwei Beilpiele den notigen AuffchluB.

In erlter Reihe fei der Bahnhof zu Osnabriick vorgefithrt. Fig. 208 hat die
allgemeine Anlage dargeltellt, und in Fig. 209 u. 210%?) [ind die Grundriile der
beiden Gebiudefliigel (einichlieBlich Eckbau) wiedergegeben, foweit lie die Warte-
file mit Zubehor enthalten.

Zur Bahnlinie Osnabriick-Lohne-Rheine-Emden kamen die fie kreuzende Venlo-Hamburger
Fifenbahn und [piter die Oldenburger Staatsbahn, die Nebenbahn Osnabriick-Brackwede ufw.
hinzu, fo daB in der zweiten Hilfte der neunziger Jahre des vorigen Jahrhunderts der neue Bahnhof
erbaut werden muBte. Die beiden Bahnlinien [chlieBen einen Winkel von 96° 48’ miteinander ein,
und die Venlo-Hamburger Eifenbahn befindet [ich in einer Hohe von 5,85 m iiber der darunter-
gelegenen Bahnlinie. Die FEingangshalle liegt 8,00m hoher als der untere und 2,85m hoher als

der obere Gebiudefliigel; zwei Treppenanlagen fithren zu den Wartelilen, zwei andere unmittelbar
nach den Bahnfteigen.

Eine iltere, aber auch welentlich kleinere Anlage iit der der Berlin-Anhalter
und der Halle-Sorau-Gubener Eilenbahn zugehoérige Bahnhof zu Delitzich.
Fig. 211 zeigt die Kreuzung der beiden genannten Bahnlinien, und Fig.2121%3) gibt
den GrundriB des Obergelcholles im Gebiudefliigel A.

14. Kapitel.
Empfangsgebsiude auf Halteftellen von Stadtbahnen und dergl

a) Stadtbahn-Halteftellen im allgemeinen.

Stadtbahnen find Eilenbahnen, bald durch Dampfkraft, bald elektrifch oder
in anderer Weile betrieben, die durch das Innere der Stidte gefiihrt lind. Héufig
ftehen fie mit Vorort- und Ringbahnen in Verbindung; bisweilen wird ein un-
mittelbarer Ubergang von Fernbahnen vorgelehen.

Die Gleife der Stadtbahnen find in der Regel hoher oder tiefer als die
lie umgebenden StraBen gelegen. Hiernach werden Stadtbahnen meilt als Tief-
bahnen oder als Hochbahnen hergeltellt; bisweilen fetzen [ie fich aus Teilen
der einen und folchen der anderen Art zulammen. In manchen Fillen liegen die
Stadtbahnen ganz oder teilweile in StraBenhohe, find allo StraBenbahnen im
engeren Sinne.

Tiefbahnen [ind hiufiger als Untergrundbahnen, denn als Unter-
pflalfterbahnen zur Ausfithrung gekommen.

Untergrundbahnen [ind fo tief im [tidtilchen Grund und Boden gelegen,
daB fie fich unter allen Umitinden unter [imtlichen Verforgungsleitungen, hiufig
auch unter den Gebiudefundamenten befinden; lelblt Wallerliufe werden damit
unterfahren. Unterpflalterbahnen liegen dicht unter der StraBendecke, [omit
in der Hohe der Verforgungsleitungen und der Gebiudefundamentmauern. Die
Verichiedenheit zwilchen beiden Arten von unterirdilchen Bahnen zeigt fich am
beften in der Querichnittsform und in der Konitruktion. Die Untergrundbahnen
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haben falt immer Tunnelquerfchnitt und werden in den meilten Fillen ge-
mauert; [eltener find fie aus Eilen konltruierte Rohrenbahnen. Die Unterpflalter-
bahnen belitzen in der Regel rechteckigen Querlchnitt; Sohle und Seitenwinde
find meilt gemauert; die Decke ilt entweder gleichfalls gemauert, oder [ie ift in
Eifen und Stein ausgefiihrt.

Hochbahnen kénnen als Standhochbahnen und als Hingebahnen
unterichieden werden. Bei erlteren ftehen und bewegen fich die Fahrzeuge auf
den Gleilen; bei letzteren, die man auch Schwebebahnen nennt, hingen die
Wagen an den Fahrichienen. Da bislang nur eine einzige Schwebebahn zur
Ausfithrung gekommen ilt, werden folche Anlagen im nachitehenden keine weitere
Beriicklichtigung finden, und wenn von Hochbahnen kurzweg die Rede fein wird,
fo werden mit diefer Bezeichnung [tets Standhochbahnen gemeint [lein.

StraBenbahnen erweiflen [lich in mehrfacher Beziehung als ungiinitig. Die
Verkehrsgelchwindigkeit kann niemals eine groBe [ein; [ie wird, wegen der
Abzweigungen und Kreuzungen, nur [elten gréBer [ein als diejenige der StraBen-
fuhrwerke. Sie [ind vom iibrigen StraBenverkehr in hohem MaBe abhingig; [ie
hindern und gefihrden den letzteren vielfach, fowie auch wieder fiir lie der
StraBenverkehr gefahrvoll werden kann. Diele und andere MiBItinde haben dazu
gefiihrt, Bahnen, die fiir den Stadtverkehr beltimmt find, unter oder iiber die
ftidtilchen StraBen zu legen.

Hﬂfﬁ-e_ Die Leiltungsfihigkeit einer Stadtbahn hingt welentlich von ihren Halte-

iellen.  [tellen ab; dabei haben diefe die nicht zu unterichitzende Schwierigkeit zu iiber-
winden, groBe Menlchenmengen in kurzer Zeit abzufertigen. Deshalb liegt auf
Stadtbahnen der Hauptlchwerpunkt des Betriebes in den Halteltellen: von ihrer
gelchickten Anordnung ilt hauptfichlich der geregelte und dem Verkehr ge-
niigende Betrieb abhingig.

Fiir die Geltaltung der Halteltellen iiberhaupt, allo auch ihrer Empfangs-
gebiude, ilt vor allem maBgebend, daB faft nur Perfonenverkehr [tattfindet, bloB
ausnahmsweife Gepick- und Giiterverkehr (letzterer meilt nur bei Nacht). Weiter
ilt der Umltand von nicht geringem FEinfluB, daB man es in der Regel mit
Mallenverkehr zu tun hat. Die Abfertigung des einzelnen Reifenden ilt natur-
gemal eine duBerlt einfache; die Hauptlchwierigkeit liegt in der groBen Zahl der
gleichzeitig Abzufertigenden. Es muB [ich allo das Lolen der Fahrkarten in der
denkbar einfachiten Weile vollziehen, und die Priifung der Fahrkarten (Bahniteig-
[perre) muB ein MindeltmaB an Zeit erfordern. Man hat deshalb hier und da
beide Tétigkeiten in einer Hand vereinigt oder hat durch Anbringen von Selbit-
verkiufern (Automaten), durch * Aufitellen von Drehkreuzen und dergl. Be-
[chleunigung und Vereinfachung zu erzielen getrachtet.

Das Einkallieren der Fahrgelder wihrend der Fahrt hat fich meilt als un-
tunlich erwielen. Andere Perfonen als Reifende diirfen die Bahnlteige nicht
betreten.

Wo ortliche Verhiltnilfe es geftatten, ift die Errichtung eines belonderen,
neben den Gleifen [tehenden Empfangsgebiudes zu empfehlen. Nur, wo der
Grunderwerb Schwierigkeiten bereiten oder groBe Koften verurfachen wiirde,
bringe man die der Zugabfertigung dienenden Riume unter den Bahnlteigen und
Gleilen unter. Im erlten Falle erzielt man in der Regel eine vorteilhaftere Grundri-
l6lung; die Stationsrdume konnen ausreichendes Tageslicht erhalten; auch ift deren
Liftung leicht zu bewirken. Die Beamten werden durch das von den Ziigen
erzeugte Gerdulch nicht allzufehr geltért, und wenn Dienltwohnungen vorzulehen
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lind, fo werden fie meilt nicht zu [chwer unterzubringen fein. Alle diefe Vorteile
entfallen groBenteils, fobald die Stationsriume fich unter den Gleifen und Steigen
befinden; vor allem ift man in der Anordnung diefer Riume belchrinkt und
eingeengt.

Gelamtanlage und Einrichtung der Empfangsgebiude miilfen nicht allein
derart geplant und vorgelehen werden, daB die Reilenden mdglichlt rafch ab-
gefertigt werden, fondern daB auch die Wege zum Zuge tunlichit iiberfichtlich
und leicht auffindbar angeordnet, dabei moglichit kurz feien. Was den erlt-
gedachten Punkt anbelangt, fo liegt, wie Ichon angedeutet, die Hauptichwierigkeit
in der groBen Zahl von Reilenden, die in der Regel abzufertigen [ind.

Hieraus geht ohne weiteres hervor, daf3 die im vorhergehenden entwickelten
Grundfitze und Regeln, wie lie fiir die feither belprochenen Empfangsgebiude
der Stationen maBgebend fein und beobachtet werden [ollen, fiir die Halteftellen
von Stadtbahnen nur in fehr geringen Grenzen anwendbar find. Die Raum-
bediirfnille einerfeits, die Verkehrsverhiltniffe andererfeits [ind meilt grund-
verichieden von den bislang als Grundlage dienenden; die ortlichen Verhiltnille
find falt immer eigenartig und in der Regel fiir die Geltaltung des Empfangs-
gebiudes noch ausichlaggebender als bei den Empfangsgebiuden der Haupt-
oder Fernbahnen.

Von nicht geringer Wichtigkeit, weil davon die Anlage der Treppen, bezw.
der Aufziige abhingig ilt, ift die Hohenlage der Bahnlteige unter, bezw. iiber
StraBengleiche. Bei den iiblichen Abmelfungen der Fahrzeuge kann man bei
Untergrundbahnen nach Blum?$%) mit etwa 3,30 = Hohenunterlchied auskommen,
dagegen bei Hochbahnen kaum unter 6,20 = und bei Schwebebahnen mit 4,50 =.

In der Regel find es bloB wenige und meilt wenig ausgedehnte Réaume,
die auf der Halteltelle einer Stadtbahn erforderlich werden. Namentlich [ind
es die folgenden:

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

2) Palfender Zugang zu den Bahniteigen und zu den Sperren. In Riickficht
auf die falt immer vorhandene verfchiedene Hohenlage vom Eingangsraum einer-
feits und Bahnlteigen andererfeits, werden in derartigen Zugdngen nur auBerlt
lelten Treppen, bezw. Aufziige fehlen.

3) Aborte, iiber deren Notwendigkeit allerdings verfchiedene Anlichten
herrichen. Von manchen werden fie fiir unbedingt erforderlich gehalten; ja [ie
lind logar von gewillen Behorden vorgelchrieben. Andere hegen die An-
[chauung, daB fiir Aborte die betreffenden Gemeinden zu [orgen haben, fo daB
fiir die Bahnverwaltungen das einfchligige Bediirfnis nicht vorhanden ilt. Ent-
ichlieBt man fich fiir die Anordnung von Aborten, fo lege man [ie innerhalb der
Bahnfteigiperre an; fonft werden fie zu offentlichen Bediirfnisanftalten, die haupt-
lichlich von Nichtreilfenden benutzt werden.

4) Stationsdienftriume: allo Riume fiir den Aufenthalt der Stationsbeamten;
folche zum Unterbringen der Sicherungseinrichtungen, der Fernfprech- und Fern-
[chreibanlagen; ferner Riume fiir Stationsarbeiter, Werkzeuge, Lampen ulw.
Finzelne dieler Gelalle konnen in auf den Bahnfteigen errichteten Buden unter-
gebracht werden.

5) Warterdume [ind auf Bahnen, die nur dem Stadt- oder Nahverkehr dienen,
kaum notwendig; jedenfalls werden [ie, wenn [ie vorhanden find, duBerlt wenig

184) Siehe: BLuM, O., Die Stationsanlagen [tadtifcher Bahnen. Zeitlchr. f. Kleinbahnen. 1906, S. 585.
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benutzt. Ift auch auf Fernverkehr Riicklicht zu nehmen, [o diirffen Warteriume
allerdings nicht fehlen.

Am vorteilhaftelten ilt der Warteraum innerhalb der Bahnlteigiperre auf dem
Bahnlteig (in einer hierfiir errichteten Bude) gelegen. It dies nicht der Fall oder
ilt er nicht [o angeordnet, daB er von den Reilenden unbedingt durchichritten
werden muB, lo wird er erfahrungsgemif nicht benutzt,

Bei Untergrundbahnen [ind, wie die Erfahrung gleichfalls gezeigt hat,
Warteriume in der Regel ganz entbehrlich. Unter Umitinden kann der Eingangs-
raum auch als Warteraum dienen.

0) Erfrifchungs- oder gar férmliche Wirtlchaftsriume find noch viel weniger
erforderlich. AuBerftenfalls wird ein kleiner Schenkraum in einer der Bahniteig-
buden untergebracht.

Pl I i
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7) Ebenfo werden in den meiften Fillen keine Riume fiir die Gepick-
abfertigung vorzulehen fein; nur etwa zu beachtender Fernverkehr kann [olche
notwendig machen.

Auf den zu und von den Bahnlteigen fiihrenden Zu-, bezw. Abgingen
diirfen vor allem keinerlei Kreuzungen mit Bahngleifen vorkommen. Ferner
miillen fie fo angeordnet werden, daB fie leicht auffindbar und in ihrem Verlauf
fir jedermann klar zu verfolgen find; vor allem diirfen keinerlei verlorene
Steigungen und Umwege vorkommen; ebenfo miiflen die verichiedenen Verkehrs-
[trome [charf voneinander gelchieden und Kreuzungen der verichiedenen
Richtungen vermieden fein. Letzteres wird am einfachiten und ficherften erreicht,
wenn man Ein- und Ausgang vollltindig trennt. Dies ift in vielen Fillen nur
dadurch moglich, daB man den Eingang in die Halteltelle an eine HauptltraBe,
den Austritt an eine NebenltraBe verlegt, was allerdings fiir die Reilenden nicht
felten einen nicht unbedeutenden Umweg bedeutet. Geltatten es die 6rtlichen
Verhiltnilfe, o umgeht man diefen MiBitand dadurch, daB man Ein- und Aus-
gang nahe an die Mitte der Halteftelle verlegt (Fig. 213 u. 214 189),

15) Fak[.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Kleinbahnen 1900, Taf. I.
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Auf Untergrundbahnen (Tiefbahnen, Unterpflalterbahnen) ruft das Anordnen
der Zuginge und der darin befindlichen Treppen nicht felten recht groBe
Schwierigkeiten hervor. Hochbahnen konnen, der fiir lie notwendigen Viadukt-
konftruktion wegen, nur in breiteren StraBen untergebracht werden, und fir die
ebengedachten Zuginge und Treppen findet fich, wenn nicht feitlich der Bahn,
fo doch unter ihr Platz; man braucht allo nicht erlt befonderes Gelinde zu er-
werben. Anders bei Untergrundbahnen. Diefe werden nicht [elten in verhéltnis-
miBig engen StraBen angelegt, und da die Zuginge und Treppen nach der
StraBe ausmiinden miilfen, fo ift es hiufig recht Ichwierig, den hierfiir not-
wendigen Platz ausfindig zu machen. Man war bisweilen gendtigt, die Zuginge
und Treppen in einzelne Hiufer der betreffenden StraBie zu verlegen. Aber auch
hierdurch kénnen neue Schwierigkeiten entltehen, weil die in den Héufern vor-
handenen Verlorgungsleitungen zwingen, jene Zuginge tiefer zu legen als not-
wendig wire; hierdurch werden auch belonders tief angeordnete Bahnfteige
bedingt, was fiir die Reifenden [ehr unbequem wird.

Die Bahniteige find entweder [eitlich der Gleile gelegen, lind allo [og.
AuBenbahniteige, oder fie befinden fich zwilchen den Gleilen, lind demnach
Infelbahniteige. Die Anlage der letzteren verringert in der Regel die Baukoften
der Halteltelle um ein bedeutendes. Es ift nicht notwendig, den Infeliteig bei
gleichgrofem Verkehr ebenfo breit zu machen wie im anderen Falle zwei AuBen-
lteige zufammen; denn bald ift die Zahl der abfahrenden, bald jene der an-
kommenden Reilenden die groBere, fo daB lich beide erginzen und nicht fo viel
Bahnlteigbreite beanfpruchen, als wenn [ie voneinander getrennt find. Ferner
erfordern AuBenfteige in der Regel zwei gefonderte Treppenanlagen, wihrend
man beim Infellteige hiufig mit einer einzigen, dann allerdings breiteren Treppe
auskommt. Weiter muB bei Anordnung von AuBenfteigen die Ausriiftung mit
Sitzbinken, Wartebuden, Aborten ufw. doppelt vorhanden [ein. Endlich vollzieht
lich die Abfertigung der Ziige und dergl. bei zwei AuBenlteigen weniger giinftig
als bei einem Inlelteig, weil ein Teil der Stationsbeamten und der Arbeiter
doppelt vorhanden fein muB. Ungeachtet des vorftehenden Vergleiches 1dBt [ich
die Frage, ob die Anordnung von AuBenbahniteigen oder diejenige von Infel-
bahniteigen die vorteilhaftere ilt, nicht aligemein beantworten.

Auf Untergrundbahnen entftehen [chwer zu iiberwindende Schwierigkeiten,
wenn man die Halteftellen mit einem Infelbahniteig ausriiiten will. Denn die
zu letzterem fithrenden Zuginge miillen zwilchen den Gleilen, alio in der Mitte
der unterfahrenen StraBe, gelegen [ein; hierfiir ift aber nur bei ziemlich breiten
StraBen der notige Raum vorhanden. Bei der Anlage von AuBenbahniteigen
entftehen ihnliche Schwierigkeiten nur fehr felten und entfallen auch bei Infel-
bahniteigen, wenn deren Oberkante fich in gréBere Tiefe unter der StraBen-
oberfliche (nicht unter 7,00 =) befindet.

Aus diefen Griinden find bei Untergrundbahnen, namentlich bei Unter-
pflafterbahnen, im allgemeinen Halteltellen mit AuBenbahniteigen empfehlens-
wert. Man [chaffe fiir jeden der beiden AuBenbahniteige gefonderte Zugange,
deren Treppen auf die Biirgeriteige ausmiinden; dort konnen die Treppenaustritte
mit kleinen verglalten Schutzhduschen oder in anderer Weile iiberdeckt werden.

Das [leither Erorterte gilt hauptfichlich fiir Durchgangsitationen. Einiger-
maBen anders liegen die Verhiltnifle fiir die Gelamtanlage, wenn man es mit
Enditationen zu tun hat, allo mit Halteftellen, auf denen alle Reifenden den an-
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kommenden Zug verlalfen. Eine derartige Halteltelle kann entweder in Schleifen-
form oder als Kopiftation ausgebildet werden.

Die erltgedachte Anordnung ilt die neuere, aber auch einfachere; allerdings
fetzt fie voraus, daB die ortlichen Verhiltnilfe fie als durchfithrbar erfcheinen
laffen. Die Anlage einer riickkehrenden Schleifes¢) ermdglicht eine ralche Ab-
wickelung und auch Sicherheit des Betriebes. FEine folche Enditation it tatfich-
lich nichts anderes als eine Durchgangsltation, bei der man hiufig mit nur einem
einzigen Bahnlteig auskommt. BloB bei [ehr [tarkem Verkehr wird man durch
umfangreichere Bahnlteiganlagen die Verkehrsitrome der ankommenden und ab-
fahrenden Reifenden vollitindig [cheiden. Solches ift z. B.auf der durch Fig. 215187)
dargeftellten Anlage gelchehen.

Die ilteren Enditationen der Stadtbahnen find in Kopfform angelegt worden,
und zwar [ind es in der Regel Kopfitationen in Durchgangsform (fiehe Art. 14,
S. 7); denn meiftens werden die Ziige nach der Ankunft nicht aufgel6lt, fondern
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dndern nur ihre Fahrtrichtung und fahren wieder ab. An den Enden der Haupt-
gleile werden in vielen Fillen ganz gleiche Empfangsgebiude mit dem zuge-
horigen AuBenbahnlteig angeordnet. Alsdann verlaffen die ankommenden Reilen-
den die Wagen nach der einen Seite, wihrend die Abreilenden zu gleicher Zeit
von der anderen Seite her einfteigen. Am vorteilhaftelten verbindet man die
Bahniteige durch einen Kopfbahniteig miteinander und mit der Fahrkartenausgabe;
erftere werden dadurch zu Zungenbahniteigen, und an der Wurzel diefer wird
die Fahrkartenpriifung vorgenommen. Bei [olcher Anlage erzielt man den Vor-
teil, daB die Verkehrsitrome [chon auf den Bahnlteigen voneinander voéllig ge-
fchieden werden.

Statt der AuBenbahniteige konnen auch Infelbahnlteige zur Anwendung
kommen: bei zwei Hauptgleifen ein einziger, bei vier Hauptgleifen deren zwei.

Neben verlchiedenen nicht allzufchwer wiegenden Ubelltinden bringen
folche Kopfltationen den Hauptnachteil mit fich, daB fie den Betrieb verlanglamen,

'%%) Derartige Schleifen [ind bereits 1846 auf der Bahnlinie Paris- Sceaux angewendet worden.
87) Fak[.-Repr. nach: Zeitchr. d. Ver. deutfch. Ing. 1903, S. 1660.
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weil die Ziige ihre Gelchwindigkeit [chon frither ermdBigen miilfen als bei
Durchgangsitationen und weil das Umletzen oder Wechleln der Lokomotiven —
infolge der Anderung der Fahrtrichtung — bedeutende Zeitverlufte mit fich bringt.

In Riicklicht auf den Zweck des vorliegenden Heftes und den darin leitenden
Grundgedanken ift es ausgelchloffen, in die Betriebsverhiltnilfe der Stadtbahnen
noch weiter einzugehen, und infolgedellen entfallen auch Auseinanderletzungen
iiber die Gleisanlagen und Verwandtes.

Fiir die Hohe der Bahnlteige ilt vor allem die Forderung maBgebend, daB
die Reilenden tunlichlt ralch in die Wagen einfteigen, bezw. [ie verlallen konnen.
Dazu ift notwendig, daB das Ein- und Ausfteigen moglichit bequem gelchehen
kann. Letzteres ilt am vollkommenften erfiillt, wenn an den Wagen keinerlei
Trittbretter zu benutzen [ind, wenn allo der WagenfuBboden duBerftenfalls 15
iiber Bahniteigoberkante gelegen ilt. Dies 14Bt [ich nicht immer erreichen; doch
[ollte nicht mehr als ein Trittbrett zu benutzen [ein. Die Hohe der Bahnlteige
iiber der Schienenoberkante findet man in der Regel zwilchen 76 und rund 100 <=,
doch werden 85c¢m in nur [eltenen Fillen iiberichritten; auf der Londoner elek-
trifchen Untergrundbahn betrigt dieler Hohenunterichied nur 30 cm.

Die Breite der Bahniteige wahle man nicht groBer als gerade notwendig
erfcheint. Wenn fehr viele Menfchen zu beférdern find, muB man eben die Zahl
der Ziige vermehren; eine groBere Bahnlteigbreite nutzt da nichts. AuBenbahn-
[teige findet man nicht unter 3,00=, aber auch nicht iiber 5,00™ breit; 3,50 bis 4,50™
(von der Kante aus gemellen) diirfte ein richtiges MittelmaB fein. Fiir Infelbahn-
fteige find 6,00 bis 650™ (von Kante zu Kante gemeffen) eine meilt zutreffende
Breite.

Die Bahniteigbreite ift bei Untergrundbahnen tunlichit klein zu wdhlen,
namentlich dann, wenn man, um die Breite der Biirgeriteige mdglichlt wenig ein-
zulchrinken, die nach den AuBenbahniteigen fithrenden Treppen nur in einer Rich-
tung benutzen laffen will.

Bei Untergrund- und Unterpflafterbahnen braucht die Frage, ob die Bahn-
fteige zu iiberdachen [ind, nicht aufgeworfen zu werden. Hingegen muB ihr bei
im offenen Einfchnitt. gelegenen Stadtbahnen und bei Hochbahnen nidher getreten
‘werden. In den meilten Fillen wird [ie alsdann dahin zu beantworten [ein, daB
fich zum mindelten Bahniteigdicher nicht umgehen lallen; vielfach werden ge-
fchloffene Hallen notwendig werden, jedoch von belcheidener Linge: 50 bis 60=.

Die in den Zugingen in der Regel erforderlichen Treppen diirfen keine zu
geringe Breite erhalten. Diele richtet lich naturgemaB nach der GréBe des Ver-
kehres; doch wird man unter 1,50m wohl kaum gehen konnen. Soll eine und
diefelbe Treppe fiir Zu- und Abgang benutzt werden, fo muB ihre Breite felbft-
redend groBer [ein: nicht unter 2,50™; man geht aber auch bis zu 3,00™ und
dariiber. Die beiden Verkehrsitrome [cheidet man alsdann durch eine in der
Richtung der Treppenarme verlaufende Mittellchranke.

Ahnlich wie bereits in Art. 130 (S. 130) gefagt worden ilt, empfiehlt es [ich
auch hier, den Treppen kein zu I[teiles Steigungsverhiltnis zu geben. Auf der
Untergrundbahn zu London hat man nahezu 15><28¢<=, bei der Berliner Stadt-
eifenbahn etwa 16 ><33°m gewihlt ulw.

Betrigt der Hohenunterlchied zwilchen Bahnlteig und StraBe mehr als etwa
9= fo find fiir die Reilenden Aufziige anzuordnen. Indes diirfen Treppen nicht
fehlen, damit beim Verlagen des Aufzuges der Betrieb nicht vollltindig unter-
brochen ift. Auf Unterpflalterbahneh kommen [elbitredend Aufziige nicht in Frage.

269.
Bahnlteig-
iiber-
dachungen.

270.
Treppen
und
Aufziige.
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ol Die moglichlt gefillige architektonilche Ausgeltaltung der Empfangsgebiude

Geraltung;  1Pielt bei Stadtbahnen in vielen Fillen eine groBe Rolle. Solche Bahnen, nament-

Baufoffe. Tich die Hochbahnen, beeintrichtigen das Stadtbild in nicht unerheblicher Weile,
und es mufB deshalb alles gelchehen, um die unvermeidlichen Nachteile nach
beften Kriften zu mildern. Allein auch die Hiuschen, Pavillons und dergl, die
die von den unterirdilchen Bahnen emporfiihrenden Treppenaufginge bedecken
und [chiitzen, [ind hdufig Gegenltand gelchmackvoller und zierlicher Ausgeltal-
tung, wie denn die bei Stadtbahnen erforderlichen Baulichkeiten in der Regel
zwar kleine Abmellungen aufweifen, aber dem Architekten hiufig [ehr reizvolle
Aufgaben darbieten. Es muB in hohem Grade anerkannt werden, daB die Unter-
nehmerin der elektriichen Hochbahn in Berlin, die Siemens & Halske-Aktien-
gelelllchalt, den Viadukt einer beltimmten Strecke und eine darin gelegene
Halteltelle zum Gegenftande eines Preisausichreibens unter den Architekten und
Ingenieuren deuticher Reichsangehorigkeit gemacht hatss).

Mit dem Wachstum unlerer GroBltidte kann es nicht ausbleiben, daB Aui-
gaben dhnlicher Art immer haufiger werden, und es ift deshalb im vorliegenden
nicht unterlalfen worden, den betreffenden Gegenftand etwas ausfithrlicher zu
behandeln und durch zahlreiche Beilpiele zu erliutern, weil nur auf folche Weile
die erforderlichen Anhaltspunkte dargeboten werden kénnen.

Konnte bereits in Art. 15 (S. 8) gelagt werden, daB fiir die Eilenbahn-
Hochbauten, insbefondere fiir die Empfangsgebiude, Bahnlteighallen und dergl.
nur belte und [olidelte Baultoffe verwendet werden follen, weil die Abnutzung
eine groBe ilt, [o gilt dies in befonders hervorragendem MaBe von [imtlichen
Materialien, die auf Stadtbahn-Halteltellen zur Verwendung kommen; denn durch
die andauernde Malfenbeforderung von Reilenden ift ein auBergewdhnlicher Ver-
brauch bedingt.

iy Wie [chon aus der Natur der Stadtbahnen hervorgeht und wie auch die

reniedenneit.  VOrltehenden Erdrterungen lehren, iiben die ortlichen Verhiltniffe auf die Geltal-

tung der Halteltellen und ihrer Empfangsgebiude einen fo ausichlaggebenden

Einflu aus, daB es geradezu unmoglich ilt, weitere Anhaltspunkte und Regeln

allgemeiner Art im vorliegenden zu bieten. FEs kann fich nunmehr im welent-

lichen nur noch um Vorfithrung von forgfiltig entworfenen, vor allem von
typilchen und charakteriltiichen Beilpielen ausgefiihrter Anlagen handeln.

b) Untergrundbahnen zu London!8?).

ko Von den beltehenden [tidtifchen Tiefbahnen [ind die iltelten die Unter-
grundbahnen Londons: im Jahre 1865 wurde die Metropolitan-Bahn oftlich bis
Moorgate Street fertiggeltellt, 1868 weltlich, bezw. fiidlich bis South Kenlington.
Sie umichlieBen den Teil der Stadt, in dem fich das Hauptgelchiftsleben zu-
lammendringt; in dielem Teile befinden fich auch die hervorragenditen offent-
lichen Gebiude, die der Kunft und Willenfchaft dienenden Inftitute, endlich auch
die den Weltverkehr vermittelnden Anlagen, wie Bank, Borle und Polt. Falt alle
groferen, in London einmiindenden Fernbahnen haben Anlchliiffe an die Unter-
grundbahn.
Die Liange der Metropolitan- und der Metropolitan-Diltrict-Railway betrigt
99,678 =, wozu noch zwei weitere von diefen Bahnverwaltungen betriebene Linien
kommen, [o daB das Gefamtnetz 112,771 km Linge aufweilt.

%) Siehe dariiber: Centralbl. d. Bauverw. 1892, S. 63, 76.
1%9) Siehe: TROSKE, B. Die Londoner Untergrundbahnen. Zeitfchr. d. Ver. deutich. Ing. 1801, S. 145 ff.



