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die Reifenden auf den in der Eingangshalle oder neben den Wartefälen befindlichen Treppen nach

den Bahnl'teigen gelangen. Die ankommenden Reifenden begeben lich auf Treppen oder in Auf-

zügen in die am Kopfende angeordnete große Ankunftshalle, an die auch die Gepäckausgabe itößt126).

b) Empfangsgebäude auf Kopfbahnhöfen.

1) Allgemeines.

Kopfbahnhöfe gelangen hauptlächlich dann zur Ausführung, wenn man in
größeren Städten die Bahnanlagen weit in deren Inneres, möglichft nahe am
Mittelpunkt, hineinfchieben will. Weil man hierbei viele Häuferblöcke, ja ganze
Stadtviertel erwerben und niederlegen muß, hat man es ltets mit fehr teueren
Ausführungen zu tun. Deffenungeachtet [tehen folche Bahnhöfe ziemlich ein-
geengt zwilchen den ftehengebliebenen Häuierreihen, und die Möglichkeit einer
Erweiterung ilt io gut wie ausgefchloifen, zum mindeften in den meiften Fällen
mit fehr großen Kelten verbunden. Als weitere Mißftände der Kopfbahnhöfe find
hervorzuheben:

a) Bei durchgehenden Zügen ändert [ich die Bewegungsrichtung, was unter
allen Umltänden unangenehm und läftig ift. Wenn Wagen einer Zugrichtung in
einen an einem anderen Bahnfteig ftehenden Zug umgefetzt werden tollen, fo ift
dies ftets mit Schwierigkeiten und nicht unbedeutendem Zeitaufwand verbunden.
Reifende, die aus folchen Wagen etwa ausgeltiegen find, finden nur mit Mühe
ihre Plätze wieder. .

{S) Die Reifenden und das Reiiegepäck haben vielfach weite Wege zurück-
zulegen, und zwar ebenfo bei der Abfahrt und Ankunft, als auch in dem
Falle, daß der Reifende aus dem an einem Bahniteige haltenden Zug in einen
anderen Zug, der nicht am gleichen Bahnfteige lteht, umzulteigen hat.

y) Wenn, wie dies vor allem bei den iog. Umichließungsbahnhöfen vor-
kommt, der eine Gebäudeflügel für die Abfahrt, der andere für die Ankunft der
Züge beitimmt ift, fo müffen Züge, die auf der betreffenden Station nicht enden,
fondern nach bald kürzerem, bald längerem Aufenthalte weiter fahren, von den
Ankunftsgleiien auf die Abfahrtsgleife gebracht werden. Reifende, die auf der
einen Seite, am Ankunftsbahnfteig, ausgeftiegen find, haben beim Einfteigen ihre
Wagen an der anderen Seite der Bahniteighalle zu fuchen. Alles dies ift zeit-
raubend, unbequem und mißftändig.

?>) Vom militärifchen Standpunkte aus werden Kopfbahnhöfe häufig bean-
ltandet. Die ankommenden Züge mülfen, um die Fahrt fortfetzen zu können,
eine kurze Strecke wieder zurückfahren; hierdurch werden bei großen Truppen-
beförderungen Sicherheit und Schnelligkeit des Verkehres ltark beeinträchtigt.
Darum werden Kopfbahnhöfe auf den Zwifchenpunkten einer militäriichen Be-
förderungslinie fehr ungern gefehen. Geftatten es die örtlichen Verhältniile, [0
kann den angeführten Mißltänden durch gelchickt angelegte Verbindungsbahnen
abgeholfen werden.

5) Wenn in den Bahnhof einfahrende Züge nicht rechtzeitig anhalten, fo ent—
itehen leicht Unfälle, die unter Umftänden gefahrbringend werden können.

Diefen Nachteilen der Kopfbahnhöfe ltehen aber auch große und wertvolle
Vorzüge gegenüber:

a) In verfchiedenen Beziehungen iit es ein großer Vorzug, daß der Bahnhof
weit in das Stadtinnere hineingefchoben ift, ein Vorzug, der namentlich in Eng—
land lchon [ehr frühzeitig erkannt worden ift.
 

198) Nach: Zeitl'chr. f. Bauw. 1899, S. 600.
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@) Der architektonilche Aufbau des Empfangsgebäudes läßt lich viel leichter
charakteriltilch, wirkungsvoll und der Bedeutung des Bauwerkes gerecht werdend
geltalten.

7) Wenn die räumliche Belehränktheit der Gelamtanlage vorhin als Nachteil
bezeichnet wurde, lo hat lie auf der anderen Seite auch ihre Vorzüge: vor
allem große und leichte Überlichtlichkeit und dadurch erzielte günltige Betriebs-
verhältnille.

%) Wenn Züge nach verlchiedenen Richtungen zu gleicher oder falt zu
gleicher Zeit abfahren lollen, [0 fallen lich auf Kopfbahnhöfen viel leichter und
einfacher als auf Durchgangsltationen Vorkehrungen treffen, durch die es ver-
mieden wird, daß Reifende in unrichtige Züge einlteigen.

Diele Vorzüge find den Mißltänden gegenüber lo groß, daß man letztere
immer mehr in den Hintergrund treten läßt, und daß man in Deutlchland in
neuerer Zeit ltark zu Kopfbahnhöfen hinneigt. In England war man, wie lchon be—
merkt wurde, lchon in den erlten Zeiten des Eilenbahnbaues der gleichen An—
licht, und in Amerika ift dies in gleich ltarker Weile der Fall. Die Betriebs-
lchwierigkeiten, die von den Kopfltationen hervorgerufen werden, werden von
den Amerikanern nicht hoch in Anlchlag gebracht. Die dortigen Bahnverwal-
tungen geben lich nur wenig Mühe, aus Rücklicht für einige wenige Reilende
Züge oder gar nur Kurswagen über diejenigen Punkte ihres Netzes hinaus ver-
kehren zu laflen, an denen der größere Teil ihres Verkehres endet 127).

Längs des Kopf— oder Querbaues zieht lich der Kopf— oder Querbahnlteig
hin, über dellen außergewöhnliches Breitenmaß bereits in Art. 120 (8.121) ge-
lprochen werden ilt. Von dielem Bahnlteig gehen Längs- oder Zungenbahnlteige
aus, die lenkrecht zu erlterem, alle auch zum Kopfbau gerichtet find und die zum
größten Teile für den Perlonenverkehr, lonlt für Gepäck— und Poltverkehr be-
ltimmt find.

An denjenigen Stellen, wo die Zungenbahnlteige vom Kopfbahnlteig ab-
zweigen, alle an den log. Wurzeln der erlteren, bringt man gern die Einrichtungen
für die Fahrkartenprüfung (liebe Art. 144, S. 140), die Gepäckausgabe (liche
Art. 85, S. 94), Buden zur Aufbewahrung von Handgepäck, Stände für Zeitungs—
verkauf und Buchhandel ulw. an.

Es kann gelchehen, daß infolge von Nebel und von dichtem Schneegeltöber,
durch Unachtlamkeit des Lokomotivführers oder von anderweitigem Bahnperlonal,
durch Verlagen der Bremlen und dergl. Züge, die zwilchen und an den Per—
lonenbahnlteigen einfahren, nicht rechtzeitig zum Stehen gebracht werden können,
infolgedellen, über das Wurzelende diefer Bahnlteige hinaus, auf den Kopfbahnlteig
und in den hinter dielem befindlichen Kopfbau des Empfangsgebäudes hinein-
fahren. Es ilt wohl überflüllig, das Gefahrvolle eines lolchen Vorkommnilles
näher zu erörtern; unter allen Umltänden muß angeltrebt werden, ein lolches un—
möglich zu machen. Man verlucht dies durch die an den gedachten Wurzel—
enden aufgeltellten und möglichlt kräftig verankerten log. Prellböcke zu erzielen;
die Belchreibung der Konltruktion lolcher Anlagen gehört nicht dem Bereich
des Arbeitsgebietes des Architekten an. In neuerer Zeit wurde vielfach vor jedem
Prellbock eine Sandlchüttung, die gegen dielen allmählich anlteigt, angebracht.

Auf Kopfbahnhöfen ilt in den allermeilten Fällen die Hauptachle des
Empfangsgebäudes parallel zu den Oleilen, alle auch den Zungenbahnlteigen, lo-

m) Siehe: Zeitlchr. f. Bauw. 1907, S. 421.
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mit lenkrecht zum Kopfbahnfteig gerichtet. Im übrigen herrfcht in der Grund-
rißanordnung derartiger Bahnhofsbauten eine ziemlich große Verlchiedenheit.
Man kann in diefer Beziehung hauptfächlich folgende Typen unterfcheiden:

I) Es ift bloß ein Kopf—, Quer- oder Stirnbau vorhanden; zu den beiden
Seiten der Gleife, bezw. Zungenperrons find Teile des Empfangsgebäudes nicht
vorhanden.

II) Wenn infolge der beengten Lage des Bahnhofes nahe dem Stadtinneren
die Längenentwickelung des Kopfbaues nicht ausreicht, um fämtliche im Emp-
fangsgebäude notwendigen Räumlichkeiten unterbringen zu können, lo werden
an den Kopfbau auch noch parallel zu den -Gleifen‚ bezw. Bahnfteigen geftellte
Flügelbauten angefügt, und zwar:

ac) ein folcher an der einen Bahnhofslangfeite angeordneter Flügel, wodurch

die L- oder winkelförmige Grundform entfteht, oder
(3) zwei Flügelbauten, je einer an jeder der beiden Außenleiten der Gleife,

bezw. der Zungenbahnfteige; auf diefe Weile ergeben [ich die Empfangsgebäude
mit U- oder hufeifenförmiger Grundrißgeftalt, die log. Umfaffungs— oder Um—
fchließungsbahnhöfe.

Ill) Außer dem Kopfbau ift ein in der Richtung der Hauptachfe des Emp—
fangsgebäudes angefügter Flügelbau vorhanden; alsdann entftehen die ziemlich

feltenen Bauwerke mit .L—förmiger Grundrißgeftalt.
Hieran anzufchließen werden fein:
IV) anders geftaltete Empfangsgebäude.

2) Empfangsgebäude als Querbau ausgebildet.

Empfangsgebäude, die bloß aus einem Querbau beftehen, wurden früher in
Deutlchland mehrfach errichtet, find aber [either meift verlchwunden und durch
Neubauten erfetzt. In neuerer Zeit kommen fie kaum mehr zur Ausführung,
wohl aus dem Grunde, weil die Hauptfront eines derartigen Querbaues in der
Regel eine zu geringe Länge befitzt, um darin die in einem folchen Bauwerk
notwendigen Räumlichkeiten unterbringen zu können. ‚

In den tödlichen und füdöftlichen Teilen Aliens, in den Vereinigten
Staaten ufw. werden indes noch gegenwärtig Empfangsgebäude von Kopfbahn—
höfen vielfach nach diefem Typ gefchaffen, was einerieits dadurch erleichtert
wird, daß in jenen Ländern die Zahl der vorzufehenden Räume eine wefent-
lich kleinere ift wie bei uns, und weil man dort bei derartigen Gebäuden häufig
eine viel größere Tiefenentwickelung befolgt, wie auf deutlchen Bahnhöfen üb-

lich ift.
Im einzelnen nimmt man die Raumverteilung entweder fo vor, wie die in

Art. 153 u. 154 (S. 148 u. 149) als Grundrißfyfteme I und H bezeichneten Anord-
nungen angeben, oder man geht bei jeder neuen Aufgabe in neuer und eigen—

artiger, den jeweiligen Örtlichen Verhältnilfen angepaßter Weile vor. Die nach—
folgenden Beifpiele mögen dies des näheren nachweilen.

Als erftes einlchlägiges Beifpiel einer derartigen Anlage [ei das Empfangs-
gebäude der Great—Indian-Peninfular—Eifenbahn zu Bombay vorgeführt. Die dem

Kopfbahnfteig abgewandte Gebäudehälfte enthält die Dienfträume der Eifenbahn-
verwaltung (Fig. 164123). Es wird von manchen Seiten behauptet, daß diefes
Doppelhaus das fchönfte Empfangsgebäude der Welt lei.

12“; Nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1905, Bl. 53.


