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4. Ablehnitt.

Empfangsgebäude der Bahnhöfe
und

Bahnlteigüberdachungen
(Bahnlteighallen und —dächer).

Von Dr. phil. u. ibn-fing. EDUARD Scmvurr.

Einleitung.

Die im vorliegenden Hefte zu behandelnden Gebäudearten gehören dem

log. Eilenbahnhochbau an. Diefer umfaßt eine ganz befondere Gattung von

Hochbauten, die erlt durch die Schaffung der Eifenbahnen in das Leben gerufen

worden find. Einige diefer Bauwerke erfordern und erhalten eine große Aus-
dehnung; andere machen lich durch ihre Mannigfaltigkeit bemerklich; alle aber

[ind für die Regelmäßigkeit des Betriebes und zur Bequemlichkeit der Reifenden

und Bahnbedienlteten, lowie für die Interelfen der betreffenden Bahnverwaltungen

wichtig. Während untere übrigen Hochbauten meift Gegenltände langer Er-
fahrungen find, [ich von den früheren Bauten oft nur durch Abltufungen unter-
fcheiden und ebenlo der Vergangenheit wie der Gegenwart angehören, find die

Eilenbahnhochbauten durch die letzten Generationen ganz neu gelchaffen und
das ohne unmittelbare äußere Einwirkung entftandene Erzeugnis; fie haben einer
der bedeutendlten Erfindungen unteres Zeitalters Bedingungen zu erfüllen, an
die unfere Vorfahren nicht dachten. Diele Art von Bauwerken ilt daher in

jeder Beziehung von der größten Wichtigkeit.
Über die Entwickelung der Eifenbahnhochbauten in architektonifcher und

konltruktiver Hinlicht macht Rufe/H) nachltehende zutreffende Bemerkungen:

„Wenn man die älteren mit den neueren Eifenbahnhochbauten vergleicht, fo
nimmt man Veränderungen wahr, welche im Einklange ltehen mit der groß-
artigen Tätigkeit, die im allgemeinen auf dem Gebiete des Eilenbahnwefens ge—
herrlcht hat. Eife'nbahnbauten, welche uns vor 20 Jahren durch ihre Großartigkeit

in Erltaunen letzten, erlcheinen uns jetzt häufig als kleinliche, unpaflende Er-

zeugnille, welche entweder bereits verlaffen werden mußten oder doch dem
jetzigen Verkehrsumfange nicht mehr zu entfprechen vermögen. Allerorten war
man zu Umbauten, Erweiterungen oder Neubauten gezwungen und fand dabei

Gelegenheit, die gelammelten Erfahrungen über den Umfang und die Er-
fordemille des Verkehres, fowie bezüglich der Technik der Bauten zu verwerten.

Hatte man angefangen, nach Art gewöhnlicher Wohngebäude die erften
Bahnhofsgebäude zu erbauen und in der einfachlten Konltruktion mit den
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gebräuchlichen Konftruktionsmitteln auszuführen, [0 wurden bald ungewöhnliche
Dimeniionen für Veitibüle, Warteläle und Hallen und infolgedelfen Konftruktionen
Erfordernis, welche mit den bekannten gewöhnlichen Mitteln [ich nicht ausführen
ließen . . .“

Es könnte fehr verlockend erfcheinen, im vorliegenden Ablehnitt eine größere
Zahl von dem Eifenbahnhochbau angehörenden Gebäudearten zur Befprechung
zu bringen, felbft wenn man lich die nahezu felbltverltändliche Belehränkung auf—
erlegen wollte, daß man folche von der Behandlung ausfchlölfe, bei denen die
Mitwirkung des Architekten naturgemäß gar nicht in Frage kommt oder doch nur
wenig bedeutungsvoll ift. Allein auch bei lolcher Einfchränkung würde der Rahmen
des „Handbuchs der Architektur“ in ungebührlicher Weile ausgedehnt werden.

Aus diefem Grunde wurden nachftehend nur zwei Gattungen von Eilen-
bahnhochbauten der Betrachtung unterzogen: die Empfangsgebäude und die
Bahnlteigüberdachungen (Bahnlteighallen und -dächer) — Bauwerke,
die einerleits bereits durch ihre Bedeutung die übrigen überragen, die andererleits
meilt auch lchon in ihrer Größe die lonltigen auf Eifenbahnen vorkommenden
Hochbauten in den Hintergrund treten laffen.

Hiernach werden andere den Bahnhöfen angehörige Hochbauten, wie Loko-
motivfchuppen, Wagenichuppen, Güterfchuppen, Abort- und Nebengebäude und
dergl. nicht vorgeführt werden, aber auch nicht die hauptlächlich auf der freien
Strecke vorkommenden Bauwerke, wie Bahnwärter— und Bahnmeilterhäufer,
Wafferltationen ufw.

Beim Abfaffen des vorliegenden Heftes des „Handbuchs der Architektur“
beftand der maßgebende und leitende Grundgedanke darin, daß die nachfolgenden
Ausführungen nicht vom Standpunkte des Eifenbahningenieurs gelchrieben und
auch nicht in erfter Reihe für Eilenbahningenieure zu verfaffen, iondern Archi-
tekten gewidmet find, die den betreffenden Aufgaben des Eifenbahnhochbaues
näher zu treten beabfichtigen. Daher kommt es, daß eine Reihe von Gegen-
ftänden fortgelallen wurden, die zwar für den Ingenieur von Wichtigkeit, dagegen
für den Architekten ohne nennenswerte Bedeutung find, und umgekehrt mußte
manches aufgenommen werden, das dem Eifenbahnfachmann ohne weiteres ge—
läufig fit, beim Architekten indes nicht unbedingt vorausgefetzt werden kann.

Beim Entwerfen und bei der Ausführung von Eifenbahnhochbauten im
allgemeinen und bei den hier vorzuführenden im belonderen find die nach-
ltehenden Grundlätze zu beobachten:

1) Die Eifenbahnhochbauten tollen dem Zwecke, zu dem fie errichtet werden,
in tunlichft vollkommener, einfacher und bequemer Weile entfprechen; der
Betriebsdienft foll darin mit der geringften Anzahl von Beamten und Arbeitern
ermöglicht [ein.

2) Die Eifenbahnhochbauten tollen fo eingerichtet [ein, daß eine Trennung
nach den verlchiedenen Dienltzweigen der Betriebsleitung ltattfindet.

3) Jedes Gebäude foll entwickelungsfähig fein; es toll im Falle des Er-
fordernilles erweitert werden können, ohne bedeutende Anderungen nach lich zu
ziehen und ohne die Anlagen durch ltörende Anbauten zu beeinträchtigen.

4) Die Konftruktionen tollen einfach und leicht ausführbar fein und fowohl
dem Verderben durch das Wetter als durch Benutzung widerftehen; fie follen in
einer Weife ausgeführt werden, die geringe Unterhaltungskolten erwarten läßt
und die geftattet, die für den Erlatz im Vorrat zu haltenden Gegenftände auf

wenige Sorten herabzumindern.
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5) Die Konftruktion [ei ferner von der Art, daß fie den einfchlägigen An-

forderungen in bezug auf Feuer— und Einbruchficherheit möglichlt entfpreche.

Da viele der Eifenbahnhochbauten oft ganz ifoliert ftehen und durch die Loko-

motive vielfach mit Feuer in Berührung kommen, fo ift die Erfüllung diefer Be-

dingung eine wefentliche.

Am zweckmäßiglten ift es, den Bahnhof in eine Gerade und in eine Wag-
rechte zu legen. Oft ift das eine, oft das andere, bisweilen beides nicht möglich.
Ift eine Krümmung erforderlich, lo ordne man diefe im mittleren Teile des Bahn-
hofes an und letze auch das Empfangsgebäude an diefe Stelle. Wo Gefälle nicht
zu vermeiden ilt, gehe diefes nicht über den Ruhewinkel der Wagen hinaus

(2,5 Vomtaufend = 1:400).

Als Hauptgleife bezeichnet man diejenigen Gleife, welche von gefchloffenen
Zügen in regelmäßigem Betriebe befahren werden. Durchgehende Haupt-
gleife find die Hauptgleife der freien Strecke und ihre Fortfetzung durch den
Bahnhof. Die übrigen Gleife werden Nebengleife genannt. In gleichem Sinne
fpricht lich die „Eilenbahn-Bau— und Betriebsordnung vom 4. November 1904“ aus.

Aus den „Technifchen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebsein-
richtungen der Haupt- und Nebeneifenbahnenfl“ feiert noch die folgenden Be—
ltimmungen hier angeführt.

(@ 2) Die Spurweite im Lichten, zwifchen den Schienenköpfen gemeffen, muß in

geraden Gleifen 1,435In betragen. In Krümmungen mit Halbmeffern unter 500111 ift

die Spurweite angemel'fen zu vergrößern; diefe Vergrößerung darf jedoch das Maß von

30 mm niemals überfchreiten . . .3).

(@ 30) Die Gleife auf der freien Strecke dürfen von Mitte zu Mitte nicht weniger

als 3,50‘“ voneinander entfernt fein. Tritt zu einem Gleispaar noch ein Gleis hinzu,

fo ift deffen Entfernung von dem zunächftliegenden Gleife von Mitte zu Mitte min-

deftens 4“ anzunehmen.

Werden mehrere Gleispaare nebeneinander gelegt, fo muß die Entfernung von

Mitte zu Mitte der benachbarten Gleife je zweier Gleispaare mindeftens 4'n betragen.

Bei Erbauung neuer Bahnen wird, um den vorgelchriebenen lichten Raum (liche

Art. 6 11. Fig. 1) wirklich herzuftellen, zwifchen allen Gleifen eine Entfernung von
Mitte zu Mitte der Gleife von mindeftens 4m empfohlen.

(5 38) Die Parallelgleife der Stationen (von Haupteifenbahnen) follen wenigftens

4,50m von Mitte zu Mitte entfernt fein.

Als geringfte Entfernung der Parallelgleife (auf Nebeneifenbahnen) von Mitte zu

Mitte wird 4,50m als wünfchenswert, 4,00m als noch zuläffig erkannt.

Hauptgleife (auf Haupteifenbahnen), zwifchen denen Bahnfteige liegen, follen

wenigftens 6,00m von Mitte zu Mitte entfernt fein; nur auf kleinen Stationen kann diefer

Abftand bis auf 4,70“] eingefchränkt werden. —

Parallelgleife (auf Nebeneifenbahnen), zwil'chen denen Bahnfteige liegen, tollen

wenigftens 4,50m von Mitte zu Mitte entfernt fein.

Die „Eifenbahn—Bau— und Betriebsordnung vom 4. November 1904“ enthält,
wenn auch in etwas anderem Wortlaut, die gleichen Beftimmungen.

2) Unter „Nebeneil'enbahnen“ find hier vollfpurige, mittels Dampfkraft durch Lokomotiven betriebene, dem öffent—

i lichen Verkehre dienende Eifenbahnen zu verftehen, auf die Betriebsmittel der Haupteifenbalmen übergeben können,

bei denen aber die Fahrtgefchwmdigkeit von 40 km in der Stunde an keinem Punkte der Bahn überfchritten werden darf. —

lm nachftehenden wird in der Regel nur kurz von den „'l'echnichen Vereinbarungen” gefprochen werden.

“) Die „Betriebsordnung“ fagt in 5 91 „Die Spurweite der Vollfpurbahnen beträgt im geraden Gleis l‚„.-,m".
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Für manche Empfangsgebäude und Bahnlteigüberdachungen, ebenlo für
manche andere Eilenbahnhochbauten ilt es von Wichtigkeit, zu willen, daß 5 53 der
ebenerwähnten „Eilenbahn—Bau— und Betriebsordnung“ vorfchreibt: Auf zwei-
gleiligen Bahnen ilt rechts zu fahren.“

Diele Vorlchrift wurde bereits im Jahre 1875 erlaflen; doch wurde damals
etwa der achte Teil aller doppelgleilig ausgebauten Bahnltrecken in Deutlchland
links befahren. Zeitraubende und koltlpielige Umbauten wurden allmählich zur
Ausführung gebracht, [0 daß erft im Jahre 1890 das Rechtsfahren allgemein durch—
geführt werden konnte.

Bei allen Eilenbahnhochbauten, die unmittelbar an den Gleilen zu er—
richten find, mülfen be-
ltimmte Abltände von _

letzteren eingehalten wer- fif„„fffifff‚;‚_
den, die zum größten "“"“"““"°""""'“
Teile von der Gehalt und
den Abmellungen der
Fahrzeuge abhängig find.
Die „Technilchen Verein—
barungen“ enthalten in

Fig. 1. Fig. 2.
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Umgrenzung des lichten Raumes für Haupteilenbahnen

Für die durchgehen-

den Gleil'e der Stationen ilt die lnnehaltung der in Fig. 1 gezeichneten Umgrenzung zu
empfehlen; jedoch ilt dort, wo Perlonenzüge verkehren, eine Erhöhung der Stute von

0,76m auf 1,00m bei Anlage hoher Bahnfteige zuläffig.

Gegenüber dielen Belchlüllen der 1896 abgehaltenen Vereinsverlamm-
lungen tagt etwas abweichend die aus den Jahren 1904 und 1907 herrührende
„Betriebsordnung“ in @ 11:

An den durchgehenden Hauptgleilen und den lonltigen Ein- und Ausfahrtgleifen

von Perlonenzügen ift ein lichter Raum mindeltens nach der in Fig. 1, an allen übrigen

Gleifen nach der in Fig. 2 mit ausgezogenen Linien gezeichneten Umgrenzung offen-
zuhalten . . .

Außerhalb der Umgrenzung des lichten Raumes find bei Neubauten an den

durchgehenden Hauptgleifen und den lonl'tigen Ein- und Ausfahrtgleil'en von Perfonen-
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zügen in einer Höhe von 1,00 bis 3,05‘“, an allen übrigen (Heilen in einer Höhe von

1,12 bis 3,05m über Schienenoberkante noch feitliche, in Fig. 1 mit geftrichelten Linien

angegebene Spielräume freizuhalten. Ihre Breite beträgt

1) auf der freien Strecke:
bei Kunltbauten mindel'tens 0,20“,

im übrigen mindeltens 0,50‘“;

2) innerhalb der Stationen:

mindel'tens 0,20m . . .

Auf Nebeneifenbahnen [ind für die Umgrenzung des lichten Raumes im

allgemeinen noch die Form und die Abmeliungen ihrer Betriebsmittel maßgebend.

Für Schmallpurbahnen von Im Spurweite wird die in Fig. 3 dargeftellte Um—

grenzung empfohlen.
Fig. 3, Für die nachitehenden Betrachtungen

ilt es ohne weiteres zuläffig, daß die beiden
Bezeichnungen „Bahnhöfe“ und „Statio-

‘ ? nen“ als gleichbedeutend angelehen werden,
und daß man darunter diejenigen Stellen
einer Eifenbahn verfteht, an denen die Züge
anhalten, um die zu befördemden Perfonen

, , und Güter aufzunehmen und die beförder-
----------- ten Perlonen und Güter abzugeben. Auf

‘ den Bahnhöfen wird überdies den die Züge
bewegenden Motoren Dampf, Gas, Elek-
trizität, Preßluft und dergl. zugeführt, und
ebenlo werden die Betriebsmittel dafelblt
unterfucht und gereinigt, für die weiteren

. _ Dienltleiftungen in Stand geletzt und er-
_ forderlichenfalls ausgebellert.

.
„
„
.
I
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0
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     \\\\_‚ \\\\3\\ ' ' Von manchen wird das Wort „Station“
% als die allgemeine Bezeichnung gebraucht,

Umgrenzung des lichten Raumes und „Bahnhöfe“ find nur eine bloße Art
für Schmallpurbahnen von 1,00m folcher Anlagen. Wieder andere nennen

Spurweite. größere Anlagen „Bahnhöfe“, kleinere hin-
Maße in Millim. gegen „Stationen“. Im erltgedachten Sinne

gebraucht auch die „Eilenbahn—Bau- und
Betriebsordnung von 1904“ die Bezeichnung „Station“, indem fie in g 16 fagt:

. . . Stationen find die Betriebsftellen, auf denen Züge des öffentlichen Verkehres

regelmäßig anhalten. Stationen mit mindeltens einer Weiche für den öffentlichen Ver-
kehr werden betriebstechnifch als Bahnhöfe, Stationen ohne folche Weichen als

Haltepunkte bezeichnet . . .

In Veranlallung eines Beiehlulles des Bundesrates vom 26. November 1885
hat der preußilche Minilter der Öffentlichen Arbeiten die Anordnung getroffen,
daß die folgenden einheitlichen Stationsbezeichnungen im dienltlichen Verkehr
allgemein zur Anwendung gelangen:

1) Stationen mit bedeutendem Verkehr follen als „Bahnhöfefl bezeichnet werden.
Entfcheidend für das Zurechnen zu den „Bahnhöfen“ ift die Vorausletzung, daß zur

ordnungsmäßigen Leitung der Station nach dem Ermel'fen der Verwaltung die Beltellung

eines „Halteftellenvorftehers" nicht als ausreichend gilt.

7.

Bahnhofs-
benennungen.
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2) Stationen mit geringem Verkehr, welche mindeftens eine dem öffentlichen Ver-
kehr dienende Weiche haben, follen „Halteftellen“ heißen.

3) Stationen, die keine Weichen für den öffentlichen Verkehr haben, führen den
Namen „Haltepunktefl.

Für die nachfolgenden Betrachtungen mögen die verlchiedenen Arten von
Stationen in der nachitehend angegebenen Weite gruppiert werden, wobei fofort
bemerkt wird, daß eine fcharfe Abtrennung diefer Gruppen nicht möglich ift und
Übergänge aus der einen in die andere fich ltets finden werden; ja es kommt

vor, daß eine Station bei ihrer Errichtung in ausgelprochener Weite einer dieier
Gruppen angehört, daß fie aber im Laufe der Zeiten fich lo ändert, daß lie in

eine andere Gruppe eingereiht werden muß. Es follen unterlchieden werden:

1) Halteftellen, auch Nebenftationen geheißen, mit ganz geringem Ver-
kehr. Nicht alle Züge halten auf ihnen, vor allem in der Regel keine L-‚ D-,
Schnell— und Eilzüge; nur an [ehr wenigen halten auch, regelmäßig oder aus-
nahmsweife, die letztgenannten Züge.

Befitzt eine folche Station keine Weiche für den öffentlichen Verkehr, fo wird
lie wohl auch Haltepunkt geheißen.

Nebenbahnen, Kleinbahnen, Lokalbahnen und Stadtbahnen befitzen nur Halte-
itellen; bloß an denjenigen Stellen, wo fie an Hauptbahnen anfchließen, gibt
es unter Umftänden größere Bahnhöfe.

2) Zwifchenftationen mit mittelgroßem Verkehr, auf denen entweder alle
oder doch die meiften Züge anhalten. Man kann fie auch als die Bahnhöfe an
einer durchgehenden Linie bezeichnen.

3) Hauptftationen mit umfangreichem Verkehr. Auf diefen halten alle
Arten von Eifenbahnzügen an; doch ift in ihrer Ausdehnung und Bedeutung eine
große Verfchiedenheit zu erkennen, [0 daß man fie als große, mittlere und
kleine Hauptftationen unterfcheiden kann.

Auf den großen, wohl auch auf manchen mittelgroßen Hauptitationen, werden
die zur Abfahrt beltimmten Züge zufammengefetzt, bezw. die ankommenden Züge
in geeigneter Weite zerlegt.

Manche der ganz großen Hauptftationen führen die Bezeichnung „Haupt—
oder Zentralbahnhoffl. Dies gelchieht namentlich in drei Fällen:

oz) Wenn die Bahnlinien verfchiedener Verwaltungen in einem Bahnhof zu-
iammengeleitet werden.

@) Wenn die betreffende Stadt mehr als einen Bahnhof beiitzt. Der größte
davon, häufig derjenige, der iich nach der Bahnlinie, zu welcher er gehört, nicht
gut bezeichnen läßt, heißt „Haupt- oder Zentralbahnhofl*; die kleineren führen in
neuerer Zeit meift die Bezeichnungen „Nordl‘, „OW ufw.

7) Wenn beide Bedingungen zutreffen.

Bisweilen bildet eine Stadt oder eine anderweitige Ortfchaft den Knoten—
punkt für eine größere Zahl von Bahnlinien; werden letztere in einem einzigen
Bahnhof vereinigt, fo entfteht eine Knoten- oder Knotenpunktftation.

Auf kleineren Stationen iind Perfonenabfertigung, Güterabfertigung und
Verfchub—(Rangier-) Dienft in einer einzigen Gefamtanlage vereinigt. Auf größeren
Stationen ift für einen diefer Dienltzweige bisweilen eine belondere Bahnhofs-
partie abgetrennt, und auf ganz großen Bahnhöfen ilt die Trennung noch viel
weitergehend, fo daß belondere Perionenbahnhöfe, Güterbahnhöfe und
Verlchub- (Rangier-) Bahnhöfe, Abltellbahnhöfe und dergl. entftehen.
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Es erübrigt noch, einige andere bei Perlonenbahnhöfen vorkommende Be-

: zeichnungen nachftehend vorzuführen.

f End— oder Ortltationen iind am Beginn oder am Ende einer beltimmten

Zugrichtung gelegen; lie iind der Ausgangs- und Endpunkt eines regelmäßigen

“ Zugbetriebes. Auf ihnen werden alle ankommenden Züge aufgelöit und lpäter

; wieder zu neuen abgehenden Zügen umgebildet und zulammengeltellt. Endbahn-

höfe finden fich demgemäß an Knotenpunkten des Verkehres größerer Bahnnetze

vor, lowie an den von vornherein gegebenen Endpunkten einer Bahnlinie. Letzteres

“ trifft vor allem bei Hafenbahnhöfen zu, wo der Bahnverkehr an den Maffenverkeln

‘ anlchließt und umgekehrt; ferner an den Enden von Sackbahnen; weiter bei

Bahnhöfen, die an den Grenzen zweier Staaten gelegen find ulw.

Durchgangsltationen heißen lolche Bahnhöfe, die von den Eifenbahnzügen,

der gleichen Richtung folgend, durchfahren werden. Sie kennzeichnen [ich meilt

dadurch, daß das Empfangsgebäude zur Seite der durchgehenden Hauptgleife ge-

legen ilt. Wohl alle Halteltellen und die meilten Zwilchenltationen, aber auch
viele größere Anlagen find Durchgangsbahnhöfe; des weiteren find auch die noch
vorzuführenden Inlel— und Keilbahnhöfe, ebenlo die Kreuzungsftationen, in der
Regel Durchgangsltationen. Manche Endftationen iind gleichfalls nach dem Grund-

gedanken der Durchgangsbahnhöfe angelegt. Bisweilen ilt das Empfangsgebäude

quer über die durchgehenden Hauptgleife geletzt worden.

Kopfltationen heißt man lolche Bahnhöfe, auf denen das Empfangsgebäude

quer vor die Gleife geltellt wird, letztere allo vor dem Empfangsgebäude ftumpf

endigen. Endbahnhöfe, ebenlo Knotenltationen und Hauptbahnhöfe, werden [ehr
häufig als Kopfitationen ausgebildet; aber auch Zwifchenltationen werden in

lolcher Weile geltaltet, lobald lie in die betreffende Ortfchaft tief eindringen lollen.
Nicht immer find Kopfltationen Endbahnhöfe; vielmehr [ind manche Kopf-

ftationen, entlprechend ihrem Verkehr und ihrem Betriebe, eigentlich zu den

Durchgangsltationen zu zählen. Die ankommenden Züge, unter Umltänden nur
einzelne davon, werden nicht aufgelölt, londern lie ändern bloß die Fahrtrichtung

und fahren alsdann auf einer anderen Bahnlinie weiter. Auf diele Weile entltehen

Kopfftationen in Durchgangsform.

Bisweilen iind Bahnhöfe, lobald eine größere Zahl von Bahnlinien einmünden,

gleichzeitig Kopf- und Durchgangsftationen, und zwar Durchgangsftationen der
erlten Art, alle lolche, durch die Züge der gleichen Richtung folgend durch—

fahren. Einige der einmündenden Bahnlinien endigen nämlich in der betreffenden

Stadt, und für diele wird die Anordnung des Empfangsgebäudes nach Art der

Kopfltationen geltaltet; die übrigen durchgehenden Hauptgleile ergeben eine An-
lage nach Art der Durchgangsltationen.

Unter Anlchluß-, Trennungs- oder Übergangsltationen verlteht man
Bahnhöfe, die an einer Stelle angeordnet werden, wo von einer Bahnlinie eine

zweite oder noch mehr Bahnlinien abzweigen. Vereinigen lich zwei aus ver-
lchiedenen Richtungen zulammentreffende Bahnlinien gabelförmig auf einer

Station oder wenn eine Bahnlinie von einer anderen abzweigt, lo wird das Emp-
fangsgebäude meiit in den durch die beiden zulammenlaufenden Bahnlinien ge—

bildeten keilförmigen Zwickel geletzt, und es entfteht ein Keil— oder Gabel—
bahnhof. Werden die verlchiedenen Bahnlinien, die in einen Bahnhof ein-
münden, derart angeordnet, daß das Empfangsgebäude von ihnen umlchlollen

wird, daß es allo wie auf einer Inlel inmitten der Gleisanlagen lteht, lo hat man
es mit einem lnlelbahnhof zu tun.

14.
Andere

Bahnhofs—
benennungen.
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Kreuzungsltationen entftehen an folchen Stellen, wo zwei oder mehrere
Bahnlinien, jede mit durchgehendem Verkehr, einander überlchneiden. Dabei
können die Bahnlinien in gleicher Höhe liegen oder in entlprechendem Höhen-
abltand übereinander; in letzterem Falle lpricht man von einem Turm- oder
Brückenbahnhof.

Kommen an einem Punkte zwei Bahnlinien dicht aneinander zu liegen, findet
aber kein Übergang von einer zur anderen ltatt, fo entlteht ein Berührungs-
bahnhof

Für die Wahl der bei der Ausführung von Eifenbahnhochbauten erforder—
lichen Bauftoffe find namentlich die nachltehenden Gelichtspunkte maßgebend.

1) Die meiften Eilenbahnhochbauten, namentlich die Empfangsgebäude,
Bahnfteighallen und -dächer, Güterlchuppen, Lokomotivlchuppen ufw., unterliegen
einer [ehr ftarken Benutzung und Abnutzung. Deshalb dürfen nur folche Kon-
ftruktionsmaterialien verwendet werden, die in diefer Beziehung die erforderliche
Widerltandsfähigkeit belitzen; na‘mentlich wird dies für diejenigen Konftruktions—
teile in Frage kommen, bei denen die Be- und Abnutzung erfahrungsgemäß
belonders ftark ilt. Auch auf die Möglichkeit einer leichten und billigen Unter—
haltung ift Rücklicht zu nehmen.

2) In den meilten Fällen find die Eifenbahnhochbauten in völlig ilolierter
Lage errichtet; deshalb ift nur die Verwendung von vollltändig wetterbeftändigen
Baultoffen zuläflig. Manche Konltruktionsmaterialien, die bei anderen Bauwerken
als ausreichend anerkannt werden können, müffen aus dielem Grunde im Eilen—
bahnhochbau als ungenügend verworfen werden.

3) Stets ilt die Feuersgefahr in Rücklicht zu ziehen; dieler find die Eilen-
bahnhochbauten infolge der in unmittelbarer Nähe verkehrenden Lokomotiven
belonders ausgefetzt. Bauftoffe, die in diefer Beziehung irgendwie zu Bedenken
Anlaß geben, find auszufchließen.

4) Endlich kann die geognoltifche und geologifche Belchaffenheit des Ge-
ländes, welches die betreffende Bahnlinie durchfchneidet, auf die Wahl der Bau—
ftoffe von maßgebendem Einfluß fein. Wo 2. B. natürliche Baulteine von ge-
eigneter Belchaffenheit in genügendem Maße vorhanden find, wird man haupt-
fächlich diefe bei der Ausführung der Eifenbahnhochbauten verwenden; hat man
es aber mit gutem Ziegelboden zu tun, [0 wird der Backfteinbau vor allem in
Rücklicht zu ziehen fein. Durch ein derartiges Eingehen auf die Materialverhält-
nille in den verfchiedenen Gegenden kann es gelingen, die Iämtlichen Hochbauten
einer Bahnlinie ebenfo rafch, als folide auszuführen.

Zur Erläuterung des Gefagten fügen wir noch ein Beilpiel hinzu.
Bei den Baulichkeiten der Venlo-Hamburger Eifenbahn hing die. Wahl von Ziegeln oder

Bruchl'teinen von den örtlichen Preil'en der Materialien ab. Nur auf den in der Nähe der Ge-
birgszüge des Teutoburger Waldes und Wiehengebirges liegenden Bahnhöfen Lengerich, Hafbergen
und Osnabrück ftellte [ich die Ausführung in Bruchl'teinen billiger als in Backfteinen. Die Ge-
bäude aller übrigen Bahnhöfe find daher in Ziegeln ausgeführt; jedoch war es auf einigen Bahn—
höfen billiger, die Fundamente und Kellermauern aus Bruchl'teinen herzuftellen, die hierzu ge-
eignet, zu Freimauerwerk jedoch nicht zu verwenden waren. Die zur äußeren Verblendung des
Backfteinmauerwerkes dienenden Ziegel beflerer Qualität haben auf den Bahnhöfen Dorften, Haltern,
Dülmen, Appelhülfen, Münfter‚ Weltbevern und Kattenvenne eine helle gelbe Farbe, während die
Verblendziegel auf allen anderen Bahnhöfen eine rote Farbe von einem helleren oder dunkleren
Tone zeigen.

Von vornherein war das Beitreben der Bauverwaltung darauf gerichtet, die Befitzer der in
der Nähe der Bahn gelegenen Ziegeleien zur Verbel'ferung in der Fabrikation durch Einführen
von Preffen, Ziegelmal'chinen ufw. zu veranlaffen, und dies ift auf mehreren Bahnl'trecken auch vom
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günltiglten Erfolge gewelen, lo daß es gelungen ilt, zur Verblendung der Empfangs- und Neben-
gebäude im ganzen Backlteine von lehr guter Qualität zu mäßigen Preilen zu erhalten. Sie [ind

teils als nachgepreßte Vollziegel, teils als Vollziegel, wie lie aus den Ziegelmalchinen hervorgehen,

teils als Hohlziegel in ganzer Größe und als hohle Quartierltücke hergeltellt und zur Verwendung
gekommen. Diele letztere Art der hohlen Verblendziegel, von denen die Quartierltücke als

Binder und die ganzen Ziegel als Läufer erleheinen, hat lich belonders bewährt, da diele bei der

geringeren Malle und Höhlung lcharf durchbrennen, eine gute Form zeigen und lowohl in der
Herltellung wie durch den Transport erheblich billiger find als die vollen ganzen Ziegel.

Bei den in Backlteinen ausgeführten Empfangsgebäuden find die Sockel, Gelimle, Sohlbänke,
einzelnltehende lchwache Freiltützen (Pfeiler, Säulen ulw.) aus Sandlteinwerkltücken hergeltellt,
die aus den Steinbrüchen der benachbarten Gebirgsziige zu mäßigen Preilen in einer lchönen,
hellen Farbe zu erhalten waren.
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