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A. Empfangsgebäude der Bahnhöfe.

1. Kapitel.

Empfangsgebäude im allgemeinen.

Unter den dem Perfonenverkehr dienenden Eifenbahnhochbauten find

beme,fifi},ge„‚ zweifelsohne diejenigen Gebäude die bedeutungsvolllten, die von den Reifenden
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betreten und benutzt werden, lobald lie in abfahrende Züge einfteigen wollen
oder aus angekommenen Zügen ausgeftiegen find. Dies find die log. Empfangs-
gebäude, die auch Aufnahmsgebäude geheißen werden und früher vielfach
Hauptgebäude genannt worden find. Auf kleineren Bahnhöfen werden lie
häufig kurzweg als Stationsgebäude bezeichnet, eine Benennung, die früher
auch bei größeren Anlagen dieler Art angewendet wurde.

In der Regel befitzt der Bahnhof nur ein Empfangsgebäude. In manchen,
wenn auch leltenen Fällen wurde es in zwei Teile zerlegt, wovon der eine dem
abreilenden, der andere dem ankommenden Publikum zugewielen ift. Bisweilen
bringen es örtliche Verhältnier mit lich, daß ein Bahnhof mit zwei Empfangs—
gebäuden ausgeltattet werden muß. In der Regel wird dies dann der Fall fein,
wenn in ihn eine größere Zahl von verlchiedenen Verwaltungen angehörigen
Bahnlinien einmünden. Ein lehr kennzeichnendes Beilpiel bietet der Zentral—
bahnhof zu Magdeburg dar, wo für die Züge nach Börlfum, Braunlchweig ufw.,
nach Leipzig und Halberltadt ein weftliches Empfangsgebäude und für die Züge
nach Stendal, Bremen, Hamburg ein öltliches Empfangsgebäude errichtet worden
find. In der untengenannten Zeitlchriftfi ift diele intereflante Anlage eingehend
belchrieben.

Jede Bahnhofsanlage ift ganz allgemein fo zu entwerfen, daß nicht nur den
augenblicklichen Bedürfnilfen Rechnung getragen, londern auch die zu erwartende
Steigerung des Verkehres in Rücklicht gezogen ift. Dies trifft naturgemäß auch
bei den Eilenbahnhochbauten und vor allem beim Empfangsgebäude zu, indem
man die Räume von vornherein nicht zu knapp zu bemellen und die wichtigeren
davon derart anzulegen hat, daß lie leicht erweiterungsfähig find. Vor allem muß
dies ohne Befeitigung umfangreicher Bauteile, namentlich der Treppen, und ohne

Behinderung des Verkehres möglich fein.
In den dem Erlaß des preußifchen Minifters der öffentlichen Arbeiten vom 5. Juni 1901,

betr. Grundlätze und Grundrißmulter für die Aufltellung von Entwürfen zu Stationsgebäuden ufw.‚
beigefügten Grundrißmultern ift auf die Erweiterung der Empfangsgebäude in weitgehendftem

Maße Rücklicht genommen.

Nach 5 51 der „Technilchen Vereinbarungen“ find „im Empfangsgebäude
größerer Stationen folgende Räume erforderlich:

*) Zeitlchr. f. Bauw. 1879, S. zu. 355„ 491-
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eine geräumige Vorhalle mit der Fahrkartenausgabe und Gepäckabfertigung

und
wenigftens zwei Warteläle, ferner

ein Dienltraum für den Stationsvorfteher und entfprechende Räume für den

Stationsdienlt . . ."

Hieraus geht ohne weiteres hervor, daß die im Empfangsgebäude unter-

*zubringenden Räume in zwei Gruppen zerfallen:

in Räume für die Reifenden und
in Räume für den Stationsdienft, die log. Dienfträume.

Für die Reifenden find erforderlich:

1) Eine Eingangshalle, die auf Halteltellen und kleineren Bahnhöfen zu

einem kleinen Flur zufammenfchrumpft.

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

ausgebildet ift.

3) Fahrkartenausgaben, bezw. -fchalter. Auf kleineren, lelbft auf etwas

größeren Stationen genügt eine einzige Fahrkartenausgabe; auf ganz großen

Stationen wird deren eine große Anzahl notwendig.

4) Gepäckannahme und Oepäckausgabe, auf kleinen und mittelgroßen

Bahnhöfen in einem Raume vereinigt, auf großen Stationen häufig vollltändig

getrennt.

f 5) Warte- und Erfrilchungsräume, in bald kleinerem, bald größerem Um—

ange.
6) Räume zur Aufbewahrung von Handgepäck, die auf Halteltellen und

lonltigen kleineren Stationen in der Regel fehlen.

7) Aborte, die bald im Empfangsgebäude, bald in einem befonderen Bau in

der Nähe des Empfangsgebäudes, bald auf den Bahnfteigen angeordnet werden;

nicht lelten werden fie nicht nur an einer der genannten Stellen, fondern auf

zweien oder noch mehr diefer Stellen untergebracht.

8) Waich— und Baderäume, Räume für einen Frileur und einen Barbier und

dergl.‚ nur auf größeren Bahnhöfen zu finden. Letzteres trifft auch zu bezüg-

lich der
9) Auskunftslchalter, Geldwechflerltände, Zeitungs- und Buchhändlerftände,

Blumenverkaufltände, Zigarrenverkaufsftellen und dergl.

In manchen Fällen, ganz belonders in England, hat man mit dem Empfangs-

gebäude auf der Stadtfeite Galthöfe (log. Terminus hotels), oft von bedeutenden

Abmeflungen und glänzender Ausltattung, angebracht, die das Einkehren und

Übernachten der Reifenden geltatten (Londons Bahnhöfe: King-Croß-Station der

Great-Northern-Bahn, Charing-Croß-und Cannon-Street-Station der South-Ealtern-

Bahn, Paddington—Station der Great-Weltern-Bahn ulw.); lie find meilt unmittelbar

an die Bahnfteighalle gebaut und ltehen mit ihr in unmittelbarer oder doch durch

gedeckte Wege vermittelter Verbindung.
Die Ausdehnung [olcher Galthöfe fit in England [ehr bedeutend. So bedeckt das Hotel der

Paddington-Station zu London eine Fläche von 1460 qm, das Hotel der King-Croß—Station dalelbft

864 qm; das Hotel der Norfh-Eaftern-Bahn zu York hat eine Frontlänge von 82,90111 ulw. Obgleich

folche Galthöfe in unmittelbarer Beziehung zu der Station ftehen und gewiffermaßen nur einen

ihrer Teile bilden, [0 [ind fie doch nicht überall ausfchließliches Eigentum der Eifenbahngefell—

fchaft. Bei der Anlage des Charing-Croß-Station-Hotels zu London 2. B. ift die South—Eaftern-

Eifenbahngefelll'chaft nur mit einem Teile der Aktien für das zufammen 3 Mill. Mark betragende

Anlagekapitai beteiligt.

So [ehr auch folche Anlagen gerühmt werden und beim Publikum beliebt iind, [o gerecht-

fertigt fie in jenen Fällen auch fein mögen, wo es an geeignetem anderweitigen Platze zum
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Unterbringen folcher Erfordernil‘fe fehlt, fo ilt doch nicht zu verkennen, daß dadurch in das
Empfangsgebäude ein Element eingeführt wird, das [einem eigentlichen oder Hauptzweck ziem-
lich fremd ift.

Der Stationsdienlt erfordert außer den fchon erwähnten eigentlichen Dienft—
räumen noch: Räume für Fundfachen, Räume für übernachtendes Zugperlonal ulw.‚
Dienltwohnungen für einige Beamte und Arbeiter, unter belonderen Verhältniflen
Räume für Steuer— und Zollrevilionszwecke, lolche für Eilgutabfertigung und dergl.

Der Architekt wird nur in [ehr leltenen Fällen in die Lage kommen, von
lich aus die Abmelfungen der im Empfangsgebäude vorzulehenden Räumlichkeiten
feltletzen zu müflen. In der Regel werden ihm die betreffenden Angaben von
der Bahnverwaltung oder lonlt einer maßgebenden Seite geliefert. Deshalb wird
es genügen, an diefer Stelle in aller Kürze die maßgebenden Gefichtspunkte
darzulegen.

Eine zuverläflige Grundlage für die Größenbemellung der Räume hat man
in dem gegenwärtig nicht lelten vorkommenden Falle, daß ein [chen beftehendes
Empfangsgebäude, weil es zu klein und unlcheinbar ilt, oder aus anderen Grün-
den durch ein neues erfetzt werden foll. Die Zahl und die Art der täglich von
den Reifenden gelöften Fahrkarten werden vor allem für die Neuanlage maß-
gebend fein, nicht minder aber auch die Erfahrungen, die man am vorhandenen
Empfangsgebäude gelammelt hat. Ohne nennenswerte Mühe wird man ermitteln
können, welchem der Räume man größere Abmelfungen zu geben hat und in
welchem Umfange diele Vergrößerung auszuführen ilt, ferner welche Räume man
hinzuzufügen hat ulw.

Sollte allerdings die Errichtung eines neuen Empfangsgebäudes hauptfächlich
aus dem Grunde erforderlich geworden [ein, weil eine oder auch mehrere neue
Bahnlinien in den betreffenden Bahnhof einmünden follen, lo ift naturgemäß hier-
auf beim Entwurf gebührende Rücklicht zu nehmen.

In vielen Fällen wird man, wenn man den Entwurf für ein Empfangsge-
bäude anzufertigen hat, einen zuverläfligen Anhaltspunkt für die Raumbemelfung
dadurch gewinnen, daß man [ich nach Stationen umlieht, die bezüglich der Ver-
kehrs- und lonltigen maßgebenden Verhältnille mit der zu entwerfenden nahezu
gleichwertig find. Alsdann kann man nach den Erfahrungen, die dort gemacht
worden find, den vorzufehenden Räumen die entlprechenden Abmelfungen geben.

Wenn die [either angegebenen Mittel verlagen, fo muß man lich die
ltatiltilchen Aufzeichnungen über die Verkehrsverhältnilfe verlchaffen und aus
diefen die erlten Anhaltspunkte über die Raumgrößen ableiten. Weiter wird man
den Einfluß zu ermitteln haben, den etwa Märkte, Wallfahrten, Fette aller Art,
Feiertagsvergnügungen und dergl. auf den Verkehr ausüben, desgleichen, ob auf
dem zu entwerfenden Bahnhofe lange Zugpaufen, ftarker Durchgangsverkehr,
zeitraubende Zuganlchlülfe und Zugkreuzungen ufw. zu erwarten find. Auf eine
große Zuverläffigkeit werden die lo gewonnenen Grundlagen kaum Anlpruch
machen können, einmal weil [ich gewifle örtliche Bedingungen der rechnerilchen
Ausnutzung nicht unterziehen laflen, und fürs zweite aus dem Grunde, weil durch
die Erbauung einer Eifenbahnlinie und durch die Errichtung eines zugehörigen
Empfangsgebäudes die Verkehrsverhältniffe nicht felten einen ganz anderen Um-
fang und Charakter annehmen, als man von vornherein vorausfehen konnte.

In einem lolchen Falle belteht das geeignetlte Verfahren darin — vorausge-
fetzt, daß die genügenden Geldmittel zur Verfügung ltehen und auch keine ander-
weitigen Umftände dem im Wege ltehen — daß man zunächlt ein „Proviforiumfl,



ein einftweiliges Empfangsgebäude, in tunlichlt einfacher Konftruktion und Aus-
itattung errichtet; an dieiem laflen [ich die erforderlichen Erfahrungen fammeln
und zuverläfligere Grundlagen für den Entwurf des endgiltigen Bauwerkes ge-
wmnen.

Kann in dieler Weife nicht verfahren werden, [0 arbeite man einen Plan
aus, von dem man lelbl't lagen muß, daß darin die Abmellungen der wichtigeren
Räume ziemlich knapp angenommen find; man lorge aber beim Entwerfen dafür,
daß fich jeder dieler Räume in einfacher, ungezwungener und wenig Kolten
erfordernder Weile erweitern läßt und nötigenfalls Anbauten leicht angefügt wer-
den können.

Sämtlichen Räumen eines Eifenbahn-Empfangsgebäudes führe man Tageslicht
in möglichlt reichlichem Maße zu. Großes Lichtbedürfnis zeigt lich vor allem
an den Fahrkartenfchaltern, bei den Schaffnern der Fahrkartenprüfung, den
Reifenden beim Löfen der Fahrkarten, der Benutzung der Fahrpläne und Kurs—
bücher, ferner für den Bahnhofswirt bei Bereitung, Verabreichung und Verkauf der
Speifen und Getränke, belonders auch für die Aborte und Wafchräume. Vollftän-
dige Helligkeit bis in die entlegenlten Winkel und Ecken hinein, tagt Rädellö), ift
das befte Mittel, Verunreinigung und rückfichtslofe Belchädigung zu verhüten.

Hierbei ilt zu erwägen, daß die Eigenart des Eifenbahnverkehres eine be-
londers ichnelle Verdunkelung der Glasflächen herbeiführt: im Inneren Dunlt und
Tabaksdampf, im Äußeren Rauch und Ruß von den Lokomotiven, überall Staub,
herrührend vom beitändigen Kommen und Gehen von Menlchen, Wagen und
Pferden. Dazu kommt noch auf verkehrsreichen Bahnhöfen, wo auch nachts der
Betrieb aufrecht erhalten werden muß, daß Reinigung und Reinhaltung ungemein
erlchwert find.

Auf die künftlerifche Verwertung des „heimlichen Dämmerlichtes“, tagt
Rüdell ganz richtig weiter, muß der Eilenbahnhochbau leider verzichten. Er
braucht deshalb der künltlerilchen Wirkung der Tagesbeleuchtung durchaus
nicht völlig aus dem Wege zu gehen. Helle, von goldenen Sonnenftrahlen durch-
flutete Räume find etwas recht Schönes, und niemand wehrt einer Färbung des
Lichtes, wenn lie am Platze ilt und lich in den richtigen Grenzen hält.

Aus dem Geiagten geht auch hervor, daß man Deckenlicht fo wenig wie
möglich zu verwenden habe. Decken— und Dachlichter find der Verunreinigung
durch Staub, Ruß und Schnee viel ftärker ausgeletzt als die lotrechten Fenfter;
auch find lie im vorliegenden Falle wegen der bedeutenden Höhe der Räume
nicht leicht zugänglich und lchwierig zu reinigen. Befonders mißftändig erweift
[ich ein Dachlicht mit darunter befindlichem Deckenlicht.

„ Wie lchwierig es bisweilen il't, dem Empfangsgebäude das nötige Tages—
licht zuzuführen, dafür liefert der Bahnhof Dammtor zu Hamburg ein aus der
neuelten Zeit itammendes Beifpiel.

Es gehört zu den fchwierigften Aufgaben, ein 35 bis 44m tiefes Gebäude ausreichend zu er-
hellen, wenn nur an den beiden Langfeiten bogenförmige Fenfter zu Gebote ltehen, deren Scheitel
fich bloß 4,30“ über dem Fußboden befindet. In dem in Rede [tehenden Empfangsgebäude find

hierzu die weitgehendlten Maßregeln getroffen werden:

a) Alle Lichtöftnungen — Fenfter und Türen — find fo groß gemacht worden, als es die

Konftruktion irgend zuließ; die Fenfter [ind bis zum Fußboden hinabgeführt. Die Anlchläge find

fo fchmal wie möglich gehalten; allem Stabwerk wurde tunlichlt geringe Breite gegeben und
mit den größeren Querfchnittsabmelfungen nach der Tiefe geftellt; Eifen wurde dafür vielfach
verwendet.

5) Centralbl. d. Bau—rerw. 1903. S. 292.
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b) Innere, den Langwänden parallele Langwände wurden mindeitens in ihren oberen Teilen
verglaft.

c) Im mittleren Viadukt wurden die Gewölbe in der Mitte zwifehen den beiden Gieifen

ausgefchnitten und mit Deckenlichtern verfehen ; außerdem wurden an einigen Stellen die Seiten-

wände der hochgelegenen Bahnfteige mit kleinen Fenftern ausgeftattet.

d) Befonders fchwierig lag die Sache in den beiden Mitteljochen der Eingangshalle, da an

diefer Stelle die äußeren Lichtquellen bis auf 44m auseinander rückten, durch die Vordächer noch
ftark befchränkt und durch die Windfänge an beiden Seiten von einer unmittelbaren Wirkung auf

das Innere ganz abgefchloffen waren. Die Eindeckung der Vordächer in Glas und die Einfchaltung

von Deckenlichtern in den oberen Abfchlüffen der Windfänge konnte die Mißftände nur mildern,
nicht aufheben.

Aus diefem Grunde wurden die Decken und die Bahnfteige in einer Länge von 10,50m und

in einer Breite von 2,50m ausgefchnitten, um mittelbares Licht aus der Bahnfteighalle zu Hilfe zu

nehmen. Diele offenen Deckenausl'chnitte haben fich [ehr nützlich erwiefen. Sobald die Sonne

fcheint, fpenden fie eine Fülle von Licht und verbreiten Tageshelle an den dunkelften Stellen des

Gebäudes; auch die Lüftung wird begünl'tigtß)

Was im vorhergehenden Artikel über den Helligkeitsgrad in den Räumen
eines Empfangsgebäudes bei Tag gefagt wurde, gilt naturgemäß auch für die
Zeit der Dunkelheit, wenn auch während dieler Züge ankommen und abgeben.
Gibt es doch Bahnhöfe, auf denen der Betrieb zur Nachtzeit gar keine Unter-
brechung oder während nur weniger Stunden erfährt.

Daß alsdann für diejenigen Räume, die hauptfächlich von den Reifenden be-
nutzt werden, nur die allerbefte Art der künftlichen Beleuchtungseinrichtungen in
Frage kommen kann, ift nach dem Gefagten nahezu felbftverftändlich. Zurzeit
wird es [ich allo in erlter Reihe um die elektrifche Beleuchtung — und zwar je
nach der Größe der Räume ebenfo um Bogen- wie Glühlicht — handeln, des—
gleichen in geeigneten Fällen um Gasglühlicht. Auf kleineren Bahnhöfen wird
man an Azetylenbeleuchtung denken können, aber in vielen Fällen zur Petroleum-
beleuchtung greifen müllen.

Damit die Reifenden tunlichft bequem an das Empfangsgebäude gelangen,
damit Equipagen, Drofchken, Automobile, Gafthofwagen, Stadtbahnen und dergl.
bequem an— und verfahren, damit eine beftimmte Zahl von Fuhrwerken [ich da-
vor aufftellen können, muß vor dem Empfangsgebäude für einen ausreichend
großen und freien Platz, den [og „Bahnhofsvorplatzll auch „Bahnhofsplatzfl
genannt, geforgt werden, der auch gute und geräumige Straßenverbindungen nach
dem Stadtinneren befitzen toll. je größer die betreffende Stadt, je ftärker alfo in
der Regel derVerkehr ift, in defto höherem Grade wachfen die Abmeffungen diefes
Vorplatzes, und defto weitgehender ift den zu ftellenden Anforderungen nach-
zukommen. Hierbei ift vor allem auch noch darauf zu achten, daß der nach und
von dem Bahnhof [ich entwickelnde Verkehr mit dem übrigen in der Nähe des
Bahnhofes vorhandenen Straßenverkehr am heiten gar nicht oder doch nur tun—
lichft wenig in Berührung komme; beide Verkehre tollen [ich wechfelfeitig in
möglichft geringem Maße berühren und behindern.

Die zum Empfangsgebäude führenden Straßen hängen von der Lage und
Geftaltung des Empfangsgebäudes und von anderweitigen örtlichen Verhältniffen
ab. ln großen Städten wird man fich häufig mit der Anlage des Perfonenbahn—
hofes im allgemeinen und insbefondere mit der Stellung des Empfangsgebäudes
den fchon beitehenden Straßen und Plätzen anpalfen mülfen; doch wird bisweilen
auch, bei größerer Entfernung des Bahnhofes vom Mittelpunkt der Stadt, das
Schaffen neuer Straßen und Wege erforderlich. Die Anlage folcher kann niemals

") Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1904, S. 405.
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von dem betreffenden Architekten, felbit nicht von der betreffenden Bahnver-
waltung, einfeitig verfügt werden; vielmehr muß dies im Einvernehmen mit den
mitintereffierten und maßgebenden Verwaltungen und Behörden, lowie fonftigen
Faktoren gefchehen, die u. a. auf die wahrfcheinliche allmähliche Erweiterung
der Stadt nach der Bahnhofsfeite hin in allererlter Reihe Rücklicht zu nehmen
haben.

Es dürfte nicht überflüffig fein, die von Engelbrecht in einem einfchlägigen
Vortrage7) entwickelten Anichauungen hier teilweife anzuführen:

„ . . . Von einem gut angelegten Bahnhofsplatz muß verlangt werden, daß er den

ganzen vielgeftaltigen Umfchlags- und Durchgangsverkehr zwanglos und in natürlich

erfcheinenden Bahnen regelt und den Fußgängern, Wagen und Straßenbahnen für [ich

und in ihren Beziehungen zueinander Rechnung trägt. Nicht alles, was einen folchen

Platz quert, will zum Bahnhof. Lag diel‘er auch zur Zeit der Anlage häufig außerhalb

des Ortes, fo dauert es doch bis zur Entftehung eines neuen Stadtteiles jenfeits des
Bahnhofes meift nicht lange; denn ein bequem gelegener Bahnhof regt ftets die Bauluft
an. Vergegenwärtigt man [ich nun, daß die beiderfeits gelegenen Stadtteile ebenfowohl

Beziehungen zum Bahnhof, wie auch unmittelbar zueinander haben, fo erkennt man

ohne weiteres, daß die fo beliebte Anlage von ftrahlenförmig auf den Bahnhof zu-

führenden Straßen nur das eine Bedürfnis befriedigt und das Fehlen einer oder
mehrerer den Bahnhof umgebenden Verbindungsftraßen notwendig zu einer ganz un-

zweckmäßigen Zulammenziehung des Gefamtverkehres am Bahnhof führt, der [ich in
einer zeitweifen Überlaftung des Platzes bemerkbar machen muß . . ."

Bezüglich des Fußgängerverkehres tagt derielbe Architekt mit Recht, „daß
jede dem Verkehr nicht abgelaufchte Fußwegführung eine verfehlte iftfl. Und
inbetreff der Anlageinfeln, die häufig vorgeiehen werden, um den Fußgänger-
verkehr zu regeln, hält er es für „wohl zweckmäßig, von dem Hilfsmittel pro—
viforilcher Inleln Gebrauch zu machen, und daß man zur Schaffung des end—
gültigen Zuitandes . . . erft dann übergeht, wenn die Verluchsanlage die Verkehrs—
probe nach jeder Richtung hin beftanden hat.“

Für den Wagenverkehr gehören nach Engelbrecht’s Anficht „nicht weite
Pflalterflächen, wohl aber ausgefprochene Fahrtrichtungen auf den Bahnhofs-
platz. Bei den Wagenhalteplätzen ilt hauptfächlich auf eine zweckmäßige
Drofchkenaufftellung zu achten. Für Durchfchnittsverhältnilfe muß hier eine Art
Hafen aus der Fahrltraßenfläche abgezweigt werden, während Privatfuhrwerk und
Hotelwagen, die immer nur kurze Zeit vor dem Bahnhof halten, fehr wohl an
den Bordlchwellen der Infeln oder frei auf dem Damm in geeigneter Weite Auf—
ftellung nehmen können.“ ,

In Frankreich und in England, feltener in Deutfchland, hat man vor dem
Empfangsgebäude, fowohl auf der Seite der Abfahrt, als auch auf jener der An-
kunft, ziemlich geräumige „Vorböer angeordnet, die vollftändig eingefriedigt,
bisweilen auch von einzelnen Flügeln und Vorbauten des Empfangsgebäudes ein-
gefchloffen iind; fie dienen zum Aufftellen der Omnibuffe, Drofchken, Automobile
ulw.‚ kurz alles gewöhnlichen Fuhrwerkes, das zur Perfonen- und Gepäckbeför-
derung von und nach dem Bahnhofe beftimmt ift. Diefe Vorhöfe find häufig

zum Teile überdacht und haben oft eine bedeutende Ausdehnung. Go/c/zler ftellt
bei ganz großen Bahnhöfen einen Flächenraum von 3000 bis 3500qm als ent—
fprechendes Ausmaß auf; doch find diefe Abmeffungen fchon wefentlich über—

7) Siehe; Der Bahnhofsplatz im Städtebild, insbel'ondere in dem der Stadt Hannover. Zeitlahr. f. Arch. u. Ing.

1909. S- 57.
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nehmungen, in welchen das Wefen unlerer Zeit gegenüber der Vergangenheit einen

lo fcharfen Ausdruck fände wie in den großen Bauten für den Verkehr, den einzigen,

welche mit den großen Bauwerken des Altertums wetteifern können, ja in ihrer Ge-
famtheit lie überragen. Es erlcheint daher nicht nur als ein Recht, fondern geradezu
als eine Pflicht, in diefen Bauten die heutige Kunftanlchauung zum Ausdruck zu
bringen und der Nachwelt monumentale Urkunden der ]etztzeit zu überliefern . . . ."
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Empfangsgebäude auf den obengenannten Bahnhöfen der Mol'elbahn 10).

Das vorltehend Ausgeführte, befonders aber das am Beginn des vorliegenden

Kapitels Gefagte hat indes nicht nur für ganz große Bahnhöfe Gültigkeit, fondern
ilt bis zu einem gewillen Grade auch bei Zwifchenltationen und noch kleineren
Bahnhöfen feftzuhalten. In den Städten bieten die Halteltellen der Stadtbahnen
dem Architekten häufig ebenlo reizvolle wie dankbare Aufgaben dar. Auf dem
flachen Lande ift vielfach darauf zu achten, daß lich das Empfangsgebäude der

1”) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1905, S. 380.
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heimilchen Bauweile tunlichlt anlchmiege; die gewählten Kunltformen dürfen in
der Umgebung nicht ltörend wirken. Malerifche Wirkungen find nicht allein ge-
ltattet, londern geradezu erwünlcht, lobald lie nur dem Charakter des Bauwerkes
entlprechen. Die obengenannte Quelle”) bringt als Beifpiele von kleineren und
mittleren Anlagen: die Empfangsgebäude der Mofelbahn zu Traben—Trarbach
(Fig. 4), zu Kochem (Fig. 5) und der Berliner Ringbahn an der Putlitzltraße (Fig. 6).

In neueiter Zeit hat lich Ü. V. Seidl“) über den in Rede ltehenden Gegen—

ftand wie folgt ausgelprochen:
„Bahnhöfe — feien es große oder kleine, monumentale oder ländliche —

gehören gewiß zu den wichtiglten und reizvolllten baulichen Aufgaben unlerer
Zeit. Der Bahnhof ift die Stätte des Empfanges und des Abfchiedes; der erlte
und der abfchließende Eindruck des Ortes hängt an dem Bahnhof. Bleibt auch
die Hauptiache der Anlage, alles was den Betrieb betrifft, Sache des kundigen

Fig. 6.

 

 

Empfangsgebäude der Station Putlitzftraße der Berliner Ringbahn 10).

Fachmannes im Ingenieurgebiet, lo fpricht doch die Ericheinung des Hochbaues
—— der Eindruck —— hier ein wichtiges Wort mit. Ein lchöner Rhythmus, ein
Charakter beltimmen ihn. Beherrlchende Motive drücken ihm den Stempel auf.
Als ein lolches ericheint eine große, fait feierliche, von jedem Standpunkt aus
wohl lichtbare Uhr als ein Hauptwahrzeichen. Denn der ganze Bahnhof lelblt
ilt eine große Uhr, und die Zeit, das [ich Bewegende, und dellen Einteilung ift
[ein Kennzeichen. Meift find es aber Fabrikzifferblätter, die wir hier leben, ftatt
großartige und eindrucksvolle Gebilde, die den Raum beherrfchen lollten.

llt die Uhr aber der Ausdruck der Bewegung, fo erlcheint auch der Aus-
druck des unbeweglichen Standortes ebenfo wichtig. Das ilt in größeren Städten
ihr weithin bekanntes Zeichen, ihr Stadtwappen. Wenn in München das Münchner

Kindl dem Auslteigenden in würdiger Form in die Augen fällt, in Berlin der
Bär, in Mainz das Rad, in Bremen, Worms die Schlüffel, lo ilt dieler Anblick
eine Art Empfang; man fühlt die Stätte, an der man angekommen ilt, in ihrer
kulturhiltorifchen Bedeutung, in ihrer Gegenwart und Vergangenheit.

“) ln: Deutiche Bauz. 1909, S. 470,
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Die Art der Halle wird [0 vielfach verfchieden fein, als es Bahnhöfe gibt;
aber eine fchöne Geftaltung diefer Eigenart ift für jeden möglich und notwendig.
Auch hier wurde, wie bei dem Wohn- und Gefchäftshaus, häufig zu viel fallcher
Prunk verwendet, und das Wichtigere, ein fchöner Rhythmus, eine edle Durch-
bildung, blieben oft genug vernachläffigt.

Hierüber allgemein zu fprechen ift fchwerer als über die Wartefäle mit
ihren gähnenden Wänden, die nur an der Unterkante durch verzauit aufgehängte
Plakate „gefehmückt*f find. Schöne Plakate unterhalten und belehren und lchaden
an geeigneter Stelle nicht. Aber die großen Flächen! Wie könnten diefe dern
wartenden Reifenden angenehm und nützlich werden, wenn fie in ihrer ganzen
Größe mit Landkarten der jeweiligen Umgegend ausgefüllt wären, die bei aller

Fig. 7.

 

 

Südliche Anficht vom Empfangsgebäude des Hauptbahnhotes zu Frankfurt a. M.

örtlichen Richtigkeit ebenfogut als Bild gegeben werden könnten. Die Wälder
als lolche gemalt, die Seen und Flüffe auch, die Orte mit ihrer charakteriltifchen
Umrißlinie, den bekannten Türmen ufw., fodaß man angenehm in dieielben
fchauen könnte. Es ließe [ich unendlich viel fagen; aber wir find bald am Ziel;
daher nur noch das eine: daß die ländlichen Bahnhöfe auch Gegenftände des
Schmuckes für die Landlchaft fein müßten und [ein könnten.“

Auf vielen amerikanifchen Eifenbahnen, namentlich auf folchen in wenig
bewohnten oder gar erft zu erfchließenden Gebieten, zeichnen [ich die Empfangs-
gebäude der Bahnhöfe durch eine Frifche der Erfindung aus, die ihnen einen
eigenartigen Reiz verleiht. Durch gefchickten Wechfel der Fenfterötfnungen z. B.
gelangt jeder einzelne Innenraum in [einer Eigenart äußerlich zur Kennzeichnung.
Auf bedeutungslofen Zierat wird verzichtet, eine übertriebene Höhenentwickelung
vermieden. Geeignete Beifpiele find in der untengenannten Zeitfchrift”) zu
finden.
 

J'—’) American architet‘t 1891, 17.]a11.
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Um der der Stadt zugewendeten Front des Empfangsgebäudes ein

charakteriitilches Ausiehen zu geben, um offenkundig zu zeigen, welchem rieiigen

Verkehre das Bauwerk zu dienen hat, hebt man an dieier Schauieite nicht ielten

die Eingangshalle kräftig hervor und gibt ihr ein mächtiges Gepräge. Bei

Kopfitationen verfährt man zweckmäßigerweile wohl auch derart, daß man den

Querbau des Empfangsgebäudes nicht zu hoch hält — nur lo hoch, daß die

Eingangshalle die nötige Höhe bekommen kann — und daß [ich die Bahniteig-

halten in ihrem oberen Teile darüber erheben; dadurch kommt der Zweck des

Gebäudes zu lehr kennzeichnendem Ausdruck. Oder man geitaltet, wie in

Fig. 7 gelchehen, die Eingangshalle nach außen hin derart, daß lie in gewillem
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Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Stuttgart.

Sinne als Fortletzung der Bahniteighalle ericheint und letztere dadurch ent—

iprechend hervorgehoben wird.

In Deutlchland hat vor allem das Empfangsgebäude zu Stuttgart, das in

nicht zu langer Zeit durch ein neues erletzt werden wird, ein äußerlt charakte—

riltilches Gepräge (Fig. 8). Sonltige wohlgelungene Lölungen findet man

an einigen franzöiilchen Bahnhöfen, vor allem aber an den größeren Stationen

Italiens (Fig. 9 bis 11). Unter den neueren Ausführungen nimmt das Empfangs—

gebäude des neuen Bahnhofes der ichweizeriichen Bundesbahnen zu Balel

(Fig. 12) einen bemerkenswerten Rang ein, wiewohl das Hervorheben der
Bahnfteighalle an einer Stelle, die ihrer tatlächlichen Lage nicht entlpricht,

nicht frei von Tadel bleiben kann.

Vielfach wurden und werden die Hauptlchauieiten der Empfangsgebäude

durch Türme geichmückt und ausgezeichnet; lie bilden eines der wirkungsvolliten

Mittel zur Belebung des architektonilchen Organismus.
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Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Genua.

(Inzwi[chen erweitert werden.)

Fig. 10.

 

 
  

Empfangsgebäude des Zentralbahnhofes zu Rom.

Der erfte Anlaß zur Errichtung von Türmen erwächft aus @ 54, Ab[atz 2
der „Technifchen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen
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der Haupt— und Nebeneifenbahnen ufw.“, der für Hauptbahnen vorfchreibt: „Auf
größeren Stationen follen die Zeitangaben vom Zugang zu denfelben . . . auch
im Dunkeln erkennbar fein.“ Ebenlo iit durch @ 26, Ablatz ?. der „Eifenbahn-
Bau— und Betriebsordnung“ beltimmt: „Jeder Bahnhof ilt mit einer für die Reifen—
den fichtbaren Uhr auszultatten. Auf größeren Bahnhöfen muß die Zeitangabe
lowohl von der Zugang- als von der Bahnleite zu erkennen fein.“ Will man nun
die Bahnhofsuhr von weitem lichtbar anordnen, fo bleibt kaum etwas anderes
übrig, als ihr Zifferblatt auf einem entfprechend hohen Turmbau anzubringen.
Solches iit fchon früher vielfach ausgeführt worden und in neuerer Zeit auf den

Bahnhöfen zu Wiesbaden (fiehe die Tafel bei S. 57) und zu Homburg v. d. H.

(hehe Fig. 60) gelchehen.
Aber auch aus der inneren Gliederung des Empfangsgebäudes kann eine

Turmanlage hervorgehen. Wenn z. B. das zu den Dienftwohnungen führende

Fig. 11.

 

 

Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Mailand.

Treppenhaus an einer Gebäudeecke angeordnet ift und [0 ausgebildet werden
lol], daß die Bewohner, mit Haushaltungsgegenftänden beladen, noch bequem in
den Bodenraum eintreten können, fo muß es in der Regel zum mindeften mit
einem beionderen Dache überdeckt werden; bildet man es als befonderes Bau—
glied aus, fo liegt eine turmartige Ausgeftaltung fehr nahe.

Derartige Uhr- und Treppentürme erweilen lich als äußerft willkommen,
wenn bei gewiffen feftlichen Gelegenheiten das Empfangsgebäude mit Fahnen,
Flaggen und dergl. gelchmückt werden fell. Am Turm angebrachte Flaggen
geben dem Bauwerk in hervorragender Weife ein feltliches Gepräge. Bei einem
ganz großen Empfangsgebäude kann die Schaffung eines beionderen Flaggen—
turmes wohl gerechtfertigt erlcheinen.

Es muß weiter zugegeben werden, daß man in vielen Fällen das Anbringen
eines Turmes als rein dekorative Zutat nicht ohne weiteres von der Hand zu
weilen braucht. In einer Turmanlage kann man recht häufig ein verhältnismäßig
geringe Koften verurfachendes Mittel erblicken, durch das man dem Empfangs—
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gebäude ein charakteriltilches, unter Umltänden logar monumentales Gepräge
verleihen kann.

Faßt man das in Art. 7 (S. 5) über die verlchiedenen Arten und Benen-
nungen von Bahnhöfen Gelagte zulammen und zieht man daraus dasjenige, was
die Lage des Empfangsgebäudes zu den Gleilen und zur Stadt betrifft, lo kommt
man zu nachltehenden Ergebnillen.

1) Die, lozulagen, naturgemäßelte Lage des Empfangsgebäudes ilt es, wenn
es an der der Stadt zugewendeten Seite der beiden Hauptgleile errichtet ilt. Tat-
lächlich finden wir diele Anordnung [chen bei den ältelten Bahnhofsanlagen
durchgeführt, und lo entltanden die auf S. 7 vorgeführten Durchgangsltationen.

Auch auf vielen End— oder Ortltationen, lelblt auf einzelnen Kopfltationen
ilt das Empfangsgebäude in folcher Weile geltellt.

Fig. 12.

 

 

Empfangsgebäude des neuen Bahnhofes der lchweizerilchen Bundesbahnen zu Balel.

Früher legte man das Empfangsgebäude in der Regel in die Mitte der
Bahnhofsanlage. Gegenwärtig letzt man es mehr an das eine Ende, wodurch
man gegen das andere Ende hin Raum für die Oüterverkehrsanlagen gewinnt;
auch ilt die Uberlicht eine bellere.

Nicht immer ilt es möglich, das Empfangsgebäude an der der Stadt zu-
gewendeten Seite der beiden Hauptgleile zu errichten. In einem lolchen Falle
ordne man es an der entgegengeletzten Gleisleite an, jedoch lo, daß einer
lpäteren Oleisvermehrung nichts im Wege lteht.

2) Bisweilen fehlt es bei Durchgangsltationen an Platz, um das Empfangs-
gebäude an der einen oder anderen Seite der Oleile anordnen zu können; als—
dann letzt man es brückenartig quer über die Gleile.

3) Auf den log. Kopfltationen (liehe Art. 14, S. 7) lteht das Empfangsgebäude
entweder quer vor lämtlichen Gleilen oder doch vor einem größeren Teile der
Gleile. Seine Grundform hängt hauptiächlich davon ab, ob der Kopfbahnhof
gleichzeitig Durchgangsltation ilt oder nicht.

Kopfltationen geltatten infolge der Lage des Empfangsgebäudes zu den Gleifen, daß man

mit ihnen bis tief in das Herz der Stadt eindringen kann und daß bei lachgemäßer Ausbildung
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der Bahnhofsbetrieb lich [ehr einfach geftaltet. Allein lie haben auch Mängel, die [ich ielbit bei

iorgfältiglter Anlage nicht vermeiden laffen:
(1) Auf Kopfbahnhöfen liegt die Gefahr vor, daß der einfahrende, nicht richtig gebremite

Zug auf den Prellbock auffährt; auch wenn letzterer noch [0 iorgiam konltruiert und angebracht
ilt, lo [ind Unglücksfälle nicht ausgefchioffen.

,’3) Zugkreuzungen der ein- und ausfahrenden Züge, iowie mit den Zügen vom und zum

Abitellbahnhof iind kaum zu vermeiden.

7) Die Kopfftationen verlangiamen den Betrieb, weil die Züge ihre Gefchwindigkeit früher

ermäßigen mü[ien als auf Durchgangsltationen und weil das Umfetzen der Mafchinen und der

Packwagen —— wegen des Wechl'els der Fahrtrichtung -— bedeutende Zeitverlufte mit [ich bringt.

8) Infolge dieies Umfetzens der Lokomotive ulw. muß in der Regel die Anzahl der Gleife
größer [ein als auf anderen Bahnhöfen des gleichen Verkehrsumfanges; daher mülfen auch die
Weichenentwickelungen am Anfang einer Station umfangreicher und verwickelter fein, wodurch

felbl'tredend weitere Gefahrpunkte entftehen.

4) Auf log. Keil- oder Gabelbahnhöfen (liche Art. 14, S. 7) wird das
Empfangsgebäude in der Regel in den durch die zulammenlaufenden Bahnlinien
gebildeten keilförmigen Zwickel geletzt.

5) Auf log. inlelbahnhöfen (fiehe ebendai.) wird das Empfangsgebäude fait
itets inlelartig zwilchen diejenigen Bahnlinien geletzt, die in die betreffende
Station einmünden, bezw. lie durchfahren.

In beiden Fällen (4 u. 5) kann es, je nach der Lage der betreffenden Stadt,
geichehen, daß die zum Empfangsgebäude führende Zufahrtsltraße die Bahnhofs-
gleile kreuzt. Das Kreuzen in Planumshöhe wird nur in feltenen Fällen möglich
[ein; deshalb wird diel'e Zufahrtsitraße in den meilten Fällen über, bezw. unter
den Gleilen durchzuführen [ein.

Es kann in keiner Weile überralchen, wenn bezüglich der Geiamtanordnung
der verlchiedenen Empfangsgebäude eine [ehr große Mannigfaltigkeit feltgeitellt
werden muß. Schon die ungemein verlchiedene Größe der betreffenden Stadt,
bezw. Ortlchaft und der überaus ichwankende Umfang des Perionenverkehres
bedingen jene Mannigfaltigkeit. Aber in fait gleichem Maße find die einander
nur [ehr leiten gleichenden örtlichen Verhältnille, die fait überall anders geitaltet
iind, von weientlichem Einfluß auf die Gelamtanordnung und Grundrißbildung
lolcher Bauwerke. Deshalb laiien [ich nur einige wenige Grundlätze aufltellen,
die beim Entwurf eines Empfangsgebäudes ltets zu beachten find und denen

auch genüge getan werden muß.
1) Ein für alle Arten von Bahnhofsanlagen gültiger Grundlatz lautet: Die

Reifenden tollen io wenig als irgend möglich Gleile zu überichreiten haben. Je
größer ein Bahnhof iit und je itärker der Verkehr, delto ichärfer iit dieie Regel

einzuhalten.
2) Die vom abfahrenden Reifenden zu betretenden und zu verfolgenden Wege

und Räume müßen derart angeordnet [ein, daß er gewillermaßen darauf hin-
gewielen, ja gezwungen wird, einen beltimmten Weg einzulchlagen, um nach
[einem Warteiaal, bezw. nach dem Bahnlteig und Zug zu gelangen. Unnützes
Hin- und Hergehen oder gar Rückwege iind völlig auszulchließen.

Mit Recht iagt (mit einigen unwelentlichen Umänderungen) Wulf“): „Der
Weg, den der Reifende vom Eingange aus am Fahrkarten— und Gepäckichalter,
unter Umltänden auch am Telegrammichalter, um Depefchen abzugeben, und am
Schalter des Pförtners zur etwaigen Zurücknahme des Handgepäckes vorbei zu
nehmen hat, um von dort in die Wartefäle und von hier nach einiger Rait auf
den Bahniteig zu gelangen, bildet, wenn er der denkbar kürzeite und am leich-
 

“) In: Das Eifenbahn-Empfangs-Gebäude uiw. Leipzig 1882. S. 16.
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teften aufzufinden ift, die naturgemäße Tralfe für die Oelamtanordnung der Räume.
Sie bildet die anfänglich in einem Strange durchlaufende, dann in viele Zweige
lich ausbreitende Hauptpulsader für den Organismus des Empfangsgebäudes.

Mit dieler Hauptkurve, welche der Strom der Reifenden an den betreffen—
den Schaltern vorbei nach den Wartelälen hin belchreibt, verbindet lich eine
Nebenkurve, welche die unmittelbar vom Eingang zu den Wartelälen lich wen—
denden Begleiter derlelben (Freunde, Verwandte ufw.) belchreiben. . ."

Hierbei ift noch diejenige „Nebenkurve" unberücklichtigt, die lolche
Reifende zu benutzen haben, die mit Umgehung der Warteläle aus der Ein—
gangshalle unmittelbar nach dem Bahnlteig [ich begeben 14).

3) Auf der Ankunftsleite liegen die Dinge wefentlich einfacher, weil die
ankommenden Reifenden keine Warteläle zu benutzen und keine Fahrkarten zu
löfen haben. Es braucht daher nur ein vom Ankunftsbahnlteig aus leicht und
ralch erreichbarer Ausgang vorgefehen zu werden, von dem man wieder auf dem
kürzeften Wege an die Gepäckausgabe und von da in das Freie gelangen

können muß.
In beiden Fällen (2 u. 3) lollen bei diefen Wegen verlorene Steigungen

tunlichft vermieden werden. Nur, wo es die örtlichen Verhältnille nicht anders
geftatten, darf es vorkommen, daß die Reifenden bis auf eine beltimmte Höhe
emporzulteigen und dann wieder um etwa gleich viel hinabzufteigen haben oder

umgekehrt.
4) Die abfahrenden Reifenden find von den ankommenden tunlichft ab-

zufondern. je weniger beide miteinander in, Berührung kommen, delto zweck-
mäßiger ift die Gefamtanordnung. Das Begegnen dieler beiden Verkehrsltröme
oder gar das Kreuzen ift möglichft zu vermeiden, und zwar um [0 ängftlicher, je
größer der Bahnhof und je ltärker der darin [ich vollziehende Verkehr ilt.

Auf mittelgroßen Bahnhöfen fpielt dieler Punkt naturgemäß in der Regel
keine welentliche Rolle und tritt bei Halteltellen und anderen kleinen Stationen
meilt ganz in den Hintergrund. Aber er führt auf ganz großen Bahnhöfen mit
[ehr ltarkem Verkehr dazu, daß man Bahnhofseingang und Bahnhofsausgang voll—

tändig 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 Bahnhöfen in der Nähe von ltark

beluchten Ausflugsorten und dergl.
Sind Begegnungen, bezw. Kreuzungen der beiden Verkehrsltröme aus ört—

lichen oder anderen Gründen nicht zu umgehen, lo muß man die daraus [ich
ergebenden Mißftände weitgehendft zu mildern trachten; z. B. dadurch, daß man
die Wege, welche die Reifenden zu befchreiten haben, möglichlt breit ge-
ltaltet ulw.

5) Auf reichliche Zufuhr von Licht und Luft ift belonderer Wert zu legen.
Es gibt eine große Anzahl von Verrichtungen, bei denen lowohl die Reifenden,
als auch die Beamten äußerlt deutlich zu lehen haben, und es i[t deshalb in
Art. 19 (S. 13) von der Erhellung der Bahnhofsräumlichkeiten bereits eingehend
 

") Das vom preußilchen Minilterium der öffentlichen Arbeiten herausgegebene „Eilenbahn-Verordnungs—Blattfl

Nr. 32 vom 23. Juli 1901 fagt in [einen „Grundfätzen und Grundrißmuftern für die Aufl'tellung von Entwürfen zu Sta—

tionsgebäudenfl: „Das Stationsgebäude il't derart anzuordnen, daß der Reifende nach dem Eintritt in das Gebäude die

Lage der wichtigl'ten Räume überblicken kann, und daß auf dem Wege zum Fahrkartenfchalter, zur Gepäckabfertigung

und zu den Warteräumen oder unmittelbar zum Bahnlteige eine Kreuzung der Verkehrsrichtungen möglich“ vermieden

wird.“
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gefprochen worden. Durch die vielen Menfchen, die im Empfangsgebäude zu
verkehren haben, durch den niemals ganz abzuhaltenden Rauch der Lokomotiven,
durch die Einrichtungen für künltliche Beleuchtung und in fonftiger Weite wird
die Luft ltark und rafch verdorben; deshalb find kräftig wirkende Lüftungs—
einrichtungen unentbehrlich.

Von nicht geringem Einfluß auf die Geiamtanordnung der Empfangs-

gebäude, namentlich auf die Befolgung der im vorhergehenden unter 2 u. 3 aus—
gelprochenen Grundfätze, ilt die Art und Weite, wie geprüft, bezw. überwacht
wird, daß jeder Reifende mit einer gültigen Fahrkarte verfehen ilt. Auf den
preußifchen Staatsbahnen und auf den meiften anderen deutfchen Eifenbahnen
beftand [ehr lange der Gebrauch, daß die Fahrkartenprüfungen durch die
Schaffner in den laufenden Zügen beforgt wurden. In Olterreich, Frankreich und
einigen anderen Ländern hatte [chen lange die Einrichtung beftanden, daß nur
das mit Fahr- oder mit befonderen Zutrittskarten verfehene Publikum zu den
Bahnfteigen und Warteräumen zugelaflen wird. Hierdurch wird in erlter Reihe
die Pünktlichkeit des Abfertigungsdienltes welentlich gefördert und die Sicherheit
des Betriebes in nicht geringem Maße erhöht.

Im Jahre 1874 entfchloß man [ich auch auf den preußifchen Staatsbahnen, diefe Abfperrungs—

maßregeln zur Aufrechterhaltung eines regelmäßigen Betriebes und Verhütung erheblicher Be-

läftigungen der Reifenden auf einigen Linien zur Ausführung zu bringen, [päter auf einigen

Berliner Bahnhöfen ufw. Doch dauerte es noch lange, daß die Bahnfteige und Wartefäle, be-

fonders an Sonn- und Feittagen, von müßigen Zufchauem überfüllt blieben, und daß das reifende

Publikum fehen mußte, wie es [ich durch die überfüllten Warteräume [einen Weg bahnte; die
Stationsbearnten hatten oft die größte Mühe, die Züge pünktlich abzufertigen und Unglücksfälle

zu verhüten.

Inzwifchen hatten [ich in bedenklichem Maße die Unfälle durch das Abltürzen von Zug-

fchaffnern, die behufs Ausübung der Fahrkartenprüfung während der Fahrt auf den Trittbrettem

der Wagen entlang klettern und, dabei jeder Witterung ausgetetzt, in erhöhtem Maße Leben und

Gefundheit auf das Spiel fetzen mußten, vermehrt. Aus allen diefen und noch manchen anderen

Gründen wurde bei der Eröffnung der Berliner Stadtbahn 1882 eine abgeänderte Fahrkartenprüfung

eingeführt, und 1891 konnte von feiten der preußifchen Staatsbahnverwaltung auf einigen Schnell-

zugftrecken das Gleiche gefchehen, nachdem auch auf den belgil'chen Staatsbahnen (1884—86) in

derfelben Weife vorgegangen werden war.

Am 1. Oktober 1893 wurde auf den preußifchen Staatsbahnen die log.
„Bahnfteiglperre“ allgemein in Ausübung gebracht, fo daß [either das Betreten
der Bahnlteige, unter Umitänden auch der Warte- und Erfrifchungsräume, nur
nach Vorweis einer Fahr- oder einer befanderen Bahnfteigkarte gefchehen darf.

Die erfte Folge diefer Maßregel war, daß auf vielen Stationen bauliche Ver-
änderungen vorgenommen werden mußten, durch welche die neue Art der Fahr—
kartenprüfung erlt ermöglicht wurde, Veränderungen, auf die im nachltehenden
nicht näher eingegangen werden toll. Nur fo viel [ei bemerkt, daß viele der be-
ltehenden Bahnhöfe durch diefe Veränderungen an ihrer organifchen Anordnung
nicht unbedeutend verloren haben; denn die Grundrifle der betreffenden Empfangs-
gebäude waren auf diele Art der Fahrkartenprüfung nicht eingerichtet. Zahlreiche
vorhandene Türen mußten beieitigt oder dauernd gelchlolfen, neue Türen an—
gelegt und vor allem Abfperrgitter oder Schranken aufgeftellt, fog. „PfercheH ge-
fchaffen werden.

Die weitere Folge der eingeführten Bahnlteigfperre beltand naturgemäß darin,
daß beim Entwerfen neuer Bahnhofsanlagen, namentlich ihrer Empfangsgebäude,
auf das nunmehrige Verfahren der Fahrkartenprüfung Rückficht genommen werden
mußte und noch muß. Hierbei ilt es vor allem grundlätzlich wichtig, ob man
die Warte— und Erfrifchungsräume in die Bahnlteigfperre einbeziehen will oder

26.

Fahrkarten—
prüfung;
Bahnfteig—

fperre.
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nicht, ob alfo die Reifenden erft nach erfolgter Prüfung der Fahrkarte den Warte-
faal betreten dürfen, oder ob diefe Prüfung erft beim oder nach dem Verlaflen
der Warteiäle vorgenommen wird, ob allo diefe Räume „fperrenfrei“ angeordnet
werden tollen.

Allgemein läßt lich weder dem einen, noch dem anderen Verfahren der Vorzug einräumen 15).
Feftftehen diirfte, daß auf größeren Bahnhöfen das Einbeziehen der Warteläle, [obald diefe'auch
für die Zwecke der Erfrifchung für die Reifenden in Frage kommen, in den abgel'perrten Bezirk

dringender erforderlich ift als auf kleineren Stationen. Denn es würde eine große Beläftigung der
Reifenden [ein, wenn fie jedesmal beim Betreten und Verlaffen der Warteiäle an den Bahnfteig-

türen einer Erfrifchungsftation der Fahrkartenprüfung unterzogen werden Iollten. Ebenfo dürfte

auf Stationen, auf denen mehrere Bahnlinien zufammenlaufen und ein regelmäßiger Übergangs—
verkehr ftattfindet, das Einbeziehen der Warteräume in die Abfperrung aus gleichen Gründen not—

wendig [ein; das Löten einer neuen Fahrkarte darf felbftredend erft nach dem Pafiieren der Einlaß—
ftelle, an der die abgefahrene Karte abgegeben wird, möglich gemacht werden.

Auch wird bei einem folchen Vorgang der weitere Vorteil erreicht, daß die Wartefäle in

der Regel nicht fo ftark überfüllt find, weil Perfonen, die den Abfahrenden das Geleite geben, es
meift vermeiden, eine Bahnl'teigkarte zu löfen. Mißftändig ift es, daß es unmöglich ift, die Bahn—

hofswirtfchaft zu benutzen, ohne eine Bahnfteigkarte zu löfen. Ferner kommt es dabei wohl auch

vor, daß die Aborte gleichfalls in die Bahnfteigfperre einbezogen iind, was naturgemäß wenig will-

kommen ift. Nicht zu unterfchätzen ift es bisweilen, daß man den Gewohnheiten eines Teiles der

Bevölkerung in unliebfamer Weife entgegentritt und unter Umftänden die Bahnhofswirtlchaften in

mittelbarer Weite gefchädigt werden können.
Die Fahrkartenprüfung vor die Wartefäle zu verlegen, ift auch für ganz oder teilweife ein-

gefchloffene Empfangsgebäude, alfo bei fog. lnfel— und Keilbahnhöfen, zu empfehlen, weil als-

dann der Verkehr der Reifenden aus den Warteräumen nach verfchiedenen Bahnfteigieiten ohne

weiteres ermöglicht ift. Würde man in diefen Fällen die Wartefäle dem freien Verkehr offen

halten, fo würde zum Befetzen ihrer zahlreichen Ausgänge eine große Zahl von Beamten notwendig

werden, während man im anderen Falle meift leicht mit nur einer Einlaßftelle auskommen wird.

Auf Kopfbahnhöfen wird die Löfung der in Rede ftehenden Frage in der Regel keine be-

fonderen Schwierigkeiten darbieten. Ob auf diefen die Warteräume abgefperrt oder freigelaffen

werden follen, wird ftets nach ihrer Lage im einzelnen, nach ihrer Anordnung untereinander und
ihrer Verbindung mit den Flurgängen und Bahnfteigen abhängig fein.

Ebenfo muß auf Bahnhöfen mit Tunnelanlagen jene Frage von Fall zu Fall entfchieden

werden. Sobald die Wartel'äle in der Höhe der Bahnfteige gelegen find und, wenn fie infolge-

deffen durch die Tunnel— und Treppenanlagen von der Eingangshalle und den Fahrkartenlchaltern

getrennt find, fo empfiehlt es [ich, die der Fahrkartenprüfung dienenden Schranken vor oder in

dem Tunnel lelbft an geeigneter Stelle zu errichten, fo daß alsdann die Warteiäle in die Ab-

fperrung einbezogen werden. Wenn hingegen die Warteräume im Erdgefchoß des Vordergebäudes

untergebracht iind, fo läßt fich eine fo allgemeine Regel nicht aufitellen ; die im befonderen Falle

vorliegenden örtlichen Verhältniffe iind zu berückfichtigen und dabei dahin zu trachten, daß [ich
die Abfperrung am einfachlten und mit den geringften dauernden Koften durchführen läßt, ohne

Beläftigung für die Reifenden 16). —

Auf italienifchen Bahnhöfen ift es vielfach üblich, die Fahrkartenpriifung vor dem Betreten

der Wartefäle vorzunehmen, was dort befonders mißftändig ift. Die Wartefäle werden nämlich, in
Rücklicht auf die Fahrkartenprüfung, bis zum Eintreffen des betreffenden Beamten, alle etwa bis
10 Minuten vor Abgang des Zuges, gefehloffen gehalten. Reifende, die früher auf dem Bahnhof

ankommen, müffen [ich entweder auf Wunich den Wartefaal öffnen und lich darin einfchließen

laffen, oder lie müffen lich fo lange in der Eingangshalle aufhalten, bis die Warteiaaltüren ge-
öffnet werden. Daher das überaus lebhafte Verkehrstreiben in den Eingangshallen italienifcher

Bahnhöfe; daher auch die fehr geringe Benutzung der italienifchen Wartel'äle, die häufig mit

großem, ja unnötigem Aufwand ausgeftattet find.

Die Anzahl der Ein— und Ausgänge, an denen die Fahrkarten geprüft
werden, richtet fich nach der Art und der Größe des Verkehres. Wahl und

“) In dem an verfchiedenen Stellen bereits bezeichneten ,,Eifenbahn-Verordnungs-Blatt" wird allerdings ohne

weitere Einfchränkung empfohlen. „auf kleinen Stationen mit ichwächerem Verkehr die Warteräume im freien Verkehr zu

belafl'en; desgleichen auf Stationen mit nur zeitweife ftarkem Verkehr (an Markttagen), wenn die Verhalten und Flure nur
bel"chränkten Raum bieten."

‘“) Siehe: Centralbl. d. Bauverw. 1893, S. 249, 261.
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Anordnung der betreffenden Prüfungsftellen find fo zu treffen, daß möglichft
wenig Perfonal erforderlich wird, fo daß alfo z. B. bei fchwachem Verkehr für alle
Klaffen und für Zu— und Abgang ein einziger Bedienfteter ausreicht. Diele Be—
dienfteten werden häufig „Bahnlteigfchaffnerfl oder „Sperrfchaffnew geheißen.

Über die Einrichtungen für die Bahnfteigfperre wird noch in Kap. 8 (unter f)
gefprochen werden.

2. Kapitel.

Eingangshalle und Zubehör.

a) Eingangshalle und -flur.

Die Eingänge in die Empfangsgebäude haben eine verfchiedene Lage
erhalten.

1) In den allermeiften Fällen befindet lich der Haupteingang in das Emp-
fangsgebäude an der den Gleifen abgewandten, bezw. der betreffenden Stadt zu—
gewendeten Front. Dies hängt mit dem Umftande zufammen, daß, wie bereits in
Art. 24 (S. 24) gefagt worden ift, die meiften Bahnhöfe Durchgangsftationen find;
als Grundform des Empfangsgebäudes ergibt lich ebenfo einfach, wie naturgemäß
das langgeftreckte Rechteck, deffen längere Seiten parallel zu den Gleifen gerichtet
find. An der einen Langfront (Rückfront) zieht [ich alsdann der Hauptbahnfteig
mit den Hauptgleifen hin, während die dazu parallele Front (Vorderfront) dem
Bahnhofsvorplatz, bezw. der Stadt fich zuwendet.

2) Auf vielen Kopfbahnhöfen wird der Eingang in das Empfangsgebäude in
ähnlicher Weife angeordnet, nur mit dem Unterfchiede, daß die log. Vorderfront
nicht mehr parallel zu den Gleifen, fondern fenkrecht dazu geftellt ift. Auch hier
bekommt das vor Kopf der Gleife ftehende Empfangsgebäude, bezw. derjenige
feiner Trakte, der fenkrecht zu den Gleifen gerichtet ift, meift die Form eines
langgeftreckten Rechteckes, an deffen einer Langfeite der Kopfbahnfteig angebracht
ift und in deffen anderer (nach der Stadt gerichteten) Langfeite lich der Eingang
befindet.

3) Örtliche Verhältniffe, namentlich die Lage der Stadt zum Bahnhof, beengte
Raumverhältniffe und dergl. bringen es bisweilen mit fich, daß der Eingang fo-
wohl bei Durchgangs-‚ als auch auf Kopfftationen nicht an die äußere Langfront
des Empfangsgebäudes, fondern in eine feiner Quer- oder Stirnfronten verlegt
werden muß.

4) Auf Keil— und Infelbahnhöfen ift der Eingang in das Empfangsgebäude
in fehr vielen Fällen gleichfalls an einer feiner Querfronten gelegen, wiewohl
die Anordnung an einer Langfront nicht ausgefchloffen ift.

5) Verhältnismäßig felten findet man den Eingang an einer abgefchrägten
Ecke (übereck) des Empfangsgebäudes angebracht.

6) Eine vom Rechteck ftark abweichende Grundform des Empfangsgebäudes
entfpringt in der Regel aus örtlichen Verhältniffen; auf Grund letzterer muß man
eine zweckmäßige Lage des Einganges ausfindig machen. Alsdann kann es auch
vorkommen, daß der Haupteingang in eine einfpringende Ecke zu liegen kommt.

Wird bei Zwifchenftationen eine malerifche Gruppierung der Baumaffen an-
geftrebt, fo wird man gleichfalls nur fehr felten zur regelmäßig rechteckigen
Grundrißgeftalt des Empfangsgebäudes gelangen und infolgedeffen den Haupt-
eingang in eigenartiger Weile anzuordnen haben.

27.
Eingang.


