16.
Vi

A. Empfangsgebdude der Bahnhofe.

1. Kapitel.
Empfangsgebidude im allgemeinen.

Unter den dem Perfonenverkehr dienenden Eifenbahnhochbauten [ind

beme,ﬁ;}lgm. zweifelsohne diejenigen Gebiude die bedeutungsvolliten, die von den Reilenden

17.
Raumbedarf.

betreten und benutzt werden, [obald [ie in abfahrende Ziige einfteigen wollen
oder aus angekommenen Ziigen ausgeltiegen lind. Dies [ind die fog. Empfangs-
gebiude, die auch Aufnahmsgebiude geheiBen werden und frither vielfach
Hauptgebidude genannt worden f[ind. Auf kleineren Bahnhofen werden l[ie
hiufig kurzweg als Stationsgebiude bezeichnet, eine Benennung, die friither
auch bei gréBeren Anlagen diefer Art angewendet wurde.

In der Regel beflitzt der Bahnhof nur ein Empfangsgebiude. In manchen,
wenn auch feltenen Fillen wurde es in zwei Teile zerlegt, wovon der eine dem
abreilenden, der andere dem ankommenden Publikum zugewielen ilt. Bisweilen
bringen es ortliche Verhiltnilfe mit fich, daB ein Bahnhof mit zwei Empfangs-
gebiuden ausgeftattet werden muB. In der Regel wird dies dann der Fall fein,
wenn in ihn eine groBere Zahl von verichiedenen Verwaltungen angehorigen
Bahnlinien einmiinden. Ein lehr kennzeichnendes Beilpiel bietet der Zentral-
bahnhof zu Magdeburg dar, wo fiir die Ziige nach Borffum, Braunfchweig ulw.,
nach Leipzig und Halberftadt ein weltliches Empfangsgebdude und fiir die Ziige
nach Stendal, Bremen, Hamburg ein Gftliches Empfangsgebiude errichtet worden
find. In der untengenannten Zeitfchriftt) ilt diele interelfante Anlage eingehend
befchrieben.

Jede Bahnhofsanlage ilt ganz allgemein [o zu entwerfen, daB nicht nur den
augenblicklichen Bediirfnilfen Rechnung getragen, fondern auch die zu erwartende
Steigerung des Verkehres in Riicklicht gezogen ift. Dies trifft naturgemdf auch
bei den Eilenbahnhochbauten und vor allem beim Empfangsgebiude zu, indem
man die Riaume von vornherein nicht zu knapp zu bemelien und die wichtigeren
davon derart anzulegen hat, daB [ie leicht erweiterungsfihig [ind. Vor allem muf
dies ohne Beleitigung umfangreicher Bauteile, namentlich der Treppen, und ohne
Behinderung des Verkehres moglich [ein.

In den dem ErlaB des preuBilchen Minifters der Offentlichen Arbeiten vom 5. Juni 1901,
betr. Grundfitze und GrundriBmufter fiir die Aufftellung von Entwiirfen zu Stationsgebiuden ufw.,

beigefiigten GrundriBmuftern it auf die Erweiterung der Empfangsgebiude in weitgehendftem
MaBe Riicklicht genommen.

Nach § 51 der ,Technilchen Vereinbarungen# [ind ,im Empfangsgebiude
groBerer Stationen folgende Riume erforderlich:

4) Zeitlchr. f. Bauw. 1879, S. 211, 355, 491.
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eine geriumige Vorhalle mit der Fahrkartenausgabe und Gepickabfertigung
und

wenigitens zwei Wartefale, ferner
ein Dienftraum fiir den Stationsvoriteher und entiprechende Riume fiir den

Stationsdienft . . .«

Hieraus geht ohne weiteres hervor, daB die im Empfangsgebdude unter-
'zubringenden Riume in zwei Gruppen zerfallen:

in Riume fiir die Reifenden und
in Riume fiir den Stationsdienit, die fog. Dienltriume.

Fiir die Reilenden [ind erforderlich:

1) Eine Eingangshalle, die auf Halteltellen und kleineren Bahnhofen zu
einem kleinen Flur zulammenichrumpft.

2) Eine Ausgangshalle, welche bei kleineren Anlagen als einfacher Ausgang
ausgebildet ilt.

3) Fahrkartenausgaben, bezw. -Ichalter. ~Auf kleineren, felbft auf etwas
groBeren Stationen geniigt eine einzige Fahrkartenausgabe; auf ganz groBen
Stationen wird deren eine groBe Anzahl notwendig.

4) Gepickannahme und Gepickausgabe, auf kleinen und mittelgroBen
Bahnhofen in einem Raume vereinigt, auf groBen Stationen haufig vollltindig
getrennt.

f 5) Warte- und Erfrilchungsriume, in bald kleinerem, bald groBerem Um-
ange.

6) Riume zur Aufbewahrung von Handgepick, die auf Halteltellen und
fonftigen kleineren Stationen in der Regel fehlen.

7) Aborte, die bald im Empfangsgebdude, bald in einem belonderen Bau in
der Nihe des Empfangsgebiudes, bald auf den Bahnlteigen angeordnet werden;
nicht felten werden fie nicht nur an einer der genannten Stellen, fondern auf
zweien oder noch mehr diefer Stellen untergebracht.

8) Walch- und Baderdume, Riume fiir einen Frileur und einen Barbier und
dergl, nur auf groBeren Bahnhofen zu finden. Letzteres trifft auch zu beziig-
lich der

0) Auskunitsichalter, Geldwechilerltinde, Zeitungs- und Buchhindler{tinde,
Blumenverkaufitinde, Zigarrenverkaufsftellen und dergl.

In manchen Fillen, ganz befonders in England, hat man mit dem Empfangs-
gebiude auf der Stadtleite Galthofe (fog. Terminus hotels), oft von bedeutenden
Abmelfungen und glanzender Ausltattung, angebracht, die das Einkehren und
Ubernachten der Reifenden geltatten (Londons Bahnhofe: King-CroB-Station der
Great-Northern-Bahn, Charing-Cro8-und Cannon-Street-Station der South-Ealtern-
Bahn, Paddington-Station der Great-Weltern-Bahn ufw.); fie find meift unmittelbar
an die Bahniteighalle gebaut und ftehen mit ihr in unmittelbarer oder doch durch
gedeckte Wege vermittelter Verbindung.

Die Ausdehnung folcher Gafthofe ift in England fehr bedeutend. So bedeckt das Hotel der
Paddington-Station zu London eine Fidche von 1460 am, das Hotel der King-CroB-Station dafelbft
864 am; das Hotel der North-Eaftern-Bahn zu York hat eine Frontlinge von 829 m ufw. Obgleich
folche Galthofe in unmittelbarer Beziehung zu der Station [tehen und gewiffermaBen nur einen
ihrer Teile bilden, fo find fie doch nicht iiberall ausichlieBliches Eigentum der Eifenbahngefell-
{chaft. Bei der Anlage des Charing-CroB-Station-Hotels zu London z. B. ilt die South-Eaftern-
Fifenbahngelelllchaft nur mit einem Teile der Aktien fiir das zufammen 3 Mill. Mark betragende
Anlagekapital beteiligt.

So fehr auch folche Anlagen geriihmt werden und beim Publikum beliebt [ind, fo gerecht-
fertigt fie in jenen Fillen auch fein mogen, wo es an geeignetem anderweitigen Platze zum
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Unterbringen [olcher Erforderniffe fehlt, fo ift doch nicht zu verkennen, daB dadurch in das

Empfangsgebiude ein Element eingefithrt wird, das feinem eigentlichen oder Hauptzweck ziem-
lich fremd ift.

Der Stationsdient erfordert auBer den [chon erwihnten eigentlichen Dienit-
raumen noch: Rdume fiir Fundfachen, Riume fiir iibernachtendes Zugperfonal ufw.,
Dienltwohnungen fiir einige Beamte und Arbeiter, unter belonderen Verhiltniffen
Rédume fiir Steuer- und Zollrevifionszwecke, folche fiir Eilgutabfertigung und dergl.

Der Architekt wird nur in fehr feltenen Fillen in die Lage kommen, von
fich aus die Abmellungen der im Empfangsgebiude vorzulehenden Riumlichkeiten
feltletzen zu miiffen. In der Regel werden ihm die betreffenden Angaben von
der Bahnverwaltung oder [onft einer maBgebenden Seite geliefert. Deshalb wird
es geniigen, an dieler Stelle in aller Kiirze die maBgebenden Gelichtspunkte
darzulegen.

Eine zuverlillige Grundlage fiir die GroBenbemellung der Riume hat man
in dem gegenwirtig nicht felten vorkommenden Falle, daB ein [chon beftehendes
Empfangsgebadude, weil es zu klein und unfcheinbar ilt, oder aus anderen Griin-
den durch ein neues erletzt werden [oll. Die Zahl und die Art der taglich von
den Reilenden gelolten Fahrkarten werden vor allem fiir die Neuanlage maB-
gebend [ein, nicht minder aber auch die Erfahrungen, die man am vorhandenen
Empfangsgebdude gelammelt hat. Ohne nennenswerte Miihe wird man ermitteln
konnen, welchem der Riume man groBere Abmelfungen zu geben hat und in
welchem Umfange diele VergroBerung auszufiihren ilt, ferner welche Riume man
hinzuzufiigen hat ufw.

Sollte allerdings die Errichtung eines neuen Empfangsgebiudes hauptidchlich
aus dem Grunde erforderlich geworden fein, weil eine oder auch mehrere neue
Bahnlinien in den betreffenden Bahnhof einmiinden follen, [o ilt naturgemiB hier-
auf beim Entwurf gebiihrende Riicklicht zu nehmen.

In vielen Fillen wird man, wenn man den Entwurf fiir ein Empfangsge-
baude anzufertigen hat, einen zuverlilligen Anhaltspunkt fiir die Raumbemellung
dadurch gewinnen, daB man [ich nach Stationen umlieht, die beziiglich der Ver-
kehrs- und fonitigen maBgebenden Verhiltnilfe mit der zu entwerfenden nahezu
gleichwertig find. Alsdann kann man nach den Erfahrungen, die dort gemacht
worden [ind, den vorzulehenden Riumen die entlprechenden Abmellungen geben.

Wenn die [either angegebenen Mittel verfagen, fo muB man fich die
itatiltifchen Aufzeichnungen iiber die Verkehrsverhiltnilfe verlchaffen und aus
diefen die erften Anhaltspunkte iiber die RaumgréBen ableiten. Weiter wird man
den EinfluB zu ermitteln haben, den etwa Mirkte, Wallfahrten, Felte aller Art,
Feiertagsvergniigungen und dergl. auf den Verkehr ausiiben, desgleichen, ob auf
dem zu entwerfenden Bahnhofe lange Zugpaufen, [tarker Durchgangsverkehr,
zeitraubende Zuganlchliiffe und Zugkreuzungen ulw. zu erwarten find. Auf eine
groBe Zuverlilligkeit werden die [o gewonnenen Grundlagen kaum Anlpruch
machen konnen, einmal weil lich gewille ortliche Bedingungen der rechnerilchen
Ausnutzung nicht unterziehen laffen, und fiirs zweite aus dem Grunde, weil durch
die Erbauung einer Eifenbahnlinie und durch die Errichtung eines zugehdorigen
Empfangsgebiudes die Verkehrsverhiltniffe nicht felten einen ganz anderen Um-
fang und Charakter annehmen, als man von vornherein vorausfehen konnte.

In einem [olchen Falle befteht das geeignetite Verfahren darin — vorausge-
letzt, daBb die geniigenden Geldmittel zur Verfiigung ftehen und auch keine ander-
weitigen Umitinde dem im Wege [tehen — daB man zunichit ein »Proviloriume«,



ein einitweiliges Empfangsgebiude, in tunlichlit einfacher Konltruktion und Aus-
ftattung errichtet; an diefem lalfen fich die erforderlichen Erfahrungen [ammeln
und zuverldlligere Grundlagen fiir den Entwurf des endgiltigen Bauwerkes ge-
winnen.

Kann in diefer Weife nicht verfahren werden, [o arbeite man einen Plan
aus, von dem man felbft fagen muB, daB darin die Abmellungen der wichtigeren
Riume ziemlich knapp angenommen [ind; man [orge aber beim Entwerfen dafiir,
daB fich jeder diefer Riume in einfacher, ungezwungener und wenig Kolten
erfordernder Weile erweitern 148t und notigenfalls Anbauten leicht angefiigt wer-
den konnen.

Siamtlichen Riumen eines Eifenbahn-Empfangsgebiudes fithre man Tageslicht
in moglichlt reichlichem MaBe zu. GroBes Lichtbediirfnis zeigt fich vor allem
an den Fahrkartenfchaltern, bei den Schaffnern der Fahrkartenpriifung, den
Reilenden beim Loélen der Fahrkarten, der Benutzung der Fahrpline und Kurs-
biicher, ferner fiir den Bahnhofswirt bei Bereitung, Verabreichung und Verkauf der
Speifen und Getrinke, befonders auch fiir die Aborte und Walchrdume. Vollitin-
dige Helligkeit bis in die entlegenften Winkel und Ecken hinein, fagt Riidells), iit
das befte Mittel, Verunreinigung und riickiichtslofe Belchddigung zu verhiiten.

Hierbei ilt zu erwigen, daB die Eigenart des Eilenbahnverkehres eine be-
fonders [chnelle Verdunkelung der Glasflichen herbeifithrt: im Inneren Dunft und
Tabaksdampf, im AuBeren Rauch und RuB von den Lokomotiven, iiberall Staub,
herrithrend vom beltindigen Kommen und Gehen von Menichen, Wagen und
Pferden. Dazu kommt noch auf verkehrsreichen Bahnhofen, wo auch nachts der
Betrieb aufrecht erhalten werden muf, daB Reinigung und Reinhaltung ungemein
erlchwert [ind.

Auf die kiinitlerilche Verwertung des »heimlichen Dammerlichtes«, fagt
Riidell ganz richtig weiter, muf der Eilenbahnhochbau leider verzichten. Er
braucht deshalb der kiinftleriichen Wirkung der Tagesbeleuchtung durchaus
nicht vollig aus dem Wege zu gehen. Helle, von goldenen Sonnenftrahlen durch-
flutete Riume lind etwas recht Schones, und niemand wehrt einer Firbung des
Lichtes, wenn fie am Platze ift und [ich in den richtigen Grenzen hilt.

Aus dem Gelagten geht auch hervor, daB man Deckenlicht fo wenig wie
moglich zu verwenden habe. Decken- und Dachlichter find der Verunreinigung
durch Staub, RuB und Schnee viel Itirker ausgeletzt als die lotrechten Fenlfter;
auch [ind [ie im vorliegenden Falle wegen der bedeutenden Ho6he der Riume
nicht leicht zuginglich und [chwierig zu reinigen. Befonders miBitindig erweift
fich ein Dachlicht mit darunter befindlichem Deckenlicht.

Wie [chwierig es bisweilen ift, dem Empfangsgebiude das notige Tages-
licht zuzufithren, dafiir liefert der Bahnhof Dammtor zu Hamburg ein aus der
neuelten Zeit [tammendes Beilpiel.

Es gehort zu den [chwierig{ten Aufgaben, ein 35 bis 44 = tiefes Gebdude ausreichend zu er-
hellen, wenn nur an den beiden Langleiten bogenférmige Fenlter zu Gebote [tehen, deren Scheitel
fich blo8 4,30™ iiber dem FuBboden befindet. In dem in Rede [tehenden Empfangsgebiude [ind
hierzu die weitgehenditen MaBregeln getroffen worden:

a) Alle Lichtoffnungen — Fenfter und Tiiren — [ind [0 groB gemacht worden, als es die
Konftruktion irgend zulieB; die Fenfter [ind bis zum FuBboden hinabgefiihrt. Die Anlchlige {ind
fo fchmal wie moglich gehalten; allem Stabwerk wurde tunlichft geringe Breite gegeben und

mit den groBeren Querlchnittsabmeffungen nach der Tiefe geltellt; Eifen wurde dafiir vielfach
verwendet.

5) Centralbl. d. Bauverw. 1903, S. 292.
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b) Innere, den Langwinden parallele Langwinde wurden mindeftens in ihren oberen Teilen
verglaft.

¢) Im mittleren Viadukt wurden die Gewdlbe in der Mitte zwifchen den beiden Gleilen
ausgelchnitten und mit Deckenlichtern verfehen; auBerdem wurden an einigen Stellen die Seiten-
wiande der hochgelegenen Bahnlteige mit kleinen Fenltern ausgefltattet.

d) Befonders [chwierig lag die Sache in den beiden Mitteljochen der Eingangshalle, da an
diefer Stelle die duBeren Lichtquellen bis auf 44 m auseinander riickten, durch die Vordicher noch
[tark befchrinkt und durch die Windfinge an beiden Seiten von einer unmittelbaren Wirkung auf
das Innere ganz abgelchloffen waren. Die Eindeckung der Vordicher in Glas und die Einlchaltung
von Deckenlichtern in den oberen Abfchliiffen der Windfinge konnte die MiBftinde nur mildern,
nicht aufheben.

Aus diefem Grunde wurden die Decken und die Bahnfteige in einer Linge von 1050™ und
in einer Breite von 2,50 ™ ausgelchnitten, um mittelbares Licht aus der Bahnfteighalle zn Hilfe zu
nehmen. Diele offenen Deckenauslchnitte haben [ich [ehr niitzlich erwielen. Sobald die Sonne
[cheint, [penden [ie eine Fiille von Licht und verbreiten Tageshelle an den dunkellten Stellen des

Gebdudes; auch die Liiftung wird begiin[tigt. 6)

Was im vorhergehenden Artikel iiber den Helligkeitsgrad in den Riumen
eines Empfangsgebdudes bei Tag gelagt wurde, gilt naturgemiB auch fiir die
Zeit der Dunkelheit, wenn auch wihrend dieler Ziige ankommen und abgehen.
Gibt es doch Bahnhofe, auf denen der Betrieb zur Nachtzeit gar keine Unter-
brechung oder wihrend nur weniger Stunden erfihrt.

DaB alsdann fiir diejenigen Ridume, die hauptldchlich von den Reifenden be-
nutzt werden, nur die allerbefte Art der kiinitlichen Beleuchtungseinrichtungen in
Frage kommen kann, ilt nach dem Gelagten nahezu [elbitveritindlich. Zurzeit
wird es [ich allo in erlter Reihe um die elektrifche Beleuchtung — und zwar je
nach der GroBe der Riume ebenfo um Bogen- wie Gliihlicht — handeln, des-
gleichen in geeigneten Fillen um Gasgliihlicht. Auf kleineren Bahnhdfen wird
man an Azetylenbeleuchtung denken konnen, aber in vielen Fillen zur Petroleum-
beleuchtung greifen miillen.

Damit die Reilenden tunlichft bequem an das Empfangsgebidude gelangen,
damit Equipagen, Drolchken, Automobile, Galthofwagen, Stadtbahnen und dergl.
bequem an- und vorfahren, damit eine beltimmte Zahl von Fuhrwerken [ich da-
vor aufitellen konnen, muB vor dem Empfangsgebiude fiir einen ausreichend
groBen und freien Platz, den log. »Bahnhofsvorplatz« auch ,Bahnhofsplatz#
genannt, gelorgt werden, der auch gute und geriumige Straenverbindungen nach
dem Stadtinneren belitzen [oll. Je groBer die betreffende Stadt, je Itirker allo in
der Regel der Verkehr ilt, in delto hoherem Grade wachlen die Abmelfungen dieles
Vorplatzes, und delto weitgehender ilt den zu [tellenden Anforderungen nach-
zukommen. Hierbei ift vor allem auch noch darauf zu achten, daB der nach und
von dem Bahnhof fich entwickelnde Verkehr mit dem iibrigen in der Nihe des
Bahnhofes vorhandenen StraBenverkehr am belten gar nicht oder doch nur tun-
lichit wenig in Berithrung komme; beide Verkehre [ollen fich wechfelleitig in
moglichit geringem MaBe berithren und behindern.

Die zum Empfangsgebaude fithrenden StraBen hingen von der Lage und
Geltaltung des Empfangsgebiudes und von anderweitigen ortlichen Verhiltniffen
ab. In groBen Stidten wird man lich hiufig mit der Anlage des Perfonenbahn-
hofes im allgemeinen und insbefondere mit der Stellung des Empfangsgebiudes
den fchon beftehenden StraBen und Plitzen anpallen miillen; doch wird bisweilen
auch, bei groBerer Entfernung des Bahnhofes vom Mittelpunkt der Stadt, das
Schaffen neuer StraBen und Wege erforderlich. Die Anlage [olcher kann niemals

¢) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1go4, S. 405.
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von dem betreffenden Architekten, felbit nicht von der betreffenden Bahnver-
waltung, einleitig verfiigt werden; vielmehr muBl dies im Einvernehmen mit den
mitinterellierten und maBgebenden Verwaltungen und Behdrden, fowie fonitigen
Faktoren gelchehen, die u. a. auf die wahricheinliche allmihliche Erweiterung
der Stadt nach der Bahnhofsfeite hin in allererfter Reihe Riicklicht zu nehmen
haben.

Es diirfte nicht iiberfliillig fein, die von Engelbrechf in einem einichligigen
Vortrage?) entwickelten Anfchauungen hier teilweile anzufiihren:

, - - . Von einem gut angelegten Bahnhofsplatz muB8 verlangt werden, daB er den
ganzen vielgefltaltigen Umlchlags- und Durchgangsverkehr zwanglos und in natiirlich
erfcheinenden Bahnen regelt und den FuBgingern, Wagen und StraBenbahnen fiir fich
und in ihren Beziehungen zueinander Rechnung trigt. Nicht alles, was einen [olchen
Platz quert, will zum Bahnhof. Lag diefer auch zur Zeit der Anlage hiufig auBerhalb
des Ortes, fo dauert es doch bis zur Entftehung eines neuen Stadtteiles jenfleits des
Bahnhofes meilt nicht lange; denn ein bequem gelegener Bahnhof regt [tets die Baulult
an. Vergegenwirtigt man [ich nun, daB die beiderfeits gelegenen Stadtteile ebenfowohl
Beziehungen zum Bahnhof, wie auch unmittelbar zueinander haben, [o erkennt man
ohne weiteres, daB die [o beliebte Anlage von I[trahlenformig auf den Bahnhof zu-
fiihrenden StraBen nur das eine Bediirfnis befriedigt und das Fehlen einer oder
mehrerer den Bahnhof umgebenden VerbindungsftraBen notwendig zu einer ganz un-
zweckmaBigen Zulammenziehung des Gelamtverkehres am Bahnhof fithrt, der fich in
einer zeitweilen Uberlaltung des Platzes bemerkbar machen muB . . .«

Beziiglich des FuBgingerverkehres [agt derlelbe Architekt mit Recht, »daB
jede dem Verkehr nicht abgelaufchte FuBwegfithrung eine verfehlte ift«. Und
inbetreff der Anlageinleln, die hidufig vorgelehen werden, um den FuBginger-
verkehr zu regeln, hilt er es flir »wohl zweckmiBig, von dem Hilfsmittel pro-
vilorifcher Infeln Gebrauch zu machen, und daB man zur Schaffung des end-
giiltigen Zuftandes . . . erlt dann {ibergeht, wenn die Verfuchsanlage die Verkehrs-
probe nach jeder Richtung hin beltanden hat.«

Fiir den Wagenverkehr gehoren nach Engelbrecht's Anlicht ,nicht weite
Pflafterflichen, wohl aber ausgelprochene Fahrtrichtungen auf den Bahnhofs-
platzz Bei den Wagenhalteplitzen ilt hauptfichlich auf eine zweckmiBige
Drolchkenaufitellung zu achten. Fiir Durchichnittsverhéltnilfe muf8 hier eine Art
Hafen aus der FahritraBenfliche abgezweigt werden, wihrend Privatfuhrwerk und
Hotelwagen, die immer nur kurze Zeit vor dem Bahnhof halten, [ehr wohl an
den Bordichwellen der Infeln oder frei auf dem Damm in geeigneter Weife Auf-
{tellung nehmen konnen.« .

In Frankreich und in England, feltener in Deutfchland, hat man vor dem
Empfangsgebiude, fowohl auf der Seite der Abfahrt, als auch auf jener der An-
kunft, ziemlich geriumige ,Vorhdofe« angeordnet, die vollftindig eingefriedigt,
bisweilen auch von einzelnen Fliigeln und Vorbauten des Empfangsgebiudes ein-
gelchloffen find; fie dienen zum Aufftellen der Omnibulffe, Drofchken, Automobile
ufw., kurz alles gewohnlichen Fuhrwerkes, das zur Perfonen- und Gepickbefor-
derung von und nach dem Bahnhofe beftimmt ift. Diefe Vorhéfe [ind hdufig
zum Teile iiberdacht und haben oft eine bedeutende Ausdehnung. Gofchler itellt
bei ganz groBen Bahnhofen einen Flichenraum von 3000 bis 35009= als ent-
fprechendes AusmaB auf; doch (ind diefe Abmeflfungen [chon wefentlich tiber-

7) Siehe: Der Bahnhofsplatz im Stidtebild, insbefondere in dem der Stadt Hannover. Zeitichr. f. Arch. u. Ing.
1909, S. 57.
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nehmungen, in welchen das Welen unlerer Zeit gegeniiber der Vergangenheit einen
fo [charfen Ausdruck finde wie in den groBen Bauten fiir den Verkehr, den einzigen,
welche mit den groBen Bauwerken des Altertums wetteifern konnen, ja in ihrer Ge-
famtheit [ie iiberragen. Es erfcheint daher nicht nur als ein Recht, [ondern geradezu
als eine Pflicht, in diefen Bauten die heutige Kunftan[chauung zum Ausdruck zu
bringen und der Nachwelt monumentale Urkunden der Jetztzeit zu iberliefern . . . .«

Traben-
Trarbach.

Kochem.

Fig. 5.

Empfangsgebiude auf den obengenannten Bahnhofen der Mofelbahn 10).

Das voritehend Ausgefiihrte, befonders aber das am Beginn des vorliegenden
Kapitels Gelagte hat indes nicht nur fiir ganz groBe Bahnhofe Giiltigkeit, fondern
ift bis zu einem gewillen Grade auch bei Zwilchenltationen und noch kleineren
Bahnhofen feltzuhalten. In den Stidten bieten die Halteftellen der Stadtbahnen
dem Architekten hdufig ebenfo reizvolle wie dankbare Aufgaben dar. Auf dem
flachen Lande ilt vielfach darauf zu achten, daB [ich das Empfangsgebiude der

1) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1903, S. 380.
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heimilchen Bauweifle tunlichit anfchmiege; die gewihlten Kunitiormen diirfen in
der Umgebung nicht [térend wirken. Malerilche Wirkungen [ind nicht allein ge-
ftattet, [ondern geradezu erwiinicht, fobald [ie nur dem Charakter des Bauwerkes
entfprechen. Die obengenannte Quelle®) bringt als Beifpiele von kleineren und
mittleren Anlagen: die Empfangsgebiude der Molelbahn zu Traben-Trarbach
(Fig. 4), zu Kochem (Fig. 5) und der Berliner Ringbahn an der PutlitztraBe (Fig. 6).

In neuelter Zeit hat lich G. v. Seid/'?) tiber den in Rede [tehenden Gegen-
tand wie folgt ausgelprochen:

»Bahnhofe — f[eien es groBe oder kleine, monumentale oder ldndliche —
gehoren gewiB zu den wichtigiten und reizvolliten baulichen Aufgaben unferer
Zeit. Der Bahnhof ilt die Stitte des Empfanges und des Ablchiedes; der erlte
und der ablchlieBende Eindruck des Ortes hingt an dem Bahnhof. Bleibt auch
die Hauptfache der Anlage, alles was den Betrieb betrifft, Sache des kundigen

Fig. 6.

Empfangsgebiude der Station Putlitz{traBe der Berliner Ringbahn 10).

Fachmannes im Ingenieurgebiet, o [pricht doch die Erfcheinung des Hochbaues
— der Eindruck — hier ein wichtiges Wort mit. Ein [choner Rhythmus, ein
Charakter beftimmen ihn. Beherrichende Motive driicken ihm den Stempel auf.
Als ein [olches ericheint eine groBe, falt feierliche, von jedem Standpunkt aus
wohl [ichtbare Uhr als ein Hauptwahrzeichen. Denn der ganze Bahnhof [elbit
ilt eine groBe Uhr, und die Zeit, das fich Bewegende, und dellen Einteilung ilt
fein Kennzeichen. Meilt [ind es aber Fabrikzifferblitter, die wir hier fehen, [tatt
groBartige und eindrucksvolle Gebilde, die den Raum beherrichen follten.

1it die Uhr aber der Ausdruck der Bewegung, [o erlcheint auch der Aus-
druck des unbeweglichen Standortes ebenfo wichtig. Das ilt in gréBeren Stidten
ihr weithin bekanntes Zeichen, ihr Stadtwappen. Wenn in Miinchen das Miinchner
Kindl dem Ausiteigenden in wiirdiger Form in die Augen fillt, in Berlin der
Bir, in Mainz das Rad, in Bremen, Worms die Schliiffel, fo it diefer Anblick
eine Art Empfang; man fiihlt die Stitte, an der man angekommen ilt, in ihrer
kulturhiftorifchen Bedeutung, in ihrer Gegenwart und Vergangenheit.

1) In: Deutlche Bauz. 1gog, S. 470.
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Die Art der Halle wird [o vielfach verfchieden [ein, als es Bahnhofe gibt;
aber eine [chone Geltaltung dieler Eigenart ilt fiir jeden moglich und notwendig.
Auch hier wurde, wie bei dem Wohn- und Gelchiftshaus, hiufig zu viel fallcher
Prunk verwendet, und das Wichtigere, ein [chéner Rhythmus, eine edle Durch-
bildung, blieben oft genug vernachlilligt.

Hieriiber allgemein zu [prechen ilt [chwerer als iiber die Wartelile mit
ihren gdhnenden Winden, die nur an der Unterkante durch verzault aufgehingte
Plakate ,gelchmiickt« find. Schone Plakate unterhalten und belehren und [chaden
an geeigneter Stelle nicht. Aber die groBen Flichen! Wie konnten diefe dem
wartenden Reilenden angenehm und niitzlich werden, wenn [ie in ihrer ganzen
GroBe mit Landkarten der jeweiligen Umgegend ausgefiillt wiren, die bei aller

Fig. 7.

Siidliche Anficht vom Empfangsgebiude des Hauptbahnhotes zu Frankfurt a. M.

ortlichen Richtigkeit ebenfogut als Bild gegeben werden konnten. Die Wilder
als folche gemalt, die Seen und Fliille auch, die Orte mit ihrer charakteriltifchen
UmriBlinie, den bekannten Tiirmen ulw. [odaB man angenehm in diefelben
[chauen konnte. Es lieBe fich unendlich viel fagen; aber wir [ind bald am Ziel;
daher nur noch das eine: daB die lindlichen Bahnhofe auch Gegenitinde des
Schmuckes fiir die Landlchaft [ein miiBten und [ein konnten.«

Auf vielen amerikanifchen Eifenbahnen, namentlich auf folchen in wenig
bewohnten oder gar erft zu erlchlieBenden Gebieten, zeichnen fich die Empfangs-
gebdude der Bahnhofe durch eine Frilche der Erfindung aus, die ihnen einen
eigenartigen Reiz verleiht. Durch gelchickten Wechlel der Fenfteroffnungen z. B.
gelangt jeder einzelne Innenraum in [leiner Eigenart duBerlich zur Kennzeichnung.
Auf bedeutungslofen Zierat wird verzichtet, eine iibertriebene Hohenentwickelung
vermieden. Geeignete Beilpiele find in der untengenannten Zeitlchrift??) zu
finden.

12) American architect 1891, 17. Jan.
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Um der der Stadt zugewendeten Front des Empfangsgebdudes ein
charakteriltiiches Ausfehen zu geben, um offenkundig zu zeigen, welchem rieligen
Verkehre das Bauwerk zu dienen hat, hebt man an diefer Schauleite nicht [elten
die Eingangshalle kriftig hervor und gibt ihr ein maichtiges Geprige. Bei
Kopfitationen verfihrt man zweckmaBigerweile wohl auch derart, dal man den
Querbau des Empfangsgebiudes nicht zu hoch hilt — nur fo hoch, daB die
Fingangshalle die nétige Hohe bekommen kann — und daB [ich die Bahnlteig-
hallen in ihrem oberen Teile dariiber erheben; dadurch kommt der Zweck des
Gebiudes zu fehr kennzeichnendem Ausdruck. Oder man geftaltet, wie in
Fig. 7 gelchehen, die Eingangshalle nach auBen hin derart, daB fie in gewillem

Empfangsgebiude des Bahnhofes zu Stuttgart.

Sinne als Fortletzung der Bahniteighalle ericheint und letztere dadurch ent-
[prechend hervorgehoben wird.

In Deutichland hat vor allem das Empfangsgebidude zu Stuttgart, das in
nicht zu langer Zeit durch ein neues erletzt werden wird, ein &uBerlt charakte-
riltifches Gepriage (Fig. 8). Sonltige wohlgelungene Lofungen findet man
an einigen franzofilchen Bahnhofen, vor allem aber an den groBeren Stationen
Italiens (Fig. 9 bis 11). Unter den neueren Ausfiihrungen nimmt das Empfangs-
gebiude des neuen Bahnhofes der [chweizeriichen Bundesbahnen zu Balel
(Fig. 12) einen bemerkenswerten Rang ein, wiewohl das Hervorheben der
Bahniteighalle an einer Stelle, die ihrer tatlichlichen Lage nicht entipricht,
nicht frei von Tadel bleiben kann.

Vielfach wurden und werden die Hauptlchauleiten der Empfangsgebiude
durch Tiirme gelchmiickt und ausgezeichnet; fie bilden eines der wirkungsvolliten
Mittel zur Belebung des architektonilchen Organismus.

23.
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Empfangsgebdude des Bahnhofes zu Genua.

(Inzwilchen erweitert worden.)

Fig. 10.

Empfangsgebdude des Zentralbahnhofes zu Rom.

Der erite AnlaB zur Errichtung von Tiirmen erwichit aus § r4, Ablatz 2
der ,Technilchen Vereinbarungen {iber den Bau und die Betriebseinrichtungen
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der Haupt- und Nebeneilenbahnen ulw.”, der fiir Hauptbahnen vorichreibt: ,Auf
groBeren Stationen follen die Zeitangaben vom Zugang zu denlelben . . . auch
im Dunkeln erkennbar fein. Ebenlo ift durch § 20, Ablatz 2 der ,Eifenbahn-
Bau- und Betriebsordnung* beltimmt: ,Jeder Bahnhof ilt mit einer fiir die Reilen-
den fichtbaren Uhr auszuitatten. Auf groBeren Bahnhofen muB die Zeitangabe
fowohl von der Zugang- als von der Bahnleite zu erkennen fein. Will man nun
die Bahnhofsuhr von weitem [ichtbar anordnen, fo bleibt kaum etwas anderes
{ibrig, als ihr Zifferblatt auf einem entfprechend hohen Turmbau anzubringen.
Solches ilt [chon frither vielfach ausgefithrt worden und in neuerer Zeit auf den
Bahnhofen zu Wiesbaden (fliehe die Tafel bei S.57) und zu Homburg v. d. H.
(liehe Fig. 60) gelchehen.

Aber auch aus der inneren Gliederung des Empfangsgebdudes kann eine
Turmanlage hervorgehen. Wenn z. B. das zu den Dienltwohnungen fiithrende

Fig. 11.

Empfangsgebidude des Bahnhofes zu Mailand.

Treppenhaus an einer Gebdudeecke angeordnet ilt und [o ausgebildet werden
foll, daB die Bewohner, mit Haushaltungsgegenftinden beladen, noch bequem in
den Bodenraum eintreten konnen, fo muB es in der Regel zum mindelten mit
einem belonderen Dache {iberdeckt werden; bildet man es als befonderes Bau-
glied aus, [o liegt eine turmartige Ausgeltaltung [ehr nahe.

Derartige Uhr- und Treppentiirme erweilen [ich als duBerlt willkommen,
wenn bei gewilfen feftlichen Gelegenheiten das Empfangsgebdude mit Fahnen,
Flaggen und dergl. gelchmiickt werden [oll. Am Turm angebrachte Flaggen
geben dem Bauwerk in hervorragender Weife ein feltliches Geprige. Bei einem
ganz groffen Empfangsgebdude kann die Schaffung eines befonderen Flaggen-
turmes wohl gerechtfertigt erlcheinen.

Es muBl weiter zugegeben werden, daB man in vielen Fillen das Anbringen
eines Turmes als rein dekorative Zutat nicht ohne weiteres von der Hand zu
weifen braucht. In einer Turmanlage kann man recht hiaufig ein verhdltnismaBig
geringe Kolten verurfachendes Mittel erblicken, durch das man dem Empfangs-



24.
Lage des
Empfangs-
gebiudes.

. T

gebdude ein charakteriftiiches, unter Umitinden logar monumentales Geprige
verleihen kann.

FaBt man das in Art. 7 (S. 5) iiber die verfchiedenen Arten und Benen-
nungen von Bahnhofen Gefagte zulammen und zieht man daraus dasjenige, was
die Lage des Empfangsgebidudes zu den Gleifen und zur Stadt betrifft, [o kommt
man zu nachitehenden Ergebniifen.

1) Die, [ozufagen, naturgemiBelte Lage des Empfangsgebiudes ift es, wenn
es an der der Stadt zugewendeten Seite der beiden Hauptgleile errichtet ift. Tat-
fachlich finden wir diefe Anordnung [chon bei den ilteften Bahnhofsanlagen
durchgefiihrt, und fo entltanden die auf S. 7 vorgefiihrten Durchgangsitationen.

Auch auf vielen End- oder Ortftationen, felbft auf einzelnen Kopfitationen
it das Empfangsgebiude in [olcher Weile geftellt.

Fig. 12.

Empfangsgebidude des neuen Bahnhofes der {chweizerifchen Bundesbahnen zu Bafel.

Frither legte man das Empfangsgebiude in der Regel in die Mitte der
Bahnhofsanlage. Gegenwirtig [etzt man es mehr an das eine Ende, wodurch
man gegen das andere Ende hin Raum fiir die Giiterverkehrsanlagen gewinnt;
auch ift die Uberficht eine beffere.

Nicht immer ift es moglich, das Empfangsgebiude an der der Stadt zu-
gewendeten Seite der beiden Hauptgleile zu errichten. In einem folchen Falle
ordne man es an der entgegengefetzten Gleisleite an, jedoch o, daB einer
[pateren Gleisvermehrung nichts im Wege [teht.

2) Bisweilen fehlt es bei Durchgangsftationen an Platz, um das Empfangs-
gebiude an der einen oder anderen Seite der Gleife anordnen zu kdnnen; als-
dann fetzt man es briickenartig quer iiber die Gleile.

3) Auf den log. Kopfltationen (liehe Art. 14, S. 7) [teht das Empfangsgebiude
entweder quer vor [amtlichen Gleilen oder doch vor einem grdéBeren Teile der
Gleife. Seine Grundform hidngt hauptfdchlich davon ab, ob der Kopfbahnhof
gleichzeitig Durchgangsitation ift oder nicht.

Kopfftationen geltatten infolge der Lage des Empfangsgebidudes zu den Gleilen, daB man
mit ihnen bis tief in das Herz der Stadt eindringen kann und daB bei fachgemaBer Ausbildung
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der Bahnhofsbetrieb fich [ehr einfach geftaltet. Allein [ie haben auch Mangel, die fich felblt bei
forgfiltiglter Anlage nicht vermeiden laffen:

a) Auf Kopfbahnhofen liegt die Gefahr vor, daB der einfahrende, nicht richtig gebremlte
Zug auf den Prellbock auffihrt; auch wenn letzterer noch [o forglam konftruiert und angebracht
ift, fo find Ungliicksfille nicht ausgelchloffen.

8) Zugkreuzungen der ein- und ausfahrenden Ziige, fowie mit den Ziigen vom und zum
Abftellbahnhof find kaum zu vermeiden.

y) Die Kopfftationen verlangfamen den Betrieb, weil die Ziige ihre Gelchwindigkeit friiher
ermiBigen miiffen als auf Durchgangslitationen und weil das Umletzen der Malchinen und der
Packwagen — wegen des Wechfels der Fahrtrichtung — bedeutende Zeitverlulte mit [ich bringt.

3) Infolge diefes Umletzens der Lokomotive ufw. muB in der Regel die Anzahl der Gleile
groBer fein als auf anderen Bahnhofen des gleichen Verkehrsumfanges; daher miiffen auch die
Weichenentwickelungen am Anfang einer Station umfangreicher und verwickelter fein, wodurch
felbftredend weitere Gefahrpunkte entftehen.

4) Auf Jog. Keil- oder Gabelbahnhofen (fiehe Art. 14, S. 7) wird das
Empfangsgebdude in der Regel in den durch die zulammenlaufenden Bahnlinien
gebildeten keilformigen Zwickel gefetzt.

5) Auf fog. Infelbahnhéfen (fiehe ebendal) wird das Empfangsgebiude falt
ftets infelartig zwilchen diejenigen Bahnlinien geletzt, die in die betreffende
Station einmiinden, bezw. lie durchfahren.

In beiden Fillen (4 u. 5) kann es, je nach der Lage der betreffenden Stadt,
gelchehen, daB die zum Empfangsgebiude fithrende ZufahrtsftraBe die Bahnhofs-
gleife kreuzt. Das Kreuzen in Planumshdhe wird nur in [eltenen Fillen mdoglich
fein; deshalb wird diefe ZufahrtsitraBe in den meilten Fillen iiber, bezw. unter
den Gleilen durchzufiihren fein.

Es kann in keiner Weile iiberralchen, wenn beziiglich der Gelamtanordnung
der verichiedenen Empfangsgebidude eine fehr groBe Mannigfaltigkeit feltgeltellt
werden muB. Schon die ungemein verichiedene GroBe der betreffenden Stadt,
bezw. Ortichaft und der {iberaus fchwankende Umfang des Perfonenverkehres
bedingen jene Mannigfaltigkeit. Aber in faft gleichem MaBe [ind die einander
nur fehr felten gleichenden ortlichen Verhiltnilfe, die falt {iberall anders geftaltet
find, von wefentlichem EinfluB auf die Gefamtanordnung und GrundriBbildung
folcher Bauwerke. Deshalb lalfen [ich nur einige wenige Grundlitze aufltellen,
die beim Entwurf eines Empfangsgebiudes [tets zu beachten lind und denen
auch geniige getan werden muB.

1) Ein firr alle Arten von Bahnhofsanlagen giiltiger Grundfatz lautet: Die
Reifenden follen [o wenig als irgend méglich Gleile zu iiberichreiten haben. Je
groBer ein Bahnhof ift und je ftirker der Verkehr, delto [chirfer ift diefe Regel
einzuhalten.

2) Die vom abfahrenden Reilenden zu betretenden und zu verfolgenden Wege
und Riume miiBen derart angeordnet fein, daB er gewillermaBen darauf hin-
gewiefen, ja gezwungen wird, einen beltimmten Weg einzulchlagen, um nach
feinem Wartelaal, bezw. nach dem Bahnlteig und Zug zu gelangen. Unniitzes
Hin- und Hergehen oder gar Riickwege [ind vollig auszulchlieBen.

Mit Recht fagt (mit einigen unwelentlichen Uminderungen) Wulff*®): ,Der
Weg, den der Reifende vom Eingange aus am Fahrkarten- und Gepicklchalter,
unter Umftinden auch am Telegrammichalter, um Depelchen abzugeben, und am
Schalter des Pfortners zur etwaigen Zuriicknahme des Handgepackes vorbei zu
nehmen hat, um von dort in die Wartefdle und von hier nach einiger Rait auf
den Bahniteig zu gelangen, bildet, wenn er der denkbar kiirzelte und am leich-

13) In: Das Eifenbahn-Empfangs-Gebdude ulw. Leipzig 1882. S. 16.
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teften aufzufinden ilt, die naturgemiBe Tralle fiir die Gelamtanordnung der Riume.
Sie bildet die anfinglich in einem Strange durchlaufende, dann in viele Zweige
lich ausbreitende Hauptpulsader fiir den Organismus des Empfangsgebdudes.

Mit diefer Hauptkurve, welche der Strom der Reilenden an den betreffen-
den Schaltern vorbei nach den Wartelidlen hin belchreibt, verbindet [ich eine
Nebenkurve, welche die unmittelbar vom Eingang zu den Wartefilen [ich wen-
denden Begleiter derfelben (Freunde, Verwandte uiw.) belchreiben. . .«

Hierbei ilt noch diejenige ,Nebenkurve« unberiicklichtigt, die [olche
Reifende zu benutzen haben, die mit Umgehung der Warteldle aus der Ein-
gangshalle unmittelbar nach dem Bahnfteig [ich begeben 14).

3) Auf der Ankunftsfeite liegen die Dinge welentlich einfacher, weil die
ankommenden Reifenden keine Wartefdle zu benutzen und keine Fahrkarten zu
lofen haben. Es braucht daher nur ein vom Ankunftsbahnfteig aus leicht und
ralch erreichbarer Ausgang vorgelehen zu werden, von dem man wieder auf dem
kiirzelten Wege an die Gepickausgabe und von da in das Freie gelangen
konnen muB.

In beiden Fallen (2 u. 3) follen bei diefen Wegen verlorene Steigungen
tunlichft vermieden werden. Nur, wo es die ortlichen Verhiltnille nicht anders
geltatten, darf es vorkommen, daB die Reifenden bis auf eine beltimmte Hohe
emporzulteigen und dann wieder um etwa gleich viel hinabzulteigen haben oder
umgekehrt.

4) Die abfahrenden Reifenden f{ind von den ankommenden tunlichit ab-
zufondern. Je weniger beide miteinander in_Beriihrung kommen, delto zweck-
maBiger ift die Gelamtanordnung. Das Begegnen diefer beiden Verkehrs[trome
oder gar das Kreuzen ift moglichlt zu vermeiden, und zwar um [o dngltlicher, je
groBer der Bahnhof und je Itirker der darin fich vollziehende Verkehr ift.

Auf mittelgroBen Bahnhofen [pielt diefer Punkt naturgemdB in der Regel
keine welentliche Rolle und tritt bei Halteltellen und anderen kleinen Stationen
meilt ganz in den Hintergrund. Aber er fiihrt auf ganz groBen Bahnhofen mit
fehr ftarkem Verkehr dazu, daB man Bahnhofseingang und Bahnhofsausgang voll-
tindig voneinander trennt.

Indes kann auch auf kleineren Stationen eine ftrenge und ausgiebige Scheidung
der Ankommenden und Abfahrenden notwendig werden. So z. B. auf den Halte-
ftellen von Stadtbahnen oder auch auf kleinen Bahnhofen in der Nihe von [tark
beluchten Ausflugsorten und dergl.

Sind Begegnungen, bezw. Kreuzungen der beiden Verkehrsltrome aus ort-
lichen oder anderen Griinden nicht zu umgehen, fo mufi man die daraus fich
ergebenden MilBitinde weitgehendlt zu mildern trachten; z. B. dadurch, da man
die Wege, welche die Reilenden zu belchreiten haben, mdglichlt breit ge-
[taltet ulw.

5) Auf reichliche Zufuhr von Licht und Luit ift belonderer Wert zu legen.
Es gibt eine groBe Anzahl von Verrichtungen, bei denen fowohl die Reifenden,
als auch die Beamten auBerft deutlich zu fehen haben, und es ilt deshalb in
Art. 19 (S. 13) von der Erhellung der Bahnhofsriumlichkeiten bereits eingehend

) Das vom preuBifchen Minifterium der offentlichen Arbeiten herausgegebene »Eifenbahn-Verordnungs - Blatt«
Nr. 32 vom 23. Juli 1901 fagt in [einen ,Grundlitzen und GrundriBmufltern fiir die Aufftellung von Entwiirfen zu Sta-
tionsgebauden«: ,Das Stationsgebaunde ift derart anzuordnen, daB der Reilende nach dem Eintritt in das Gebiude die
Lage der wichtiglten Riume iiberblicken kann, und daB auf dem Wege zum Fahrkarten(chalter, zur Gepickabfertigung
und zu den Warteraumen oder unmittelbar zum Bahnlteige eine Kreuzung der Verkehrsrichtungen mdglichft vermieden
wird.«
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gefprochen worden. Durch die vielen Menlchen, die im Empfangsgebiude zu
verkehren haben, durch den niemals ganz abzuhaltenden Rauch der Lokomotiven,
durch die Einrichtungen fiir kiinftliche Beleuchtung und in fonitiger Weife wird
die Luft ftark und rafch verdorben; deshalb [ind kriftig wirkende Liiftungs-
einrichtungen unentbehrlich.

Von nicht geringem EinfluB auf die Gefamtanordnung der Empfangs-
gebdude, namentlich auf die Befolgung der im vorhergehenden unter 2 u. 3 aus-
gefprochenen Grundfitze, ift die Art und Weile, wie gepriift, bezw. iiberwacht
wird, daB jeder Reilende mit einer giiltigen Fahrkarte verlehen ift. Auf den
preuBifchen Staatsbahnen und auf den meiften anderen deutlchen Eifenbahnen
beltand fehr lange der Gebrauch, daB die Fahrkartenpriifungen durch die
Schaffner in den laufenden Ziigen beforgt wurden. In Ofterreich, Frankreich und
einigen anderen Lindern hatte [chon lange die Einrichtung beltanden, daB nur
das mit Fahr- oder mit belonderen Zutrittskarten verlehene Publikum zu den
Bahnfteigen und Warterdumen zugelalfen wird. Hierdurch wird in eriter Reihe
die Piinktlichkeit des Abfertigungsdienites welentlich geférdert und die Sicherheit
des Betriebes in nicht geringem MaBe erhoht.

Im Jahre 1874 entfchloB8 man fich auch auf den preuBifchen Staatsbahnen, dxe{e Ablperrungs-
maBregeln zur Aufrechterhaltung eines regelmiBigen Betriebes und Verhiitung erheblicher Be-
laltigungen der Reifenden auf einigen Linien zur Ausfiihrung zu bringen, [piter auf einigen
Berliner Bahnhofen ufw. Doch dauerte es noch lange, daBl die Bahnlteige und Wartefile, be-
fonders an Sonn- und Felttagen, von miiBigen Zufchauern iiberfiillt blieben, und daB das reifende
Publikum fehen muBte, wie es lich durch die iiberfiillten Warteriume [einen Weg bahnte; die

Stationsbeamten hatten oft die groBte Miihe, die Ziige piinktlich abzufertigen und Ungliicksfille
zu verhiiten.

Inzwilchen hatten [ich in bedenklichem MaBe die Unfille durch das Abftiirzen von Zug-
fchaffnern, die behufs Ausiibung der Fahrkartenpriiffung wahrend der Fahrt auf den Trittbrettern
der Wagen entlang klettern und, dabei jeder Witterung ausgeletzt, in erhohtem MaBe Leben und
Gefundheit auf das Spiel letzen muBten, vermehrt. Aus allen diefen und noch manchen anderen
Griinden wurde bei der Eroffnung der Berliner Stadtbahn 1882 eine abgednderte Fahrkartenpriifung
eingefiihrt, und 1891 konnte von [eiten der preuBifchen Staatsbahnverwaltung auf einigen Schnell-
zugltrecken das Gleiche gefchehen, nachdem auch auf den belgifchen Staatsbahnen (1884—86) in
derfelben Weile vorgegangen worden war.

Am 1. Oktober 1893 wurde auf den preuBilchen Staatsbahnen die [og.
»Bahnlteiglperre« allgemein in Ausiibung gebracht, fo daB [either das Betreten
der Bahniteige, unter Umltinden auch der Warte- und Erfrifchungsriume, nur
nach Vorweis einer Fahr- oder einer belonderen Bahnlteigkarte gelchehen darf.

Die erite Folge diefer MaBregel war, daB auf vielen Stationen bauliche Ver-
inderungen vorgenommen werden mubBten, durch welche die neue Art der Fahr-
kartenpriifung erlt ermdglicht wurde, Verinderungen, auf die im nachitehenden
nicht ndher eingegangen werden foll. Nur [o viel [ei bemerkt, daB viele der be-
[tehenden Bahnhofe durch diele Verdnderungen an ihrer organifchen Anordnung
nicht unbedeutend verloren haben; denn die Grundrille der betreffenden Empfangs-
gebdude waren auf diele Art der Fahrkartenpriifung nicht eingerichtet. Zahlreiche
vorhandene Tiiren muBten beleitigt oder dauernd gelchloilen, neue Tiiren an-
gelegt und vor allem Abfperrgitter oder Schranken aufgeltellt, [og. ,Pferche« ge-
[chaffen werden.

Die weitere Folge der eingefithrten Bahniteiglperre beftand naturgemil darin,
daB beim Entwerfen neuer Bahnhofsanlagen, namentlich ihrer Empfangsgebiude,
auf das nunmehrige Verfahren der Fahrkartenpriifung Riicklicht genommen werden
muBte und noch muB. Hierbei ift es vor allem grundfatzlich wichtig, ob man
die Warte- und Erfrilchungsriume in die Bahnfteigiperre einbeziehen will oder

26.
Fahrkarten-
priifung;
Bahnlteig-
[perre.
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nicht, ob allo die Reifenden erlt nach erfolgter Priifung der Fahrkarte den Warte-
faal betreten diirfen, oder ob diele Priiffung erlt beim oder nach dem Verlallen
der Wartelile vorgenommen wird, ob alfo diefe Riume ,fperrenfrei“ angeordnet
werden f[ollen.

Allgemein 148t fich weder dem einen, noch dem anderen Verfahren der Vorzug einrdumen 15).
Feftftehen diirfte, daB auf groBeren Bahnhofen das Einbeziehen der Warteldle, fobald diefe auch
fiir die Zwecke der Erfrifchung fiir die Reifenden in Frage kommen, in den abgelperrten Bezirk
dringender erforderlich ift als auf kleineren Stationen. Denn es wiirde eine groBe Beliltigung der
Reifenden fein, wenn f{ie jedesmal beim Betreten und Verlaffen der Warteldle an den Bahnlteig-
tiiren einer Erfrifchungsftation der Fahrkartenpriifung unterzogen werden [ollten. Ebenlo diirfte
auf Stationen, auf denen mehrere Bahnlinien zufammenlaufen und ein regelmiBiger Ubergangs-
verkehr [tattfindet, das Einbeziehen der Warterdiume in die Abfperrung aus gleichen Griinden not-
wendig fein; das Lofen einer neuen Fahrkarte darf felbftredend erft nach dem Pallieren der EinlaB-
ftelle, an der die abgefahrene Karte abgegeben wird, moglich gemacht werden.

Auch wird bei einem folchen Vorgang der weitere Vorteil erreicht, daB die Warteldle in
der Regel nicht fo ftark iiberfiillt find, weil Perfonen, die den Abfahrenden das Geleite geben, es
meilt vermeiden, eine Bahnfteigkarte zu 16fen. MiBitdndig ift es, daB es unmdoglich ilt, die Bahn-
hofswirt{chaft zu benutzen, ohne eine Bahnfteigkarte zu 16fen. Ferner kommt es dabei wohl auch
vor, daB die Aborte gleichfalls in die Bahnfteigfperre einbezogen [ind, was naturgemiB wenig will-
kommen ift. Nicht zu unterfchitzen ift es bisweilen, da man den Gewohnheiten eines Teiles der
Bevolkerung in unliebfamer Weife entgegentritt und unter Umftinden die Bahnhofswirtlchaften in
mittelbarer Weife gefchiddigt werden konnen.

Die Fahrkartenpriifung vor die Wartefdle zu verlegen, ift auch fiir ganz oder teilweile ein-
gelchloffene Empfangsgebiude, alfo bei fog. Infel- und Keilbahnhofen, zu empfehlen, weil als-
dann der Verkehr der Reifenden aus den Warteriumen nach verfchiedenen Bahnlteigleiten ohne
weiteres ermoglicht ift. Wiirde man in diefen Fillen die Wartefdle dem freien Verkehr offen
halten, o wiirde zum Befetzen ihrer zahlreichen Ausginge eine groBe Zahl von Beamten notwendig
werden, wihrend man im anderen Falle meift leicht mit nur einer EinlaBftelle auskommen wird.

Auf Kopfbahnhofen wird die Lofung der in Rede ftehenden Frage in der Regel keine be-
fonderen Schwierigkeiten darbieten. Ob auf diefen die Warteriume abgefperrt oder freigelallen
werden follen, wird ftets nach ihrer Lage im einzelnen, nach ihrer Anordnung untereinander und
ihrer Verbindung mit den Flurgéingen und Bahnlteigen abhingig fein.

Ebenfo muB auf Bahnhofen mit Tunnelanlagen jene Frage von Fall zu Fall entlchieden
werden. Sobald die Wartefdle in der Hohe der Bahnfteige gelegen find und, wenn [ie infolge-
deffen durch die Tunnel- und Treppenanlagen von der Eingangshalle und den Fahrkarten[chaltern
getrennt [ind, (o empfiehlt es fich, die der Fahrkartenpriifung dienenden Schranken vor oder in
dem Tunnel felb(t an geeigneter Stelle zu errichten, fo daB alsdann die Wartefile in die Ab-
{perrung einbezogen werden. Wenn hingegen die Warterdume im ErdgeichoB des Vordergebaudes
untergebracht (ind, o 148t fich eine fo allgemeine Regel nicht aufftellen; die im befonderen Falle
vorliegenden ortlichen Verhiltniffe {ind zu beriickfichtigen und dabei dahin zu trachten, daB [ich
die Abfperrung am einfachften und mit den geringften dauernden Koften durchfithren 1dBt, ohne
Beldltigung fiir die Reifenden 16). —

Auf italienifchen Bahnhofen ift es vielfach iiblich, die Fahrkartenpriifung vor dem Betreten
der Wartelile vorzunehmen, was dort befonders miBftindig ift. Die Wartefédle werden namlich, in
Riickficht auf die Fahrkartenpriifung, bis zum Eintreffen des betreffenden Beamten, alfo etwa bis
10 Minuten vor Abgang des Zuges, gefchloffen gehalten. Reifende, die frither auf dem Bahnhof
ankommen, miiffen fich entweder auf Wunfch den Wartefaal 6ffnen und fich darin einichlieBen
laffen, oder (ie miiffen fich fo lange in der Eingangshalle aufhalten, bis die Wartelaaltiiren ge-
offnet werden. Daher das iiberaus lebhafte Verkehrstreiben in den Eingangshallen italienifcher
Bahnhofe; daher auch die fehr geringe Benutzung der italienifchen Wartefile, die hdufig mit
groBem, ja unndtigem Aufwand ausgefltattet find.

Die Anzahl der Ein- und Ausginge, an denen die Fahrkarten gepriift
werden, richtet fich nach der Art und der GroBe des Verkehres. Wahl und

15 In dem an ver(chiedenen Stellen bereits bezeichneten ,Eifenbahn-Verordnungs-Blatt’ wird allerdings ohne
weitere Einlchrinkung empfohlen, ,,auf kleinen Stationen mit [chwicherem Verkehr die Warteriume im freien Verkehr zu
belaffen; desgleichen auf Stationen mit nur zeitweile [tarkem Verkehr (an Markttagen), wenn die Vorhallen und Flure nur
belchrinkten Raum bieten.”

1) Siehe: Centralbl. d. Bauverw. 1893, S. 249, 261.
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Anordnung der betreffenden Priifungsitellen [ind fo zu treffen, daB moglichit
wenig Perfonal erforderlich wird, [o daB alfo z. B. bei [chwachem Verkehr fiir alle
Klaffen und fiir Zu- und Abgang ein einziger Bedieniteter ausreicht. Diele Be-
dienfteten werden hiufig ,Bahniteigichaifner« oder ,Sperrichaffner« geheiB3en.

Uber die Einrichtungen fiir die Bahniteiglperre wird noch in Kap. 8 (unter f)
gelprochen werden.

2. Kapitel.
Eingangshalle und Zubehér.

a) Eingangshalle und -flur.

Die Eingdnge in die Empfangsgebiude haben eine verlchiedene Lage
erhalten.

1) In den allermeiften Fillen befindet fich der Haupteingang in das Emp-
fangsgebdude an der den Gleilen abgewandten, bezw. der betreffenden Stadt zu-
gewendeten Front. Dies hingt mit dem Umftande zufammen, daB, wie bereits in
Art. 24 (S. 24) gelagt worden ilt, die meiften Bahnhofe Durchgangsitationen find;
als Grundform des Empfangsgebdudes ergibt fich ebenlo einfach, wie naturgemiB
das langgefltreckte Rechteck, delfen lingere Seiten parallel zu den Gleifen gerichtet
find. An der einen Langfront (Riickfront) zieht [ich alsdann der Hauptbahnlteig
mit den Hauptgleilen hin, wihrend die dazu parallele Front (Vorderfront) dem
Bahnhofsvorplatz, bezw. der Stadt lich zuwendet.

2) Auf vielen Kopfbahnhéofen wird der Eingang in das Empfangsgebiude in
dhnlicher Weile angeordnet, nur mit dem Unterichiede, daB die log. Vorderfront
nicht mehr parallel zu den Gleilen, [ondern [enkrecht dazu geltellt ilt. Auch hier
bekommt das vor Kopf der Gleife [tehende Empfangsgebiude, bezw. derjenige
leiner Trakte, der [enkrecht zu den Gleilen gerichtet ilt, meilt die Form eines
langgeltreckten Rechteckes, an deffen einer Langleite der Kopfbahniteig angebracht
ilt und in dellen anderer (nach der Stadt gerichteten) Langleite lich der Eingang
befindet.

3) Ortliche Verhiltnilfe, namentlich die Lage der Stadt zum Bahnhof, beengte
Raumverhiltniffe und dergl. bringen es bisweilen mit fich, daB der Eingang fo-
wohl bei Durchgangs-, als auch auf Kopfftationen nicht an die duBere Langfront
des Empfangsgebdudes, fondern in eine [einer Quer- oder Stirnfronten verlegt
werden mub.

4) Auf Keil- und Infelbahnhofen ift der Eingang in das Empfangsgebiude
in fehr vielen Fillen gleichfalls an einer [einer Querfronten gelegen, wiewohl
die Anordnung an einer Langfront nicht ausgelchlolfen ift.

5) VerhiltnismiBig [elten findet man den Eingang an einer abgelchrigten
Ecke (iibereck) des Empfangsgebiudes angebracht.

6) Eine vom Rechteck ftark abweichende Grundform des Empfangsgebiudes
entlpringt in der Regel aus ortlichen Verhiltniffen; auf Grund letzterer muB8 man
eine zweckmiBige Lage des Einganges ausfindig machen. Alsdann kann es auch
vorkommen, daB der Haupteingang in eine einfpringende Ecke zu liegen kommt.

Wird bei Zwilchenltationen eine malerilche Gruppierung der Baumallen an-
geltrebt, fo wird man gleichfalls nur fehr [elten zur regelmiBig rechteckigen
GrundriBgeltalt des Empfangsgebdudes gelangen und infolgedelfen den Haupt-
eingang in eigenartiger Weile anzuordnen haben.

27.
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