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defien bahnfeitige Front am Hauptbahnfteig iteht, und einem kleineren Teile, der
auf der anderen Seite der Gleile, alfo meift am Außenbahnfteig errichtet iit.
Nicht felten ift alsdann die Anordnung derart getroffen, daß der Hauptteil für
die Abfahrt der Reifenden, der andere Teil für die Ankunft der Reifenden
beltimmt iit.

In wenigen Fällen find die Durchgangsbahnhöfe in Form von K0pfltationen
ausgebildet worden; dies gefchieht in der Regel nur dann, wenn man mit dem
Bahnhof dern Stadtinneren möglichft nahe kommen will (liebe Art. 14, S. 7).

Von derartigen Anlagen wird nicht hier, fondern unter c die Rede fein.
Noch feltener ilt das Empfangsgebäude briickenartig über die Gleife und

Bahnlteige gefetzt worden.
Wie fchon im vorhergehenden bemerkt, iit namentlich auf Durchgangsbahn-

höfen der Umftand, ob die Bahnfteige mit dem Bahnhofsvorplatz in gleicher oder
verfchiedener Höhe gelegen find, von großem Einfluß auf die Grundrißbildung
und den Aufbau des Empfangsgebäudes. Hiernach werden die nachftehenden
Betrachtungen zu gliedern fein.

Die Räumlichkeiten, die im Empfangsgebäude eines größeren Bahnhofes
erforderlich find, wurden bereits in Art. 17 (S. 10) angeführt. Faft fämtliche
der dort angegebenen Bedürfnilfe müffen in den meiften Fällen befriedigt werden,
allerdings, je nach der geringeren oder größeren Bedeutung des betreffenden
Bahnhofes, bald in befchränktem‚ bald in [ehr weitgehendem Maße.

Während auf den Halteltellen Bahnfteighallen gar nicht, auf den kleineren
und mittelgroßen Bahnhöfen nur zum Teile zu finden find, fehlten fie bei den
nunmehr zu behandelnden größeren Bahnhöfen früher fait niemals und werden
erit in neuerer Zeit durch eine Reihe von Bahnfteigdächern erfetzt.

1) Bahnhofsvorplatz und Bahnlteige in gleicher Höhe.

Die Gefamtanlage geftaltet [ich am einfachften und bequemften, wenn der
Bahnhofsvorplatz einerfeits, die Bahnfteige und Bahngleife andererfeits annähernd
in gleicher Höhe gelegen find und wenn das Empfangsgebäude zur Seite der
Gleife, mit [einer Langfeite parallel dazu, geftellt ift. Die andere Längsfront ilt
dann in der Regel dem Bahnhofsvorplatz zugewendet, und der Eingang in das
Gebäude befindet fich an dieier Längsfront. Für Verkehrs- und lonftige Dienft-
zwecke ift alsdann nur ein Gefchoß notwendig, und es gibt eine Reihe neuerer
Empfangsgebäude diefer Art, die tatfächlich bloß ein Erdgefchoß befitzen. Um
Dienltwohnungen und dergl. unterbringen zu können, wird allerdings nicht felten
noch ein Obergefchoß aufgefetzt, aber in der Regel mit geringeren Höhenab—
meffungen und auch in geringerer Länge, fo daß ein Teil des Erdgefchoffes
nicht überbaut ift.

Bezüglich der Grundrißanordnung der verfchiedenen Räume find neue
Erörterungen an dieler Stelle nicht erforderlich, da Kap. 10 (in Art. 151 ff., 8. 145 ff.)
bereits das Notwendige enthält. Die dort (S. 148 ff.) als Grundrißfyfteme I und II
bezeichneten Raumverteilungen finden unmittelbar auf die in Rede ftehenden
Empfangsgebäude Anwendung.

Für die mit „ Grundrißfyftem i" (liebe 8. 148) bezeichnete Anordnung
bei der Warte— und Erfrifchungsräume an einer und die Gepäckabfertigung an
der anderen Seite der Eingangshalle gelegen find, bildet das Empfangsgebäude
des Hauptbahnhofes zu Mannheim in feiner urfprünglichen Geltalt ein treffliches
Beifpiel. Wir fehen davon ab, den Plan diefes Bauwerkes hier aufzunehmen,
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weil er nicht nur lchon früher
durch die Untertunnelungen der
Bahniteige und Gleiie eine nicht
unweientliche Umgeitaltung er-
fahren hat, londern auch neuer-
dings einem weiteren welent—
lichen Umbau unterzogen wird.

Beim „Grundrißlyitem Il“
befindet lich eine Gruppe von
Warte- und Erfrilchungsräumen
auf der einen, die zweite Gruppe
auf der anderen Seite der Ein—
gangshalle. Fiir die in Art. 154
(S. 149) unter ac angeführte An-
ordnung ilt das Empfangsge—
bäude des Hauptbahnhofes zu
Mainz (Fig. 1561”) als Beiipiel
zu nennen.

Es [ei auf die beiden ziemlich
langen und breiten Wartegänge (Kor—

ridore) aufmerklam gemacht, in denen

nachträglich die Einrichtungen für die

Fahrkartenprüfung angebracht worden

find, und zwar derart, daß die Er—

frifchungsräume [ich innerhalb der

Bahniteigfperre befinden, desgleichen

auf den unmittelbaren Ausgang (Pai-

l'age) nach dem Hauptbahniteig.

Fiir die im genannten Ar-
tikel unter 7 erläuterte Grund-
rißeinteilung kann der Bahnhof
zu Bonn (Fig. 157118) als Beilpiel
herangezogen werden.

Man beachte die beiden Durch—
gänge, zu den zwei Seiten der Fahr-

kartenausgabe angebracht, die unmittel-

bar aus der Eingangshalle nach dem
Hauptbahniteig fiihren, ebenio die (im
Plane links befindlichen) Warteräume

für fürltliche Periönlichkeiten, endlich

die kurzen, an der Vorderfront ange-

ordneten zwei Wartegänge.

‘“) Fakf.-Repr. nach: Zeitfehr. d. öit.
Ing.- u. Arch‚—Ver. 1884, S. 312 u. 313. — Diel'e

Abbildung zeigt das Gebäude nicht in [einer

uriprünglichen Geitalt; denn die Tunnel- und
zugehörigen Treppenanlagen beltanden damals

noch nicht. Hingegen fehlen verlchieclene erlt

in neuerer Zeit hinzugefügte Zutaten (eine neue

Perfonenhalle, Erfriichungsräume auf den Zwi-

l‘chenbahnfteigen uiw.)‚

Ile) Fakf.-Repr. nach: Zeitichr. d. ölt.
Ing.- 11. Arch.—Ver. 1884, S. 312 u. 313.
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Eine verwandte Anlage zeigt der neue Bahnhof zu Brügge (iiehe Fig. 13,5.31).
Der Zutritt zu den Wartefälen iit in Belgien nur mit Fahrkarte geitattet; deshalb wickelt

[ich der Hauptverkehr fait ausfchließlich in der großen Eingangshalle ab, die mit Bänken, Zeitungs—

verkaufsftellen ufw. ausgeftattet ilt und die bedeutenden Abmeffungen von 22,50x17,50m erhalten

hat. Die Fahrkartenausgabe in mitten in diefe Halle eingebaut. Um letztere gruppieren [ich die

Wartefäle, die durch befondere „Durchgänge‘l, an denen die Aborte und Wafchräume liegen,
mit den Bahnfteigen verbunden iind. Daß in den Wartefälen durch Einfchieben der Aborte ufw.

der Ausblick nach den Bahnfteigen verwehrt wird, erlcheint von vornherein als nicht gerade vor-

teilhaft, weil den Reifenden dadurch die Überficht erfchwert wird. Die zur Abfertigung des

Gepäckes dienenden Räume liegen etwas verfteckt. Zwei getrennte Straßentunnel mit ziemlich

[teilen Anrampungen find unter der Bahnl'teighalle durchgeführt 119).

So wie vorftehend die Anlage der Empfangsgebäude für große Durchgangs-
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Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Bonn 118).

früher [ehr häufig zu finden, u. a. auch auf den vorgeführten Bahnhöfen zu
Mannheim und Mainz, und heute noch ilt z. B. auf den belgiichen Eifenbahnen
das Uberlchreiten der Gleife allgemein üblich; auf den amerikanilchen Bahnhöfen
ilt das gleiche der Fall.

Mit der fortwährenden Zunahme des Verkehres wurden die Mißftände, die
mit derartigen Anlagen verbunden find, immer fühlbarer; ja, lie wurden in
manchen Fällen fo bedeutend, daß Abhilfe unter allen Umltänden gelchaffen
werden mußte. Für die Reifenden war das Überlchreiten der Gleiie zum
mindelten bedenklich, bei itärkerem Verkehre und bei Dunkelheit geradezu
gefahrvoll. Die Gepäckkarren und -ftücke, ebenfo die Poftkarren und -ftiicke
mußten auf einem bald längeren, bald kürzeren Wege auf die Bahnlteige
und dann quer über die Gleile befördert werden; dies geichah in der Regel
mitten unter den Reifenden, die nicht allein in unangenehmer Weiie behelligt,
fondern vielfach auch verletzt wurden uiw.

Aus diefen und manchen anderen Gründen kam man in Deutfchland ——
wie es lcheint, zuerlt auf den Iiidbayeriichen Eifenbahnen — dazu, quer unter

m) Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 273 ff.

Überfchreite
ltationen entwickelt werden ilt, wird es notwendig, daß die Reifenden die Gleife derme,fe_"
überfchreiten, wenn ihr Zug an einem der Zwifchenbahnfteige, bezw. am Außen-
bahniteig hält. In gleicher Weile muß das Reilegepäck und müifen die Polt-
ftücke nach und von den Zügen befördert werden. Eine iolche Einrichtung war
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den Bahnlteigen und Gleilen, alle winkelrecht zu dielen, in entlprechender
Tiefe Tunnel anzuordnen. Für die Reifenden wurden auf den verlchiedenen

Bahnlteigen Treppen angelegt, die nach und von diel'en Tunneln hinab-, bezw.
hinaufführten. Abfahrende Reifende, deren Zug an einem Zwilchenbahniteig
lteht, müllen [onach zuvörderlt den längs des Empfangsgebäudes vorhandenen
Hauptbahniteig betreten, lchreiten von hier aus die Tunneltreppe hinab, bewegen
lich alsdann in dazu lenkrechter Richtung im Tunnel bis zu derjenigen Treppe,
auf der lie zu ihrem Bahnlteig gelangen, und fchreiten diele empor. Für die Be—
förderung des Reilegepäckes und der Poltitücke find belondere Quertunnel (Ge-

‚ pack-, bezw. Polttunnel) vorhanden, die aus den Gepäck-, bezw. Polträumen aus-
münden und die Stücke nach dem gewünlchten Bahnlteig lchaffen; geeignete
Aufzüge treten an die Stelle der Treppen, und die Gepäck—, bezw. Poltltücke
kommen nur wenig oder gar nicht mit den Reifenden in Berührung. Das an-
kommende Publikum hat naturgemäß den umgekehrten Weg einzulchlagen;
ebenlo ilt der Weg für die ankommenden Gepäck— und Poltftücke der umgekehrte.

Von den bayerilchen Eilenbahnen verbreiteten [ich die vorbelchriebenen
Bahnhofsanlagen auch nach den übrigen Teilen Deutlchlands, und zwar wurden
nicht nur neue Durchgangsltationen in lolcher Weile erbaut, londern es wurden
auch lchon beltehende in gleichem Sinne umgebaut, d.h. es wurden nachträglich
in die fchon vorhandenen Bahnhöfe die oben geichilderten Tunnel— und
Treppenanlagen eingebaut. Derartiges gelchah u. a. auch bei den beiden vor-
geführten Bahnhöfen zu Mainz und Mannheim.

Dabei hielt man [ich ltets vor Augen, daß dieie neue Anordnung der
Durchgangsbahnhöfe durchaus nicht frei von Mißltänden ilt. Da ilt es in erlter
Reihe etwas —- man kann wohl lagen — der menlchlichen Natur Widerlprechen-
des, daß man zunächlt (nach dem Verlallen des Wartelaales oder des Zuges) eine
beltimmte Zahl von Stufen hinabiteigen muß, um lie nach verhältnismäßig
kurzer Zeit wieder emporzulteigen (verlorene Steigung). Auch find die Wege,
welche die abfahrenden und ankommenden Reifenden zurückzulegen haben, ziem-
lich lange und inlofern unangenehm, weil lie durch die dülteren und in der
Regel lchlecht gelüfteten Tunnel führen. Ferner ilt der Verkehr von den Zügen,
die an einem Zwilchenbahnlteig halten, nach dem Empfangsgebäude, insbe-
londere nach den Erfrilchungsräumen und der Fahrkahrtenausgabe, erlchwert
und zeitraubend; ängltliche Reifende vermeiden es nicht [elten, diele Wege über-
haupt anzutreten.

Der zuletzt angeführte Mißltand hat dazu geführt, daß man auf den
Zwilchenbahnlteigen belondere Bauten errichtet hat, die teils als Warte-, teils als
Erfrilchungsräurne oder aber beiden Zwecken zugleich dienen; in einigen Fällen
hat man logar einen Speilelaal dahin geletzt. Auch mit belonderen Abort-
häuschen wurden diele Bahnlteige verlehen, und bisweilen mußte für belondere
Fahrkartenausgaben gleichfalls gelorgt werden. Daß auf diele Weile nicht
unbedeutende Kelten entltehen, daß die Zwilchenbahnlteige durch die darauf
geietzten Bauten beengt werden und in der Bahnlteighalle der freie Überblick
über Gleile und Bahnlteige verhindert wird, liegt auf der Hand. Mancher dieler
Steige mußte eine ungewöhnliche Breite erhalten, um für die darauf zu er-
richtenden Bauten den nötigen Raum darzubieten.

Das deutlche Publikum fcheint [ich indes an die erwähnten Mißltände
völlig gewöhnt zu haben, fo daß weitere Bahnhofsausführungen der vor-
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befchriebenen Art zu erwarten find. Umbauten vorhandener Bahnhöfe in dem
angedeuteten Sinne werden fernerhin gleichfalls vorgenommen werden.

Eine der größten neueren einlchlägigen Anlagen ilt der neue Hauptbahnhof
zu Nürnberg.

Wie Fig. 158120) zeigt, [ind längs der bahnleitigen Front des Empfangsgebäudes 21 Bahn-

fteiggleil'e und 10 Zwilchenbahnlteige vorhanden; nur neben denjenigen Gleilen, auf denen Züge
mit großem Polt- und Gepäckverkehr anfahren, wurden belondere Gepäckbahnfteige angeordnet.
Entl'prechend der Raumanordnung im Empfangsgebäude wurden drei Bahnlteigtunnel vorgelehen:

der öltliche für den Ausgang, der weltliche für den Zugang des Nahverkehres, der mittlere für

Fig. 158.
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Anordnung der Bahnlteige und Bahnlteigtunnel auf dem Hauptbahnhof zu Nürnberg”°).

den Zugang des Fernverkehres. Für die Zu— und Abfuhr der Polt und des Gepäckes wurde ein

belonderer Tunnel hergeltellt, der mit den Polt- und Gepäckbahnlteigen mittels hydraulilcher
Aufzüge verbunden ift. Auf den Bahnlteigen find, wegen der großen Entfernung vom Empfangs—
gebäude, Wartehallen errichtet.

Einen Querlchnitt durch die Gelamtanlage, die u. a. auch die Anordnung der zahlreichen

Bahnlteigüberdachungen zeigt, gibt Fig. 100 (S. 134).

Eine etwas ältere Ausführung, die gleichfalls hier einzureihen ilt, ilt der
Bahnhof zu Göttingen, von dem Fig. 78 (S. 91) den Grundriß des Empfangs-
gebäudes mit den zugehörigen Bahnlteig— und Gleisanlagen bringt.

Es handelt [ich um den Umbau einer älteren Anlage. Die Bahnlteige liegen rund 2m höher

als der Bahnhofsvorplatz; um erltere durch Tunnel fchienenfrei erreichen zu können, und um die
verlorenen Steigungen auf ein Mindeftmaß einzulchränken, wurde der Fußboden der Eingangshalle

in die ungefähre Höhe des Bahnhofsvorplatzes gelegt. In die Eingangshalle find drei kurze
Treppenläufe gelegt: der eine geradeaus gegen die Bahnfteige zu gerichtet, die beiden anderen je

rechts und links parallel zu den Bahnfteigen angeordnet. Der erftgenannte führt nach abwärts auf
 

12°) Fakl.-Repr. nach: Deutl'che Bauz. 1908, Nr. 37.
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die Sohle des Perfonentunnels; die beiden anderen führen zu den Wartefälen. Aus dem Tunnel

leiten je zwei einläufige Treppen nach dem Hauptbahnfteig und nach dem Zwifchenbahnfteig;

auf letzterem find Aborthäuschen und eine kleine Verpflegungshalle errichtet.

Von der unterirdifchen Bewegung des Gepäckes wurde abgefehen; das Gepäck wird nach

zwei Richtungen über den Bahnhofsvorplatz und um die Seitengebäude herum nach den Bahn-

fteigen gefahren.

In Frankreich und in England, namentlich in letzterem Lande, ift man dem
läftigen und gefahrvollen Überfchreiten der Gleife fchon viel früher entgegen-
getreten und hat für Abhilfe gelorgt. Auch in diefen Ländern find Untertunne—
lungen der Bahniteige und der Bahngleife zur Ausführung gekommen, viel
häufiger aber Uberbrückungen, fo daß man, um vom Empfangsgebäude nach
einem Zwilchenbahnfteig zu gelangen (ähnlich wie in Fig. 98, S. 132), zunächft
auf einer nicht unbedeutenden Zahl von Stufen auf die Plattform der quer zu
den Gleilen geftellten Brücken emporfteigen muß, alsdann diefe Plattform fo lange
zu paffieren hat, bis man die zum gewünfchten Bahnlteig führende Treppe er—
reicht hat, die man alsdann hinablteigt. Bei Ankunft eines Zuges fpielt [ich der
umgekehrte Vorgang ab.

Auf deutfchen Eilenbahnen find folche Anlagen ziemlich felten; der neue
Hauptbahnhof der preußifch-heffifchen Staatsbahnen zu Darmltadt wird eine
lolche Anlage aufweifen. Viel häufiger find fie namentlich in England zu finden.

Die Einzelheiten folcher Untertunnelungen und Überbrückungen, der damit
verbundenen Treppenanlagen und der Aufzüge ufw., die für die Beförderung
des Reifegepäckes und der Poftkarren erforderlich find, können an dieler Stelle
übergangen werden, da in Kap. 8 (unter c u. d) eingehend davon gelprochen
worden ift.

2) Bahnlteige höher als der Bahnhofsvorplatz gelegen.

Da es lich im vorliegenden fait nur um große Durchgangsbahnhöfe
handelt, alfo in der Regel um Bahnhöfe größerer Städte, lo wird in den meiften

Fällen in der Umgebung des Bahnhofes der Perlonen- und der Wagenverkehf
ein fo bedeutender [ein, daß das Überfchreiten der Bahngleife durch Fußgänger,
bezw. das Überfahren durch Fuhrwerke aller Art nicht allein mißftändig,
fondern mit andauernden Gefahren verbunden fein würde. Aus diefem Grunde
mußte eine Reihe von älteren Bahnhöfen umgebaut, d. h. das Bahnhofsgebäude
entfprechend höher gelegt werden, und bei Neubauten war und ift man beftrebt,
durchweg fchienenfreie Straßenübergänge zu fchaffen.

ln folcher Weile kommt man dazu, daß man entweder die betreffenden
Straßen lenkt oder, better, daß man die Bahngleife, alfo auch die Bahnfteige
wefentlich höher als den Bahnhofsvorplatz legt. In manchen Fällen führen andere
örtliche Verhältniffe gleichfalls zu letzterer Erfcheinung. Diele ift es nun, für
welche die Geftaltung der Empfangsgebäude an diefer Stelle zu betrachten
fein wird.

Naturgemäß wird in diefem Falle das Empfangsgebäude eine mindeftens
zweigefchoffige Anlage fein, deren Erdgefchoß annähernd in der Höhe des
Bahnhofsvorplatzes, deren 1. Obergefchoß in der Höhe der Bahnlteige lich be-
findet. Diefe beiden Stockwerke dienen dem eigentlichen Bahnhofsverkehr,
während etwaige weitere Obergefchoffe Dienftwohnungen und dergl. enthalten.

Hierbei wird es lich in erfter Reihe darum handeln, wie die Reifenden

vom Erd- zum Obergelchoß oder umgekehrt gelangen. Zu diefem Ende find


