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doch beltehen lie nur noch in [ehr beichränkter Zahl und find in der Regel durch
anders ausgebildete Neubauten erfetzt. Oppernzamz empfahl I. Z. eine derartige
Grundrißform für alle Kopfbahnhöfe größerer Städte.

Neuerdings wurden Empfangsgebäude in L-Form nicht mehr ausgeführt;
man Icheint davon völlig abgekommen zu [ein. Aus diefem Grunde wird hier-
von nicht weiter die Rede fein; es mag auch die Vorführung nur eines Beifpieles
genügen, nämlich des Empfangsgebäudes der St. Enoch-Station zu Glasgow
(Fig. 166 134).

Mit dielem Bahnhof ilt ein Gafthof vereinigt, der durch Treppen und Aufzüge mit den
Wirtl'chaftsräumen im unteren Gefchoß des Empfangsgebäudes in Verbindung fteht; letztere nehmen

die vom Kopfbau und Längsflügel gebildete Ecke ein. Die Abbildung zeigt auch die in der Bahn-

fteighalle angeordnete Drofchkenftraße 30, 31, 32.

4) Empfangsgebäude in U- oder Hufeifenform.

(Umfallungs— oder Umlchließungsbahnhöfe.)

Wenn man an jedem Ende des Kopfbaues einen Flügelbau anfügt, fo ent—
fteht die U—förmig geltaltete Grundrißform, die das Unterbringen einer fehr
großen Zahl von Räumen ermöglicht. Letzteres ilt in [ehr verichiedener Weile
gefchehen, und man kann die nachitehenden drei Typen unterlcheiden.

Typ I: Die für die Abfahrt der Reifenden beltimmten Räume befinden lich im
welentlichen im Kopfbau; nur wenige davon und fernerltehenden Zwecken
dienende Räumlichkeiten find in den Seitenflügeln untergebracht. Die Ausgänge

für die angekommenen Reifenden werden zweckmäßigerweife in den Verlänge-
rungen des Kopfbahnlteiges angebracht; doch find lie auch lchon in anderer
Weile angeordnet werden.

Im Kopfbau wird die Raumverteilung in der Regel ähnlich vorgenommen
wie in den Empfangsgebäuden der Durchgangsitationen: man findet entweder
die Gepäckannahme auf der einen Seite, die Warte- und Erfrilchungsräume mit
Zubehör an der anderen Seite der Eingangshalle, wie z. B. in dem gleich vor—
zuführenden Bahnhof zu Wiesbaden; oder es werden Eingangshalle und Gepäck—
abfertigung in die Mitte und links und rechts davon je eine Gruppe von Warte—
und Erfriichungsräumen mit den jeweilig zugehörenden Nebengelalfen gelegt,
wie z. B auf den Bahnhöfen zu Altona und Frankfurt a. M, was Beilpiel VI u.
VII [ofort veranlchaulichen werden.

Ausnahmsweife findet man auch anderweitige Anordnungen, z. B. diejenige
auf dem Bahnhof zu Tours, der noch in Art. 216 vorgeführt werden wird, wo
der Kopfbau der Hauptachle noch in zwei Hälften geteilt, dabei die eine für Ab—
fahrts—, die andere für Ankunftszwecke verwendet ift.

Für Itarken Durchgangsverkehr find die Anlagen nach“; Typ I denjenigen
nach anderen Typen meiIt vorzuziehen.

Als erftes Beilpiel [ei eines der allerneuelten Empfangsgebäude, das auf
deutlchen Eilenbahnen zur Ausführung gekommen ilt, vorgeführt: dasjenige zu

Wiesbaden (liche die Tafel bei S. 57).
Der Grundriß ift nicht, wie dies früher üblich gewefen ift, Iymmetril'ch angeordnet, fondern

völlig einfeitig entwickelt. Links (im Plan) an der Eingangshalle befindet [ich die Gepäckannahme,
rechts davon die Fahrkartenausgabe; geradeaus gelangt man auf den Kopfbahnlteig, von dem aus

die Warte— und Erfrilchungsräume mit Zubehör, die Aborte und die Zungenbahnlteige zugänglich
find. Auf die wenig gefchickte Anordnung, wonach die Warte- und Erfril'chungsräume weder un-
mittelbar, noch mittelbar von der Eingangshalle zu erreichen find, wurde bereits in Art. 50 (S. 57)
aufmerklam gemacht. Der Hauptausgang für Ankommende in am linksfeitigen Ende des Kopf-
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bahn[teiges‚ ein Nebenausgang am anderen Ende; an erfteren [chließt [ich die Gepäckausgabe an,

die im linken Seitenflügel untergebracht in. Das Vorhandenfein von Lichthöfen wurde [chon in
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Art. 53 (S. 67) erwähnt. Für fürltliche Per[onen i[t in der Verlängerung des linken Seitenflügels

ein befonderer Bau errichtet135).
 

135) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1906, S. 580.

“‘) Fakf.-Repr. nach: Zeitlahr. f. Bauw. 1891, Bl. 48.
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Weiter ilt hier das Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Altona einzureihen.
Es liefert ein Beilpiel für die an zweiter Stelle angeführte Raumverteilung mit an
beiden Seiten von Eingangshalle und Gepäckabfertigung angeordneten Gruppen
von Warte- und Erfriichungsräumen (hehe Fig. 33, S. 48).

Letztere werden durch je einen Wartegang („Durchgangf‘) von der Eingangshalle aus er-

reicht, und auf die. in Art. 39 (S. 49) bereits erwähnte eigenartige Anordnung der Fahrkarten-
[chalter [ei nochmals aufmerkfam gemacht. Außer dem Kopfbahnlteig [ind () Zungenbahnfteige

vorhanden: 4 Perfonen- und 9 Gepäcklteige. In den Verlängerungen des Kopfbahnfteiges befinden
[ich die Bahnhofsausgänge. In die. Seitenflügel reichen nur der Raum zur Aufbewahrung des
Handgepäckes und die Gepäckausgabe hinein 137).

Weiter toll an diefer Stelle eines der großartiglten Empfangsgebäude der
Neuzeit Aufnahme finden: dasjenige auf dem Hauptbahnhof zu Frankfurt a. M.

Fig. 168.

 

 

 

Südliche Anlicht vom Empfangsgebäude des Hauptbahnhofes zu Frankfurt a. M.
(Siehe auch die Tafel bei S. 67.)

(Iiehe die Tafel bei S. 67, lowie Fig. 167 u. 168135). Es fchließt [ich an das un-
mittelbar vorhergehende Beifpiel inlofern an, als auch hier zwei Gruppen von
Warte- und Erfrilchungsräumen mit zugehörigen Nebenräumen vorgelehen find,
die gleichfalls zu beiden Seiten von Eingangshalle und Gepäckannahme an-
geordnet wurden, jedoch mit dem Unterlchiede, daß dies in völlig lymmetrilcher
Weile gefchehen ift, alfo lämtliche Warte— und Erfrilchungsräume mit Zubehör
doppelt vorhanden find, wie denn überhaupt die ganze Anlage völlig gleichachiig

geitaltet ilt.
Nur der Kopfbau ift eigentlich als Empfangsgebäude aufzufalien; denn die beiden den

Gleifen parallelen Flügelbauten waren als die Verwaltungsgebäude der zwei Bahnverwaltungen ge-

plant, denen der Bahnhof zu dienen hatte. Seit die Hefl'ifche Ludwigsbahn mit den preußilchen
Staatsbahnen vereinigt ift, hat [ich die Verwendung der beiden [eitlichen Gebäudeflügel natur-

gemäß geändert.

137) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1902, S. 590.

Handbuch der Architektur. IV. 2, cl. 13
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In die gewaltige, 30 >< 55m meffende Eingangshalle find den Eingängen zunächft links und

rechts, in neuerer Zeit auch in der Mitte, die Fahrkartenausgaben eingebaut; an den Kopfbahnfteig

anftoßend find die beiden Gepäckannahmen und zwifchen ihnen der unmittelbare Zutritt zu jenem
Bahnfteig angeordnet (fiehe Fig. 80, S. 93). Von der Halle aus führen, etwa in der Mitte der

Seitenwände beginnend, zwei mächtige, 7,00m breite Warte- (Haupt-)gänge zu den beiden Gruppen

von Wartefälen, Speife- und fonftigen Wirtfchaftsräumen, Toilette- und Baderäumen ufw. Die

Gepäckausgaben befinden fich an den Stellen, wo die Gepäckbahnfteige in den Kopfbahnfteig
einmünden; die Ausgänge für die ankommenden Reifenden liegen an den Enden des letzteren.

Am äußeren Ende der 3 Bahnfteighallen ift zur Erleichterung des Übergangsverkehres ein

Quertunnel mit entfprechenden Treppenanlagen angeordnet, wodurch die 9 für den Perfonenverkehr
beftimmten Zungenbahnfteige miteinander in Verbindung gefetzt find. Neben diefem Tunnel

liegen noch zwei weitere Tunnel, wovon der eine für den Übergangs-Gepäckverkehr und der

andere für den Poftdienft beftimmt ift133).

Infolge des ftets wachfenden Verkehres hat fich diefes Gebäude, ungeachtet feiner gewaltigen

Abmeffungen, als unzureichend erwiefen, und die Folge war, daß die Raum- und Bahnfteigver-

wendung allmählich und zum Teile eine andere geworden ift.

Als gleichfalls mächtige Anlage wird der in der Ausführung begriffene
Hauptbahnhof zu Leipzig anzulehen fein. Wie fchon mehrfach bemerkt, ift er
für die preußifche und fächfifche Eifenbahnverwaltung beftimmt und ilt unter die
Bahnhöfe nach Typ I einzureihen, denn alle für die Reifenden beftimmten
Räume werden [ich im Kopfbau befinden; nur die für die Auswanderer beftimm-
ten Gelaffe find im Erdgefchoß des linksfeitigen Flügelbaues untergebracht. Wir
find leider nicht in der Lage, an dieler Stelle Grundriffe zu bringen, müffen uns
vielmehr mit den nachftehenden Bemerkungen begnügen.

Da die Bahnfteige in bedeutender Höhe über dem Bahnhofsvorplatz gelegen find, fo mußte

das Empfangsgebäude zweigefchoffig geplant werden. Der Kopfbau hat eine Frontlänge von 298 m,
und die beiden Seitenflügel find je 90m lang.

Das Gefchoß in Vorplatzhöhe enthält, wie bereits in Art. 34 (5.36) gefagt worden ift, zWei

Eingangshallen von je 1100 am freier Grundfläche, von denen die weltliche nach dem preußifchen

und die öftliche nach dem fächfifchen Teile führt. Zwifchen diefen beiden Hallen find die Ab-
fertigungsftellen für das abgehende Gepäck angeordnet. Weltlich von der preußifchen und öftlich

von der fächfifchen Halle find die nach den Bahnfteigen führenden, mm breiten Treppen, die auf

den beiderfeitigen Bahnlinien erforderlichen Räume für Handgepäck, Polizei, Frifeur und Bäder,

Verkaufsftände, Aborte ufw., fowie die Räume für die Abfertigung des ankommenden Gepäckes,
Fürftenzimmer ufw. zu finden. Die beiden Verlängerungen des Kopfbahnfteiges find als Bahnhofs-

ausgänge ausgebildet.

In dem in Bahnfteighöhe befindlichen Gefchoß wird der Mittelbau in der Hauptfache durch
die vom Kopfbahnfteig zugänglichen Warte- und Erfrifchungsräume mit Zubehör eingenommen.

Die beiden Wartefäle (I. und II., bezw. III. und IV. Klaffe) haben eine Grundfläche von je 1100 qm,
der Speil'efaal von 300 qm.

Das Empfangsgebäude wird einfchl. der Lichthöfe eine Grundfläche von 161009m bedecken 139).

Eine gleichfalls mächtige Anlage ift das Empfangsgebäude des Hauptbahn-
hofes zu München. Darin ift man bezüglich der Wartefaalgruppen noch einen
Schritt weiter gegangen als in Frankfurt. Während im letzeren Bauwerk die
Warte- und Erfrifchungsräume [amt Zubehör in zweifacher Zahl vorhanden find,
erfcheinen fie in München dreimal: links und rechts der Hauptachfe und im
Mittelbau. Leider haben wir es bei diefem Empfangsgebäude nicht mit einer ab-
gerundeten und einheitlichen Anlage zu tun; denn wie fie heute dafteht, ift fie
das Ergebnis zahlreicher Um-, An— und Erweiterungsbauten.

Charakteriftifch ift ein mächtiger Wartegang, der [ich im Kopfbau längs der Warte- und

Erfrifchungsräume, der zugehörigen Nebenräume, der Aborte ufw. hinzieht und der an [einen

Enden in zwei Nebeneingangshallen mit Nebeneingängen ausläuft‚ während die Haupteingangshalle

mit dem Haupteingang in der Hauptachfe des Gebäudes angeordnet ift. Parallel damit, nur an

m) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1908, S. 394.

13") Nach: Deutfche Bauz. 1909, S. 290.
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der anderen Langleite des Kopfbaues, verläuft der Kopfbahnlteig, an den [ich 7 Zungenbahnlteige

anlchließen und an deilen Enden die Bahnhofsausgänge angeordnet find.
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In den Seitenflügeln find Dienlträume untergebracht, in der Mitte des lüdlichen Flügels die

Räume für den königlichen Hof.

— Das erwähnte allmähliche Entltehen des vorhandenen Baues, an dem un-
ausgefetzt Umänderungen vorgenommen und neue Flügel und dergl. angefügt
  

n°) Fakl.-Repr. nach: Engineer, Bd. 23, S. 482.
*
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wurden und werden, macht es erklärlich, wenn an diefer Stelle der Plan nicht
aufgenommen und von einer eingehenderen Belehreibung abgelehen wird. Es
leien nur die Schriften untenm) mitgeteilt, wo beides zu finden ilt.

Die Midland—Eilenbahn endet in London in der St. Pancras-Station, von der
in Fig. 169140) der Grundriß wiedergegeben ilt.

Fig. 170.

  

  

  

‚LL..I_‚l‚_„i„l„„l„l‚ ‚l‚l‚_._l l....l. ! ...ll _..l.l

 

7i-aßar

n
r

     

Mar ul.—z

 if I

M
e
s
s
a
y
e
m
e
s

   
[f
f

l
m
a
m

d
a

»

 

  

 

de
s

T/
‘o

l/
ßu
»

[V
an

15
3

V
C
o
u
p

\

 
 
  

%u,

€
FL.

tu
ü

% W

33

“<   
 

”56420 10 20 20

‚....„lH+ . ‚ . —-
g 2.

Empfangsgebäude auf dem Bahnhof der Orléans- und der franzöfifchen Staatseifenbahn
zu Tours 1“').

E. Wartefaal I. Klal'fe. R, R. Steuer. k. Dienftzimmer.

F- „ II- „ S. Schaffner. [. Unmittelbarer Ausgang.
0. „ III. „ *“ m. Inl'pektor.

H. Bahnhofvorl'teher—Stell- a. Zugführer. tz, n'. Gepäckannahme.

vertreten b. Dienftzimmer. o, a. Aborte.

[. Fahrkartenkontrolle. t. Zugperfonal. P; 1]. TY9PP°“-
T. Telegraph. d. Auffichtskommil'far. r. Reitaurant.
K. Gefchäftsl'tube. e. Polizeikommifl'ar. s. Weißzeug.

L. Aushilfswartefaal. f. Sein Stellvertreter. t. Schenke.

O, O. Gepäekannahme. g. Treppe. u. Reftaurationskiiche.
P. Auskunftsftelle. h. Bahnhofsvorfteher. v. Anrichte.
Q. Bibliothek. i, j. Seine Stellvertreter. x. Treppe.

Wie auch ohne nähere Raumbezeichnung zu erfehen ift, befinden [ich die für das Publikum
beftimmten Räumlichkeiten der Hauptfache nach im Kopfbau; nur wenige davon find in die
Flügelbauten verlegt. Nicht zu überfehen ift die Drofchkenfahrl'traße, die in der in England

üblichen Weile in der Bahnlteighalle zwifchen den Ankunftsbahnfteigen angeordnet ift.

‘“) Deutl'che Bauz. 1881, S. 333. — Organ f. d. Fortfchr. d. Eifenbalmw. 1887, S. 181, 221. — Der Eifenbahnbau

der Gegenwart. Abfchn. 3; Bahnhofsanlagen. Wiesbaden 1899. S. 554.

“") Fakf.-Repr. nach: Le ginie civil, Bd. 35, Pl. VIII.
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Bereits in Art. 209 (S. 191) war von der eigenartigen Raumverteilung im
Empfangsgebäude zu Tours (Fig. 17014?) die Rede. Ein Blick auf den Grundriß
beltätigt das dort Gelagte, und die Hauptfront weilt, den beiden Bogenhallen der
Bahnlteigüberdachung entiprechend, zwei mächtige Bogenötfnungen auf: die eine
für die abtahrenden, die andere für die ankommenden Reifenden.

Der Kopfball hat eine ungewöhnliche Tiefenentwickelung erfahren. Im Plane (Fig. 170) ilt

[eine linksieitige Hälfte für die abfahrenden, die rechtsfeitige für die ankommenden Reifenden be—
Itimmt. Im linksleitigen Flügelbau [ind außer den Aborten ein Café und ein Reftaurant unter-

gebracht, wozu noch ein Wirtlchaftsgarten gehört; der rechtsleitige Flügelbau enthält haupt[ächlich

Räume für den Stationsdienft und die Verwaltung.

Typ II: Der eine Flügelbau ilt für die Abfahrt der Reifenden, der andere
für deren Ankunft beltimmt; im Kopfbau [ind Räume untergebracht, die von den
abfahrenden und von den ankommenden Reifenden zu benutzen find, oder Iolche,
die Zwecken allgemeiner Art zu dienen haben. In der Regel iit an jeder der

Fig. 171.

 

 

Empfangsgebäude des Südbahnhofes zu Trie[t143)

beiden äußeren Langfronten ein großer Vorplatz oder Vorhof angeordnet, bis—
weilen vor dem Kopfbau noch ein dritter.

Dieler Typ ilt hauptiächlich auf den Eilenbahnen des Auslandes, insbelondere
Frankreichs, zu finden. Er kommt auch bei lolchen Durchgangsbahnhöfen in An-
wendung, die in Form von Kopfltationen angelegt werden.

In Ölterreich wurde früher (aus bekannten Gründen) vielfach nach franzölilchen
Vorbildern vorgegangen, und auf diele Weile find die Pläne für das Empfangs-
gebäude der Südbahn zu Trielt entltanden. Fig. 171143) gibt das Schaubild und
Fig. 172143) den Grundriß des Erdgelcholles wieder.

Im zweigeichoiiigen Kopfbau befinden [ich eine große Eingangshalle, die Fahrkartenlehalter,
die Gepäckannahme und der Zugang zu den Warte- und Erfrilchungsräumen. An den Kopfbau

lehnen [ich zwei eingelchollige Flügelbauten, von denen der eine die ebengenannten Warte- und

Erfrilchungsräume mit den zugehörigen Nebengelalien, ebenfo die Räume für den Stationsdienft,

der andere den Bahnhofsausgang, die Gepäckausgabe, Kalten ul'w. enthält. In Rücklicht auf die

oft wehende Bora wurde an den Ankunftsflügel eine gegen die Bahn offene, gegen die Straße

durch eine Mauer geIchloilene Veranda angeordnet, lo daß der ganze überdachte Ankunftsbahn-
Iteig, Ielblt für die länglten einfahrenden Züge, völlig geichützt ift144).
 

m") Fakf‚-Repr. nach: Allg. Bauz. 1884, B1. 18, 19.

m) Nach ebendal'., S. 20.
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Unter ähnlichen Umltänden ilt 1884 das Empfangsgebäude des Zentralbahn-
hofes der ungarilchen Staatsbahnen zu Budapelt entftanden. Es unterfcheidet
lich von dem ebenvorgeführten vor allem dadurch, daß — ähnlich wie beim
Bahnhof der ölterreichilchen Staatsbahn zu Wien (liehe Fig. 72, S. 85) —— der
Kopfbau eigentlich ganz fehlt; an den Stirnfeiten der beiden Flügelbauten ilt nur
eine Art Portalbau vorgefetzt.

Als erltes franzölilches Beilpiel lei das Empfangsgebäude eines Parifer Bahn-
hofes, nämlich das der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eilenbahn gehörige, dargeboten
(liebe Fig. 70, 5.84); in [einer gegenwärtigen Geltalt ilt es allerdings erlt durch
einen Umbau entitanden, war aber auch urlprünglich Umlchließungsbahnhof nach
dem Typ II.

Bahn[teige und Gleile liegen höher als die benachbarten Straßen; deshalb führen vom

Boulevard Diderot Rampen, von der Bercy- und der Chaloner Straße Treppen nach dem Bahnhof.

Fig. 173.
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Empfangsgebäude auf dem Bahnhof zu Neapell46).

1. Vorhalle. 9. Eingangshalle. 18, 19, 32—34. Eilgut. 25. Gepäckausgabe.

2, 3. Wirthhaft. ro, 11, 12. Gepäckannahme. 20. Königszimmer. 26. Warteraum.

4. Telegraph. 13, 14. Räume für den 21. Polizei. 27. Ausgang.

5_ Aborte. Stationsdienl‘t. 22. Lampen. 28. Vorfahrt.

6. Wache. 15. Wartegang. 23, 30. Schaffner. 29. Zollbeamte.

7. Wagenfchieber. 16. Wartefaal [. Klalle. 24. Ankunftsräume. 31. Allil'tent.
8. Wartel'aal III. Klafl'e. 17. „ II. .,

Der Kopfbahnfteig ift 15,00m breit; von ihm gehen 7 Zungenfteige mit 12 Hauptgleifen aus;

die Seitenbahnlteige haben 6,56 m, der mittlere Zungenbahniteig 6,43m Breite. Auf 200111 Länge ilt

eine Bahnl'teighalle vorhanden; auf weitere 50m Länge find nur die Bahnfteige überdacht, nicht

aber die Gleife. Wie der Plan zeigt, ilt der (im Grundriß) linksl'eitige Flügelbau für die ab-

fahrenden, der andere für die ankommenden Züge beftimmt ; im Kopfbau find ein Teil der Gepäck-

abfertigung, ein Café und ein Ausgang bemerkenswert. Wagen können an allen drei Fronten vor-
fahren; der Vorplatz an der Ankunftsfeite ift überdacht 145).

Als letztes Beilpiel diene das Empfangsgebäude auf dem Bahnhof zu Neapel
(Fig. 173146), das eine belonders lcharfe Scheidung von Abfahrt und Ankunft
aufweilt; im Kopfbau find nur die Vorhallen, ein Teil der Bahnhofswirtfchaft,
die Königszimmer und die Polizeiräume gelegen. Die Verteilung der übrigen
Räume ilt aus dem Plane und der beigefügten Legende zu entnehmen; die überaus
geringe Zahl von Aborten ilt ziemlich augenfällig.

111.) Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1899, S. 208, 220.

m) Fakf.-Repr. nach: Organ f. d. Fortlchr. d. Eilenbahnw. 1876, Taf. Xi.
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Typ III: Die beiden Seitenflügel befitzen die gleiche Ausbildung des Grund—
riffes; jeder von ihnen kann für die Abfahrt und für die Ankunft von Zügen be-
nutzt werden. Durch eine folche Anordnung erreicht man den Vorteil, daß man
Züge, die weiter zu fahren haben, nicht von der Ankunftsfeite nach der Abfahrts-
feite zu bringen braucht. Wenn dies auch als Vorteil angefehen werden muß,
fo leiden derartige Anlagen an Mangel der Überfichtlichkeit und find [ehr koft-
fpielig. Sie find auch nur fehr felten zur Ausführung gekommen (Caffel, Paris

[St. Oermain-au—Pecq]), und in neuefter Zeit ift von der Erbauung folcher Emp—
fangsgebäude nichts bekannt geworden. lnfolgedeffen [011 hier nicht weiter davon
gefprochen werden.

5) Empfangsgebäude in .L-Form.

In Empfangsgebäuden mit Mittelflügel wird bei der Grundrißausbildung der
Kopfbau in der Regel ebenfo entwickelt wie bei Umfchließungsbahnhöfen; in
den Mittelflügel kommen die Warte— und Erfrifchungsräume mit zugehörigen
Nebengelaffen und die Räume für den Stationsdienft zu liegen. Diefer Flügel
wird von einem in feiner Hauptachfe verlaufenden Wartegang durchzogen, zu
deffen beiden Seiten die angeführten Räume anzuordnen find. Da nun an beiden
Langfronten des Flügelbaues Längenbahnfteige angebracht find, fo müffen diefe
Räume zum nicht geringen Teile in doppelter Zahl zur Ausführung gelangen.

Diefer Umftand und die Notwendigkeit zweier Bahnfteighallen macht die
Anlage fehr koftfpielig; überdies wird durch den Mittelflügel die Überfichtlich-
keit völlig zerftört. Hieraus erklärt fich das überaus feltene Vorkommen einer
derartigen Gebäudegeftaltung.

An älteren Ausführungen find der Bahnhof der Paris—Verfailler Eifenbahn
(rechtes Ufer) zu Verfailles und die Eufton-Square-Station der North-Weftern-
Eifenbahn zu London zu nennen. Als neuere Anlage ift das noch im Gebrauch
befindliche, 1863—67 errichtete Empfangsgebäude der Württembergifchen Staats-
bahnen zu Stuttgart zu erwähnen, an dem man die Mißftände folcher Grundriß-
durchbildungen kennen lernen konnte, das aber in einigen Jahren infolge
Verlegung des Bahnhofes aufgegeben werden wird. Ungeachtet des letzteren
Umftandes fell doch in Fig. 175 der Grundriß diefes Empfangsgebäudes hier
aufgenommen werden, haupfiächlich aus dem Grunde, weil [eine Errichtung.in
der Gefchichte des Bahnhofbaues eine markante Rolle fpielt und weil die Plan-
anlage eine fo eigenartige, ja einzige ift.

Es wurde deshalb auch der urfprüngliche Grundriß gewählt und von den fpäteren An- und

Umbauten abgefehen, weil nur diefer das Charakteriftifche der Anlage vollftändig dartut. Auch
[ei auf die ebenfo gelungene, wie eigenartige Deckenausbildung am Bahnhofseingange aufmerkfam

gemacht, durch die der Übergang aus der mit fünf mächtigen Öffnungen ausgeftatteten Hauptfront

in die dreifchiffige Eingangshalle bewirkt ift.
In Fig. 174 ift noch ein Blick in das Gebäudeinnere beigefügt, worin die Eingangshalle‚ der

große mittlere Wartegang, die Zugänge zu den Gepäckannahmen ufw. ohne Mühe zu er-
kennen find.

6) Anders geftaltete Empfangsgebäude.

Es gibt einige Empfangsgebäude, deren Gefamtanlage und Raumverteilung

fo eigenartig find, daß fie ohne Zwang in die Anordnungen unter 2 bis 5
nicht eingereiht werden konnten. Hierzu gehört vor allem der neue Hauptbahn-
hof zu Hamburg (fiehe die Tafel bei S. 82).

Auch diefer Bahnhof muß zu den Kopfftationen gezählt werden und könnte in gewiffem

Sinne an die unter 2 vorgeführten Anlagen angefügt werden. Der Kopfbau il't in diefem Falle
quer über die um 6,00 bis 7,50m tiefer als die benachbarten Straßen gelegenen Bahngleil'e und


