GEBAUDE FUR DIE ZWECKE DES WOHNENS, DES HANDELS
UND VERKEHRES.

4. Abichnitt.
Empfangsgebdude der Bahnhofe

und
Bahnlteigiiberdachungen
(Bahnfteighallen und -dacher).

Von Dr. phil. u. Pr.-Tng. EDUARD SCHMITT.

Einleitung.

Die im vorliegenden Hefte zu behandelnden Gebiudearten gehdren dem
fog. Eilenbahnhochbau an. Diefer umfaBt eine ganz belondere Gattung von
Hochbauten, die erft durch die Schaffung der Eilenbahnen in das Leben gerufen
worden find. Einige diefer Bauwerke erfordern und erhalten eine groBe Aus-
dehnung; andere machen [ich durch ihre Mannigfaltigkeit bemerklich; alle aber
find fiir die RegelmiBigkeit des Betriebes und zur Bequemlichkeit der Reilenden
und Bahnbedienlteten, fowie fiir die Intereffen der betreffenden Bahnverwaltungen
wichtig. Wihrend unfere iibrigen Hochbauten meilt Gegenltinde langer Er-
fahrungen f[ind, fich von den friiheren Bauten oft nur durch Abltufungen unter-
fcheiden und ebenfo der Vergangenheit wie der Gegenwart angehdren, [ind die
Eifenbahnhochbauten durch die letzten Generationen ganz neu gelchaffen und
das ohne unmittelbare duBere Einwirkung entftandene Erzeugnis; [ie haben einer
der bedeutenditen Erfindungen unferes Zeitalters Bedingungen zu erfiillen, an
die unlere Vorfahren nicht dachten. Diele Art von Bauwerken ilt daher in
jeder Beziehung von der groBten Wichtigkeit.

Uber die Entwickelung der Eilenbahnhochbauten in architektonifcher und
konftruktiver Hinlicht macht Rafck1) nachitehende zutreffende Bemerkungen:
yWenn man die dlteren mit den neueren Eifenbahnhochbauten vergleicht, [o
nimmt man Verinderungen wahr, welche im Einklange [tehen mit der groB-
artigen Tatigkeit, die im allgemeinen auf dem Gebiete des Eilenbahnwelens ge-
herrfcht hat. Eifénbahnbauten, welche uns vor 20 Jahren durch ihre GroBartigkeit
in Erftaunen [etzten, ericheinen uns jetzt hiufig als kleinliche, unpalfende Er-
zeugnille, welche entweder bereits verlallen werden muBten oder doch dem
jetzigen Verkehrsumfange nicht mehr zu entfprechen vermogen. Allerorten war
man zu Umbauten, Erweiterungen oder Neubauten gezwungen und fand dabei
Gelegenheit, die gefammelten FErfahrungen iiber den Umfang und die Er-
fordernille des Verkehres, fowie beziiglich der Technik der Bauten zu verwerten.

Hatte man angefangen, nach Art gewohnlicher Wohngebiaude die eriten
Bahnhofsgebiaude zu erbauen und in der einfachiten Konltruktion mit den

!) In ,,Handbuch fiir [pezielle Eifenbahntechnik’, 1. Band, 4. Aufl., S. 707 ff.
Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 1
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gebriuchlichen Konltruktionsmitteln auszufithren, fo wurden bald ungewdhnliche
Dimenfionen fiir Veltibiile, Wartelile und Hallen und infolgedeffen Konftruktionen
Erfordernis, welche mit den bekannten gewdhnlichen Mitteln fich nicht ausfiihren
lieBen . . .4

Es konnte fehr verlockend ericheinen, im vorliegenden Abichnitt eine groBere
Zahl von dem Eilenbahnhochbau angehdrenden Gebiudearten zur Belprechung
zu bringen, [lelbft wenn man [ich die nahezu [elbltveritindliche Belchrinkung auf-
erlegen wollte, daB man [olche von der Behandlung ausfchléile, bei denen die
Mitwirkung des Architekten naturgemiB gar nicht in Frage kommt oder doch nur
wenig bedeutungsvoll ift. Allein auch bei lolcher Einfchrankung wiirde der Rahmen
des ,Handbuchs der Architektur” in ungebiihrlicher Weile ausgedehnt werden.

Aus diefem Grunde wurden nachitehend nur zwei Gattungen von Eilen-
bahnhochbauten der Betrachtung unterzogen: die Empfangsgebiude und die
Bahnfteigiiberdachungen (Bahnfteighallen und -dicher) — Bauwerke,
die einerfeits bereits durch ihre Bedeutung die iibrigen iiberragen, die andererfeits
meilt auch [chon in ihrer GroBe die fonftigen auf Eilenbahnen vorkommenden
Hochbauten in den Hintergrund treten laifen.

Hiernach werden andere den Bahnhdéfen angehdrige Hochbauten, wie Loko-
motivichuppen, Wagenfchuppen, Giiterfchuppen, Abort- und Nebengebiude und
dergl. nicht vorgefiihrt werden, aber auch nicht die hauptlfachlich auf der freien
Strecke vorkommenden Bauwerke, wie Bahnwirter- und Bahnmeilterhauler,
Wallerftationen ufw.

Beim Abfaflen des vorliegenden Heftes des ,Handbuchs der Architektur”
beftand der maBgebende und leitende Grundgedanke darin, daB die nachfolgenden
Ausfithrungen nicht vom Standpunkte des Eifenbahningenieurs gelchrieben und
auch nicht in erfter Reihe fiir Eilenbahningenieure zu verfalfen, fondern Archi-
tekten gewidmet [ind, die den betreffenden Aufgaben des Eilenbahnhochbaues
naher zu treten beablichtigen. Daher kommt es, daB3 eine Reihe von Gegen-
ltinden fortgelalien wurden, die zwar fiir den Ingenieur von Wichtigkeit, dagegen
fiir den Architekten ohne nennenswerte Bedeutung [ind, und umgekehrt muBte
manches aufgenommen werden, das dem Eilenbahnfachmann ohne weiteres ge-
laufig ift, beim Architekten indes nicht unbedingt vorausgeletzt werden kann.

Beim Entwerfen und bei der Ausfithrung von Eilenbahnhochbauten im
allgemeinen und bei den hier vorzufiihrenden im belonderen [ind die nach-
[tehenden Grundlfitze zu beobachten:

1) Die Eiflenbahnhochbauten [ollen dem Zwecke, zu dem [ie errichtet werden,
in tunlichlt vollkommener, einfacher und bequemer Weile entlprechen; der
Betriebsdienlt foll darin mit der geringlten Anzahl von Beamten und Arbeitern
ermoglicht [ein.

2) Die Eilenbahnhochbauten [ollen [o eingerichtet [ein, daB eine Trennung
nach den verfchiedenen Dienftzweigen der Betriebsleitung [tattfindet.

3) Jedes Gebdude [oll entwickelungsfihig fein; es foll im Falle des Er-
fordernilles erweitert werden konnen, ohne bedeutende Anderungen nach lich zu
ziehen und ohne die Anlagen durch [térende Anbauten zu beeintrachtigen.

4) Die Konlitruktionen follen einfach und leicht ausfiihrbar fein und fowohl
dem Verderben durch das Wetter als durch Benutzung widerftehen; fie follen in
einer Weile ausgefithrt werden, die geringe Unterhaltungskolten erwarten 148t
und die geltattet, die fiir den Erlatz im Vorrat zu haltenden Gegenltinde auf
wenige Sorten herabzumindern.
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5) Die Konftruktion fei ferner von der Art, daB [ie den einlchligigen An-
forderungen in bezug auf Feuer- und Einbruchlicherheit moglichlt entipreche.
Da viele der Eifenbahnhochbauten oft ganz iloliert ftehen und durch die Loko-
motive vielfach mit Feuer in Berithrung kommen, fo ilt die Erfiillung diefer Be-
dingung eine welentliche.

Am zweckmiBiglten ift es, den Bahnhof in eine Gerade und in eine Wag-
rechte zu legen. Oft ift das eine, oft das andere, bisweilen beides nicht moglich.
It eine Kriimmung erforderlich, fo ordne man diefe im mittleren Teile des Bahn-
hofes an und fetze auch das Empfangsgebiude an diefe Stelle. Wo Gefdlle nicht
zu vermeiden ilt, gehe diefes nicht iiber den Ruhewinkel der Wagen hinaus
(2,5 Vomtaulend = 1:400).

Als Hauptgleifle bezeichnet man diejenigen Gleile, welche von gelchlollenen
Ziigen in regelmiBigem Betriebe befahren werden. Durchgehende Haupt-
gleife ind die Hauptgleile der freien Strecke und ihre Fortletzung durch den
Bahnhof. Die iibrigen Gleile werden Nebengleife genannt. In gleichem Sinne

fpricht fich die ,Eifenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 4. November 1904" aus.

Aus den ,Technilchen Vereinbarungen iiber den Bau und die Betriebsein-
richtungen der Haupt- und Nebeneilenbahnen?)” [eien noch die folgenden Be-
ftimmungen hier angefiihrt.

(§ 2) Die Spurweite im Lichten, zwilchen den Schienenkopfen gemellen, muB in
geraden Gleifen 1,435™ betragen. In Kritmmungen mit Halbmelfern unter 500= ift
die Spurweite angemelfen zu vergroBern; diefe VergroBerung darf jedoch das MafB von
30mm niemals iiber[chreiten . . .3).

(§ 30) Die Gleife auf der freien Strecke diirfen von Mitte zu Mitte nicht weniger
als 3,50™ voneinander entfernt [ein. Tritt zu einem Gleispaar noch ein Gleis hinzu,
fo ift deffen Entfernung von dem zunichfltliegenden Gleife von Mitte zu Mitte min-
deltens 4= anzunehmen.

Werden mehrere Gleispaare nebeneinander gelegt, [o muB die Entfernung von
Mitte zu Mitte der benachbarten Gleile je zweier Gleispaare mindefltens 4 ™ betragen.

Bei Erbauung neuer Bahnen wird, um den vorgelchriebenen lichten Raum (fiehe
Art. 6 u. Fig. 1) wirklich herzuftellen, zwilchen allen Gleifen eine Entfernung von
Mitte zu Mitte der Gleile von mindeltens 4= empfohlen.

(§ 38) Die Parallelgleife der Stationen (von Haupteilenbahnen) follen wenigftens
450™ von Mitte zu Mitte entfernt [lein.

Als geringlte Entfernung der Parallelgleile (auf Nebeneifenbahnen) von Mitte zu
Mitte wird 4,50 ™ als wiin[chenswert, 4,00m als noch zulallig erkannt.

Hauptgleife (auf Haupteilenbahnen), zwifchen denen Bahnlteige liegen, [ollen
wenigftens 6,00™ von Mitte zu Mitte entfernt fein; nur auf kleinen Stationen kann diefler
Abftand bis auf 4,70™ eingelchrinkt werden. .

Parallelgleile (auf Nebeneifenbahnen), zwilchen denen Bahnlteige liegen, [ollen
wenigltens 4,50™ von Mitte zu Mitte entfernt lein.

Die ,Eilenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 4. November 1904“ enthilt,
wenn auch in etwas anderem Wortlaut, die gleichen Beltimmungen.

%) Unter ,,Nebeneilenbahnen* find hier vollfpurige, mittels Dampfkraft durch Lokomotiven betriebene, dem &ffent-
| lichen Verkehre dienende Eifenbahnen zu verftehen, auf die Betriebsmittel der Haupteifenbahnen iibergehen kénnen,
bei denen aber die Fahrtgelchwindigkeit von 40 km in der Stunde an keinem Punkte der Bahn iiberfchritten werden darf. —
Im nachitehenden wird in der Regel nur kurz von den ,, Technichen Vereinbarungen‘‘ gelprochen werden.
%) Die ,,Betriebsordnung** fagt in § 9: ,,Die Spurweite der Vollfpurbahnen betrigt im geraden Gleis 1,43; m«,
1*
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Fir manche Empfangsgebiude und Bahnlteigiiberdachungen, ebenfo fiir
manche andere Eifenbahnhochbauten ift es von Wichtigkeit, zu willen, daB § 53 der
ebenerwihnten ,Eilfenbahn-Bau- und Betriebsordnung” vorlchreibt: Auf zwei-
gleifligen Bahnen ilt rechts zu fahren.”

Diele Vorlchrift wurde bereits im Jahre 1875 erlallen; doch wurde damals
etwa der achte Teil aller doppelgleilig ausgebauten Bahnftrecken in Deutichland
links befahren. Zeitraubende und koltlpielige Umbauten wurden allmihlich zur
Ausfithrung gebracht, fo daB erft im Jahre 1890 das Rechtsfahren allgemein durch-
gefiihrt werden konnte.

Bei allen FEilenbahnhochbauten, die unmittelbar an den Gleilen zu er-
richten [ind, miillen be-

. . Fig. 1. Fig. 2.
{timmte Abltinde von '
letzteren eingehalten wer- //im e T
. 33 ) et 520 - mmae-n ¥ :
den, die zum groBten 4 ; 4

Teile von der Geltalt und
den Abmellungen der
Fahrzeuge abhingig [ind.
Die ,Technilchen Verein-
barungen“ enthalten in :

c.. i
dieler Beziehung fiir die i : IR
Haupteilenbahnen  die 3 e ok = =B
nachltehenden Beltim- J g
mungen. e T i E P
(§ 29) Die Umgren— : Bei Reubauten galtig; '5 g H
zung des fir die freie ; A B fiir die frete Strede mit Ausnahme der Runitbauten. }.:', :
Strecke mindeftens offenzu- ’/ CD fir die Stationen und bie ?unftbau!en ber freien Strede .', :
haltenden lichten Raumes ift | ! 7 ! cicn BERE
die in Fig. 1 gezeichnete ... ©°} ° iy ! P

(§ 33) Fiir diejenigen
Gleile der Stationen, auf
welchen Ziige bewegt wer- _{ so. .
den, ilt fiir alle felten Bau-

teile die in Fig. 2 gezeich- } .
Umgrenzung des lichten Raumes fiir Haupteifenbahnen

nete Umgrenzung des lichten - .

. . fiir die durchgehenden Hauptgleile auf den Bahnhdfen
Raumes... mindeltens inne- nq gie fonftigen Ein- und Aus- und fiir die iibrigen Gleile.
zuhalten. fahrtgleife der Perlonenziige.

Fiir die durchgehen- Mae in Millim.
den Gleile der Stationen ift die Innehaltung der in Fig. 1 gezeichneten Umgrenzung zu
empfehlen; jedoch it dort, wo Perfonenziige verkehren, eine Erhohung der Stufe von
0,76™ auf 1,00™ bei Anlage hoher Bahnlteige zulillig.

Gegeniiber dielen Belchliiffen der 1896 abgehaltenen Vereinsverfamm-
lungen [agt etwas abweichend die aus den Jahren 1904 und 19o7 herriihrende
,Betriebsordnung” in § 11:

An den durchgehenden Hauptgleifen und den [onftigen Ein- und Ausfahrtgleifen
von Perfonenziigen it ein lichter Raum mindeltens nach der in Fig. 1, an allen iibrigen
Gleifen nach der in Fig. 2 mit ausgezogenen Linien gezeichneten Umgrenzung offen-
zuhalten . . .

AuBerhalb der Umgrenzung des lichten Raumes [ind bei Neubauten an den
durchgehenden Hauptgleifen und den [onftigen Ein- und Ausfahrtgleifen von Perfonen-
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ziigen in einer Hohe von 1,00 bis 3,06™, an allen iibrigen Gleifen in einer Hohe von
1,12 bis 3,05™ iiber Schienenoberkante noch [eitliche, in Fig. 1 mit geltrichelten Linien
angegebene Spielriume freizuhalten. Thre Breite betragt

1) auf der freien Strecke:
bei Kunftbauten mindeftens 0,20 ™,
im iibrigen mindeltens 0,50 ™;
2) innerhalb der Stationen:
mindefltens 0,20™ . . . _

Auf Nebeneilenbahnen find fiir die Umgrenzung des lichten Raumes im
allgemeinen noch die Form und die Abmeffungen ihrer Betriebsmittel maBgebend.
Fiir Schmalipurbahnen von 1= Spurweite wird die in Fig. 3 dargefltellte Um-

grenzung empfohlen.

Fig. 3. Fiir die nachlftehenden Betrachtungen
ift es ohne weiteres zulillig, daB die beiden
~-+-  Bezeichnungen ,Bahnhoéfe* und ,Statio-
| nen“ als gleichbedeutend angelehen werden,
und daB man darunter diejenigen Stellen
einer Eilenbahn verlteht, an denen die Ziige
anhalten, um die zu beférdernden Perfonen
.+ und Giiter aufzunehmen und die beforder-
----------- \ | ten Perfonen und Giiter abzugeben. Auf
i den Bahnhofen wird iiberdies den die Ziige
bewegenden Motoren Dampf, Gas, Elek-
trizitit, PreBluft und dergl. zugefiihrt, und
ebenfo werden die Betriebsmittel dalelbit
unterfucht und gereinigt, fiir die weiteren
Dienftleiftungen in Stand gefletzt und er-

forderlichenfalls ausgebellert.

////

S

T/

cesisend, 090 5

I
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\““' o B Von manchen wird das Wort , Station“
= — als die allgemeine Bezeichnung gebraucht,
Umgrenzung des lichten Raumes und ,Bahnhofe” [ind nur eine bloBe Art
fir Schmalfpurbahnen von 1,00m [olcher Anlagen. Wieder andere nennen
Spurweite. groBere Anlagen ,Bahnhofe”, kleinere hin-

MaBe in Millim. gegen ,Stationen”. Im erftgedachten Sinne

gebraucht auch die ,Eilenbahn-Bau- und
Betriebsordnung von 19o4“ die Bezeichnung ,Station, indem [ie in § 16 fagt:
... Stationen [ind die Betriebsftellen, auf denen Ziige des offentlichen Verkehres
regelmaBig anhalten. Stationen mit mindeltens einer Weiche fiir den o6ffentlichen Ver-
kehr werden betriebstechnilch als Bahnhdofe, Stationen ohne [olche Weichen als
Haltepunkte bezeichnet . . .

In Veranlalfung eines Belchlulles des Bundesrates vom 26. November 1885
hat der preuBifche Minifter der Offentlichen Arbeiten die Anordnung getroffen,
daB die folgenden einheitlichen Stationsbezeichnungen im dienitlichen Verkehr
allgemein zur Anwendung gelangen:

1) Stationen mit bedeutendem Verkehr [ollen als ,Bahnhéfe« bezeichnet werden.
Entlcheidend fiir das Zurechnen zu den ,Bahnhofen« ift die Vorausletzung, daB zur

ordnungsmaBigen Leitung der Station nach dem Ermelfen der Verwaltung die Beltellung
eines ,Halteftellenvorltehers« nicht als ausreichend gilt.

7.
Bahnhofs-
benennungen.
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2) Stationen mit geringem Verkehr, welche mindefltens eine dem o6ffentlichen Ver-
kehr dienende Weiche haben, follen ,Halteltellen heiBen.

3) Stationen, die keine Weichen fiir den o6ffentlichen Verkehr haben, fithren den
Namen ,Haltepunkte«.

Fir die nachfolgenden Betrachtungen mégen die verfchiedenen Arten von
* Stationen in der nachitehend angegebenen Weile gruppiert werden, wobei fofort
bemerkt wird, daB eine [charfe Abtrennung dieler Gruppen nicht méglich ilt und
Uberginge aus der einen in die andere fich [tets finden werden; ja es kommt
vor, daB3 eine Station bei ihrer Errichtung in ausgelprochener Weile einer diefler
Gruppen angehort, daB [ie aber im Laufe der Zeiten fich [o indert, daB [ie in
eine andere Gruppe eingereiht werden muB. Es [ollen unterichieden werden:
HH e, 1) Halteltellen, auch Nebenftationen geheiBen, mit ganz geringem Ver-
kehr. Nicht alle Ziige halten auf ihnen, vor allem in der Regel keine L-, D-,
Schnell- und Eilziige; nur an fehr wenigen halten auch, regelmiBig oder aus-
nahmsweile, die letztgenannten Ziige.

Belitzt eine [olche Station keine Weiche fiir den offentlichen Verkehr, fo wird
fie wohl auch Haltepunkt geheiBen.

Nebenbahnen, Kleinbahnen, Lokalbahnen und Stadtbahnen belitzen nur Halte-
itellen; bloB an denjenigen Stellen, wo [ie an Hauptbahnen anichlieBen, gibt
es unter Umltinden groBere Bahnhofe.

Jwilhen. 2) Zwilchenltationen mit mittelgroBem Verkehr, auf denen entweder alle

rationen.  oder doch die meilten Ziige anhalten. Man kann [ie auch als die Bahnhofe an
einer durchgehenden Linie bezeichnen.

H;:{p N 3) Hauptftationen mit umfangreichem Verkehr. Auf dielen halten alle

tationen.  Arten von Eilenbahnziigen an; doch ilt in ihrer Ausdehnung und Bedeutung eine
groBe Verichiedenheit zu erkennen, fo daB man [ie als groBe, mittlere und
kleine Hauptltationen untericheiden kann.

Auf den groBen, wohl auch auf manchen mittelgroBen Hauptitationen, werden
die zur Abfahrt beltimmten Ziige zulammengeletzt, bezw. die ankommenden Ziige
in geeigneter Weile zerlegt.

8.
Gruppierung.

Haupﬂ‘;',mhéfe Manche der ganz groBen Hauptitationen fithren die Bezeichnung ,Haupt-
und oder Zentralbahnhof«. Dies gelchieht namentlich in drei Fillen:
it «) Wenn die Bahnlinien verichiedener Verwaltungen in einem Bahnhof zu-

fammengeleitet werden.

g) Wenn die betreffende Stadt mehr als einen Bahnhof belitzt. Der groBte
davon, hdufig derjenige, der lich nach der Bahnlinie, zu welcher er gehdort, nicht
gut bezeichnen 14Bt, heilt »Haupt- oder Zentralbahnhof«; die kleineren fiithren in
neuerer Zeit meilt die Bezeichnungen ,Nord«, ,OIlt« ulw.

v) Wenn beide Bedingungen zutreffen.

Bisweilen bildet eine Stadt oder eine anderweitige Ortlchaft den Knoten-
punkt fiir eine groBere Zahl von Bahnlinien; werden letztere in einem einzigen
Bahnhof vereinigt, [o entfteht eine Knoten- oder Knotenpunktitation.

a5 Auf kleineren Stationen find Perfonenabfertigung, Giiterabfertigung und
grogerer  Verlchub- (Rangier-) Dienft in einer einzigen Gelamtanlage vereinigt. Auf groBeren
Hauptltationen. Stationen ift fir einen diefer Dienltzweige bisweilen eine befondere Bahnhofs-
partie abgetrennt, und auf ganz groBen Bahnhofen ift die Trennung noch viel
weitergehend, [o daB belondere Perfonenbahnhé6fe, Giiterbahnhofe und

Verlchub- (Rangier-) Bahnhofe, Abltellbahnhofe und dergl. entitehen.
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Es eriibrigt noch, einige andere bei Perionenbahnhofen vorkommende Be-
| zeichnungen nachftehend vorzufiihren.

f End- oder Ortitationen [ind am Beginn oder am Ende einer beltimmten
| Zugrichtung gelegen; lie [ind der Ausgangs- und Endpunkt eines regelmdBigen
| Zugbetriebes. Auf ihnen werden alle ankommenden Ziige aufgeloft und [pater
| wieder zu neuen abgehenden Ziigen umgebildet und zufammengeftellt. Endbahn-
| hofe finden fich demgemiB an Knotenpunkten des Verkehres gréBerer Bahnnetze
vor, [owie an den von vornherein gegebenen Endpunkten einer Bahnlinie. Letzteres
trifft vor allem bei Hafenbahnhofen zu, wo der Bahnverkehr an den Mallenverkehr
anichlieBt und umgekehrt; ferner an den Enden von Sackbahnen; weiter bei
Bahnhofen, die an den Grenzen zweier Staaten gelegen [ind ulw.

Durchgangsftationen heiBen folche Bahnhdfe, die von den Eilenbahnziigen,
der gleichen Richtung folgend, durchfahren werden. Sie kennzeichnen flich meilt
dadurch, daB das Empfangsgebdude zur Seite der durchgehenden Hauptgleile ge-
legen ilt. Wohl alle Halteftellen und die meilten Zwilchenltationen, aber auch
viele groBere Anlagen [ind Durchgangsbahnhofe; des weiteren lind auch die noch
vorzufithrenden Infel- und Keilbahnhofe, ebenlo die Kreuzungsltationen, in der
Regel Durchgangsitationen. Manche Endltationen find gleichfalls nach dem Grund-
gedanken der Durchgangsbahnhofe angelegt. Bisweilen ilt das Empfangsgebiude
quer iiber die durchgehenden Hauptgleile gefetzt worden.

Kopfltationen heiBt man [olche Bahnhofe, auf denen das Empfangsgebaude
quer vor die QGleile geltellt wird, letztere alfo vor dem Empfangsgebidude ftumpf
endigen. Endbahnhofe, ebenlo Knotenltationen und Hauptbahnhofe, werden fehr
hiufig als Kopfitationen ausgebildet; aber auch Zwilchenltationen werden in
folcher Weile geltaltet, [obald fie in die betreffende Ortichaft tief eindringen [ollen.

Nicht immer [ind Kopfitationen Endbahnhofe; vielmehr [ind manche Kopf-
[tationen, entfprechend ihrem Verkehr und ihrem Betriebe, eigentlich zu den
Durchgangsltationen zu zidhlen. Die ankommenden Ziige, unter Umlitinden nur
einzelne davon, werden nicht aufgeldlt, fondern [ie dndern bloB8 die Fahrtrichtung
und fahren alsdann auf einer anderen Bahnlinie weiter. Auf diele Weile entitehen
Kopfltationen in Durchgangsform.

Bisweilen [ind Bahnhofe, fobald eine gro8ere Zahl von Bahnlinien einmiinden,
gleichzeitig Kopf- und Durchgangsitationen, und zwar Durchgangsftationen der
erften Art, alfo folche, durch die Ziige der gleichen Richtung folgend durch-
fahren. Einige der einmiindenden Bahnlinien endigen namlich in der betreffenden
Stadt, und fiir diele wird die Anordnung des Empfangsgebiudes nach Art der
Kopfltationen geftaltet; die {ibrigen durchgehenden Hauptgleile ergeben eine An-
lage nach Art der Durchgangsitationen.

Unter AnfchluB-, Trennungs- oder Ubergangsitationen veriteht man
Bahnhofe, die an einer Stelle angeordnet werden, wo von einer Bahnlinie eine
zweite oder noch mehr Bahnlinien abzweigen. Vereinigen fich zwei aus ver-
[chiedenen Richtungen zulammentreffende Bahnlinien gabelférmig auf einer
Station oder wenn eine Bahnlinie von einer anderen abzweigt, fo wird das Emp-
fangsgebdude meilt in den durch die beiden zulammenlaufenden Bahnlinien ge-
bildeten keilformigen Zwickel gefetzt, und es entfteht ein Keil- oder Gabel-
bahnhof. Werden die verlchiedenen Bahnlinien, die in einen Bahnhof ein-
miinden, derart angeordnet, daB das Empfangsgebiude von ihnen umichlolfen
wird, daB es alfo wie auf einer Infel inmitten der Gleisanlagen [teht, fo hat man
es mit einem Infelbahnhof zu tun.

14.
Andere
Bahnhofs-
benennungen.
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Kreuzungsftationen entitehen an folchen Stellen, wo zwei oder mehrere
Bahnlinien, jede mit durchgehendem Verkehr, einander iiberichneiden. Dabei
konnen die Bahnlinien in gleicher Hohe liegen oder in entiprechendem Héhen-
abltand {ibereinander; in letzterem Falle [pricht man von einem Turm- oder
Briickenbahnhof.

Kommen an einem Punkte zwei Bahnlinien dicht aneinander zu liegen, findet
aber kein Ubergang von einer zur anderen [tatt, [o entfteht ein Berihrungs-
bahnhof.

Fir die Wahl der bei der Ausfiihrung von Fifenbahnhochbauten erforder-
lichen Bauftoffe [ind namentlich die nachftehenden Gelichtspunkte maBgebend.

1) Die meilten Eilenbahnhochbauten, namentlich die Empfangsgebiude,
Bahniteighallen und -dicher, Giiterichuppen, Lokomotivichuppen ulw., unterliegen
einer lehr [tarken Benutzung und Abnutzung. Deshalb diirfen nur lolche Kon-
Itruktionsmaterialien verwendet werden, die in dieler Beziehung die erforderliche
Widerftandsfahigkeit befitzen; namentlich wird dies fiir diejenigen Konftruktions-
teile in Frage kommen, bei denen die Be- und Abnutzung erfahrungsgemiB
belonders ftark ift. Auch auf die Mdoglichkeit einer leichten und billigen Unter-
haltung ift Ricklicht zu nehmen.

2) In den meilten Fillen find die Eilenbahnhochbauten in véllig ifolierter
Lage errichtet; deshalb ilt nur die Verwendung von vollitindig wetterbeltindigen
Baultoffen zulillig. Manche Konftruktionsmaterialien, die bei anderen Bauwerken
als ausreichend anerkannt werden konnen, miiflen aus diefem Grunde im Fifen-
bahnhochbau als ungeniigend verworfen werden.

3) Stets ilt die Feuersgefahr in Riicklicht zu ziehen; diefer find die Filen-
bahnhochbauten infolge der in unmittelbarer Nihe verkehrenden Lokomotiven
belonders ausgeletzt. Baultoffe, die in diefer Beziehung irgendwie zu Bedenken
AnlaB geben, find auszulchlieBen.

4) Endlich kann die geognoltilche und geologiiche Belchaffenheit des Ge-
landes, welches die betreffende Bahnlinie durchichneidet, auf die Wahl der Bau-
[toffe von maBgebendem EinfluB fein. Wo z. B. natiirliche Baulteine von ge-
eigneter Belchaffenheit in geniigendem MaBe vorhanden flind, wird man haupt-
fachlich diele bei der Ausfiihrung der Eifenbahnhochbauten verwenden; hat man
es aber mit gutem Ziegelboden zu tun, fo wird der Backlteinbau vor allem in
Riickflicht zu ziehen fein. Durch ein derartiges Eingehen auf die Materialverhilt-
nilfe in den verichiedenen Gegenden kann es gelingen, die [imtlichen Hochbauten
einer Bahnlinie ebenfo ralch, als folide auszufiihren.

Zur Erlauterung des Gelagten fiigen wir noch ein Beilpiel hinzu.

Bei den Baulichkeiten der Venlo-Hamburger Fifenbahn hing die Wahl von Ziegeln oder
Bruchlteinen von den ortlichen Preifen der Materialien ab. Nur auf den in der Nihe der Ge-
birgsziige des Teutoburger Waldes und Wiehengebirges liegenden Bahnhéfen Lengerich, Hafbergen
und Osnabriick [tellte fich die Ausfiihrung in Bruchfteinen billiger als in Backlteinen. Die Ge-
biude aller iibrigen Bahnhéfe [ind daher in Ziegeln ausgefiihrt; jedoch war es auf einigen Bahn-
hofen billiger, die Fundamente und Kellermauern aus Bruchfteinen herzuftellen, die hierzu ge-
eignet, zu Freimauerwerk jedoch nicht zu verwenden waren. Die zur iuBeren Verblendung des
Backlteinmauerwerkes dienenden Ziegel befferer Qualitit haben auf den Bahnhofen Dorften, Haltern,
Diilmen, Appelhiilfen, Miinflter, Weftbevern und Kattenvenne eine helle gelbe Farbe, wihrend die
Verblendziegel auf allen anderen Bahnhofen eine rote Farbe von einem helleren oder dunkleren
Tone zeigen.

Von vornherein war das Beltreben der Bauverwaltung darauf gerichtet, die Beflitzer der in
der Nihe der Bahn gelegenen Ziegeleien zur Verbefferung in der Fabrikation durch Finfiihren
von Prelfen, Ziegelmalchinen ufw. zu veranlaffen, und dies ift auf mehreren Bahnftrecken auch vom
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giin(tiglten Erfolge gewefen, fo daB es gelungen ift, zur Verblendung der Empfangs- und Neben-
gebiude im ganzen Backlteine von [ehr guter Qualitit zu maBigen Preifen zu erhalten. Sie [ind
teils als nachgepreBte Vollziegel, teils als Vollziegel, wie [ie aus den Ziegelmalchinen hervorgehen,
teils als Hohlziegel in ganzer GroBe und als hohle Quartierftiicke hergeftellt und zur Verwendung
gekommen. Diefe letztere Art der hohlen Verblendziegel, von denen die Quartierftiicke als
Binder und die ganzen Ziegel als Liufer erfcheinen, hat fich belonders bewihrt, da diele bei der
geringeren Malfe und Hohlung [charf durchbrennen, eine gute Form zeigen und fowohl in der
Herltellung wie durch den Transport erheblich billiger find als die vollen ganzen Ziegel.

Bei den in Backfteinen ausgefithrten Empfangsgebauden [ind die Sockel, Gelim[e, Sohlbinke,
einzelnftehende [chwache Freiltiitzen (Pfeiler, Siulen ulw.) aus SandfteinwerkItiicken hergeltellt,

die aus den Steinbriichen der benachbarten Gebirgsziige zu miBigen Preifen in einer [chénen,
hellen Farbe zu erhalten waren.
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