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gelegen. Ferner wird bei allen dielen Anlagen darauf gefehen, daß Aus— und
Einfahrt lo angeordnet find, damit lich zwei Fuhrwerke nicht begegnen können.

So führt die Einfahrt zur Victoria-Station zu London von der Straße aus mittels einer Brücke

über die Gleife nach dem Fahrwege in der Bahnfteighalle‚ — In anderen Fällen, bei der Waterloo-,
CharingCroß- und St. Pancras-Station zu London gelangen die Wagen durch einen Tunnel unter

den Oleifen in die Halle, die. bei allen diefen Stationen durch das große, ftets offene Aus-
fahrtstor in der Vorderfront des Empfangsgebäudes verlaffen wird.

5. Kapitel.

Räume und Anlagen für Gepäckannahrne und ausgabe, fowie

für Handgepäckaufbewahrung.

a) Annahme und Ausgabe des Reifegepäckes.

Die Behandlung des Reifegepäckes ift auf den verlchiedenen Eifenbahnen
eine zum Teile verlchiedene. Das betreffende Verfahren ift auf den deutfchen und
ölterreichifchen, fowie auf den meilten anderen Bahnen des europäifchen Felt-
landes annähernd das gleiche; in England und in den Vereinigten Staaten hat
lich eine andere Behandlungsweife ausgebildet. Auf letztere wird indes im nach-
ftehenden nicht weiter eingegangen werden.

Auf Halteitellen und anderen kleinen Stationen wird die Gepäckabfertigung
meilt in einem einzigen, kleinen, der Fahrkartenausgabe zunächft gelegenen Raume
beforgt; der gelchäftliche Teil: das Ausftellen der betreffenden Scheine, die Emp—
fangnahme der Beförderungsgebühr ufw. — gelchehen durch den Schalterbeamten
der Fahrkartenausgabe.

Auf mittelgroßen und großen Bahnhöfen lollten Gepäckannahme und -aus-
gabe ltets getrennt werden. Erltere lollte vom Eingange, bezw. der Eingangshalle,
vor allem von den Fahrkartenlchaltern aus, leicht auffindbar und erreichbar fein.
Die Gepäckausgabe wäre alsdann an den Bahnhofsausgang, bezw. wenn eine
belondere Ausgangshalle vorhanden fit, in diefe oder ihr zunäcth zu verlegen.

In Art. 72 (S. 80) wurde bereits gelagt, daß Bahnhofseingang und -ausgang,
lelbft auf ganz großen Bahnhöfen, nicht immer voneinander gelchieden find. Die
Folge davon ilt, daß man auch Gepäckannahme und Gepäckausgabe vielfach nicht
voneinander trennt, fondern beide in einer gemeinlamen „Oepäckabfertigungfl
vereinigt. Es kann auch der umgekehrte Fall vorliegen: um den Gepäckdienlt
tunlichlt zu vereinfachen, bezw. zu verbilligen, legt man Annahme und Ausgabe
zulammen, und die Folge davon ift, daß die ankommenden Reifenden die Ein—
gangshalle als Bahnhofsausgang zu benutzen haben.

Oepäckannahme und -ausgabe find in vielen Grundrißanordnungen als
Stiefkinder behandelt. Groefchel bemerkt mit Recht, daß die Gepäckabfertigungs—
räume vielfach zu dunkel, zu beengt und nicht erweiterungsfähig find. Man hat
dafür Sorge zu tragen, daß lolche Klagen nicht erhoben werden können.

Durch % 51 der „Technifchen Vereinbarungen über den Bau und die Be—
triebseini‘ichtungen der Haupt— und Nebeneilenbahnenfl wird (in Abt. 2) vorge—
lchrieben: „. . . Die Gepäckabfertigung foll...mit den Bahnlteigen in zweckmäßiger
Verbindung ftehen“. Zu begründen ift diefe Beftimmung dadurch, daß es auf
tunlichlt einfachem und bequemem Wege möglich fein muß, die abgehenden Ge—
päckftücke nach den Gepäckwagen und die ankommenden aus dem letzteren in
die Gepäckausgabe zu befördern.
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Auf Zwifchenftationen wird der Gepäckraum, worin die Gepäckftücke bis zur
Ankunft des betreffenden Zuges aufbewahrt werden, in unmittelbarer Verbindung
mit dem Bahnfteig angeordnet, und es wird darnach geftrebt, den Gepäckwagen
diefes Zuges jeweils tunlichft nahe am Gepäckraum halten zu lalfen.

Für größere und ganz große Bahnhöfe ift zu verlangen, daß auch auf ihnen
die Beförderung des Reilegepäckes von der Eingangshalle aus nach dem Zuge
auf tunlichlt kurzem und naturgemäßem Wege [ich vollziehe.

Für die Lage der Oepäckabfertigungsräume ift auch noch zu beachten, daß
durch die Beförderung der Gepäckftücke in die Züge und aus diefen das Publi-

Fig. 77.

 
Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Erfurt 5").
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kum tunlichft wenig, am heiten gar nicht berührt werde. Da durch unvorlichtig
getragene, bezw. gefahrene Gepäckftücke das Publikum leicht geftreift, geftoßen,
felbft verletzt werden kann, [0 ift auf diele Forderung umfomehr Rücklicht zu

nehmen, je verkehrsreicher der betreffende Bahnhof ift.
83”- Über die gegenfeitige Lage von Fahrkartenausgabe, Oepäckannahme und

f„’fifif;fäg Wartefälen wurde bereits in Art. 50 (S. 57) gefprochen. Dem dort Gelagten ent-
[prechend befindet [ich die Gepäckannahme:

1) Entweder an der einen Seitenwand der Eingangshalle, wie in den Emp—
fangsgebäuden der Bahnhöfe zu Bonn, Dülleldorf (liche Fig. 21, S. 37), Mül-

“) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1888. S. 377.
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heim a. Rh. (liche Fig. 29, S. 45), Erfurt (Fig. 775»), Elfen (fiehe Fig. 22, S. 38),
Göttingen (Fig. 78”), Hamburg (fiehe die Tafel bei S. 82), Halle a. S., Han-
nover (liebe Fig. 32, S. 47 u. Fig. 57, S. 66), Metz (liebe Fig. 23, S. 39), Lübeck
(fiehe Fig. 26, S. 41), Münfter (fiehe Fig. 58, S. 68), Straßburg, Wiesbaden
(liebe die Tafel bei S. 57) u. a.

Ähnlich wie bei den Fahrkartenfchaltern (liebe Art. 39, S. 44) wird auch
hierbei bisweilen darauf geachtet, daß man „rechts“ auszuweichen pflegt, und
ordnet die Gepäckabfertigung an der rechten Seite der Eingangshalle an 50). Auch
hier kann gefagt werden, daß auf diefen Punkt kein großes Gewicht gelegt zu
werden braucht; die Hauptfache ift, daß der Gepäckfchalter in die Augen fällt
und daß der Reifende auf dem Wege von der Fahrkartenausgabe nach den
Wartefälen keine Umwege zu machen braucht.

2) Oder an der Rückwand der Eingangshalle. Alsdann ift häufig links und
rechts von der Gepäckannahme je ein unmittelbarer Ausgang nach dem Bahnfteig
vorgefehen, oder, wenn zwei Annahmen vorhanden find, ift zwifchen beiden ein
folcher angeordnet. Beifpiele für derart gelegene Gepäckannahmen bieten die
Empfangsgebäude der Bahnhöfe zu Altona (liche Fig. 33, S. 48 11. Fig. 79“), Bremen
(fiehe Fig.31, 8.46), Mainz, Frankfurt a. M. (fiehe die Tafel bei S. 67 u. Fig. 80”) u. a.

3) Eigenartig, aber wohl zweckmäßig toll die Gepäckannahme auf dem neuen
Hauptbahnhof zu Leipzig angeordnet werden. Wie fchon in Art. 34 (S. 36) ge—
fagt wurde, find die beiden Eingangshallen (die preußifche und die fächfifche)
durch einen log. Verbindungsgang verbunden, der von außen durch zahlreiche
Türen zugänglich ift. An die den Gleifen zugewendete Langfeite diefes Ganges
ftößt die langgeftreckte Gepäckannahme, die hiernach zwifchen den beiden Ein—
gangshallen gelegew ift.

Die Gepäckannahme ift entweder in der Eingangshalle felbft untergebracht
(z. B. in Altona [fiehe Fig. 33, S. 48], Frankfurt a. M. [liche die Tafel bei S. 67],
Bremen [liche Fig. 31, S. 46] ufw.), oder es mündet nach diefer Halle der Ge-
päckfchalter (z. B. in Göttingen [fiehe Fig. 78, 8.91], Hamburg [hehe die Tafel
bei S. 82], Münfter [fiehe Fig. 58, S. 68], Wiesbaden [fiehe die Tafel bei S. 57]
ufw.), oder endlich der Gepäckannahmeraum ift von der Eingangshalle aus zu-
gänglich, wie z. B. in Düffeldorf (fiehe Fig. 21, S. 37), Erfurt (liche Fig. 77, S. 90),
Hannover (liebe Fig. 32, S. 47), Lübeck (liche Fig. 26, S. 41), Straßburg (liche
Fig. 83, S. 96) ufw. Unter allen Umftänden muß fie in die Augen fallen und, wie
fchon angedeutet, auf kürzeftem und bequemften Wege erreichbar fein. Dabei ift
dafür Sorge zu tragen, daß die das Reifegepäck befördernden Träger innerhalb
der Eingangshalle das Publikum möglichft wenig [töten.

Zur Ausrüftung eines Gepäckannahmeraumes gehören in erfter Reihe längere,
niedrige Tifche oder Pritfchen, auf welche die zu befördernden Gepäckftücke zu-
nächft gelagert und von denen fie durch die Beamten auf die Wage gebracht
werden. Solche Tifche find etwa 60 bis 80cm breit und 50 bis 70cm hoch und
beftehen in der Regel aus Holz, erhalten aber kräftigen Eifenbefchlag, der ihre
Platten vor heftigen Stößen und dergl. bewahren, aber auch das Längsfchieben
der Gepäckftücke erleichtern toll. Die Tifchplatten ganz mit Blech zu überziehen,
empfiehlt lich teils des unangenehmen Gefühles wegen nicht, teils auch deshalb

“) Das bereits mehrfach angeführte „Eifenbahn -Verordnungsblatt" fagt in diefer Richtung: „Da rechts ausge-

wichen zu werden pflegt, fo iii . . . die Gepäckabfertigung tunlichft zur Rechten des Eintretenden anzuordnem.

m) Fakf.—Repr. nach: Centralbl. d. Bauverw. 1902, S. 592.

“) Fig. 80 entfpricht nicht ganz dem derzeitigen Zuftande. Infolge des wachfenden Verkehres mußte vor kurzem
in der vorderen Hälfte der Eingangshalle ein freiftehender Schalterbau für Fahrkartenausgabe errichtet werden.
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nicht, weil das Blech leicht befchädigt wird und rafch zu unlchönem Ausfehen
gelangt.

Auf größeren Bahnhöfen wird in den allerhäufigften Fällen eine gerade Tifch-
reihe aufgeltellt, deren Länge nicht zu gering fein darf, damit eine tunlichlt große
Zahl von Reifenden mit ihren Gepäckftücken gleichzeitig an den Tifch herantreten
kann. Erreicht man auf diefe Weile keine ausreichende Tilchlänge, fo kann
man dem Tilch im Grundriß eine nach außen konvexe Gehalt geben, oder man
kann ihn in Zickzackform aufftellen.

Die Wagen find meilt Zeigerwagen, die auf ihrem Zifferblatt fofort das Cre—
wicht des zu verwägenden Stückes angeben. Allein es kommen auch Zentelimal-
wagen und dergl. vor. Bisweilen fehlen die Gepäcktifche, und die Plattformen
der Wagen find in Fußbodenhöhe gelegen; die Gepäckftücke werden zunächft auf
den Fußboden geftellt.

Die Reifenden treten, um den Gepäckfchein entgegenzunehmen und die Ge—
päckfracht zu bezahlen, an den Gepäcklchalter (Gepäckkalfe) heran. Hat der Ge-
päckraum eine große Ausdehnung, fo wird für die expedierenden Beamten nicht
lelten eine kleine Bude aufgeftellt, die [ich mit einem Schalterfenfter, das den—
jenigen bei den Fahrkartenausgaben ähnlich ift, dem Publikum zuwendet.

Um zu vermeiden, daß durch den Gepäckverkehr der übrige in der Eingangs—
halle lich vollziehende Verkehr geftört werde, hat man für das Heranfchaffen
des Oepäckes vom Bahnhofsvorplatz aus zum Gepäcktifch bisweilen einen be-
fonderen Zugang angelegt, z.B. im neuen Empfangsgebäude des Bahnhofes zu

Mülheim a. Rh. (liche Fig. 29, S. 45).
Die zu befördernden Expreßgüter werden auf den meiften Bahnhöfen an den

Tifchen der Gepäckannahme entgegengenommen und dafelblt abgefertigt. Die
Menge diefer Güter ilt in fteter Zunahme begriffen, [0 daß auf größeren Bahn—
höfen dadurch eine [chwere Belaftung der Gepäckabfertigungsftellen entlteht und
man bereits damit anfängt, bezw. dazu gekommen ilt, befondere „ Expreßguthallenü
vorzufehen. Solches ift z. B. in dem zur Ausführung beltimmten Entwurf für das
neue Empfangsgebäude des Hauptbahnhofes zu Karlsruhe gefchehen.

Wie fchon mehrfach angedeutet, ift nicht nur auf kleineren, londern auch
auf mittelgroßen Stationen die Gepäckausgabe entweder ganz nahe an der Ge—
päckannahme gelegen oder mit ihr unmittelbar vereinigt; der Gepäckdienlt wird
hierdurch wefentlich vereinfacht und verbilligt. Auf Halteftellen und anderen
ganz kleinen Bahnhöfen findet nicht lelten die Gepäckausgabe auf den Bahnfteigen
ftatt. Solches gelchieht wohl auch auf großen Kopfftationen (z. B. Frankfurt a. M.,
Zürich ulw.), wo das Gepäck an die Reifenden an denjenigen Stellen verabfolgt
wird, wo die Zungenbahnfteige in den Kopfbahnfteig einmünden.

In Zürich werden fogar die Gepäckftücke auf kleinen Rollwagen, die auf
Gleilen laufen, mit dem Gepäcktifch befördert. Hierdurch wird das Herbeifahren
der Gepäckftücke [ehr erleichtert, ebenfo deren Lagerung auf dem Tifch.

Eine Anordnung, in der die Gepäckausgabe mit der Gepäckannahme ver—
einigt ift, beide durch die dem expedierenden Beamten dienende Bude gefehieden,

ift aus Fig. 81 erfichtlich.
Völlig abgelonderte Gepäckausgaben findet man in der Regel nur auf ganz

großen Bahnhöfen, z. B. in Hannover (liebe Fig. 32, S. 47), Hamburg (liche die
Tafel bei S. 82 63), Metz (liche Fig. 23, 8.39), Wiesbaden (liche die Tafel bei S. 57)

93) Sie befindet [ich dort am rückwärtigen Ende der großen „Verbindungshallefl, während die Gepäckannahme vorn

am Eingang angeordnet ift.
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und a. a. O.); lie liegt alsdann naturgemäß am Bahnhoiausgang, bezw. an der
Ausgangshalle. '

Eine [ehr gelchickte Vereinigung von Gepäckannahme und —ausgabe ilt im
Empiangsgebäude des Bahnhofes zu Straßburg (Fig. 82 u. 83“) zu finden.

Dort liegt der Raum für die Gepäckabfertigung zwilchen Eingangshalle und Ausgangstunnel;

an letzteren [tößt die Ausgangshalle. Aus dem Gepäckraum, bezw. in ihn, führt der Gepäcktunnel,

von dem 4 Stichtunnel auslaufen, an deren toten Enden je ein Gepäckaufzug angeordnet ift.
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Gepäckabfertigung im Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Aachen.
1/25(‚ W. C1r.

Örtliche Verhältnille bringen es bisweilen mit [ich, daß man die Gepäckab-
iertigung zweimal vorzulehen hat. So 2. B. wenn zwei ganz verlchiedene Bahn—
linien oder verlchiedene Gruppen von Linien in den Bahnhof einmünden, wie in
Frankfurt a. M. (liche die Tafel bei S. 67), wo lich zwifchen den beiden an der
Rückwand der Eingangshalle angeordneten Gepäckannahmen der unmittelbare
Ausgang nach dem Kopfbahnlteig befindet, oder in Leipzig, wo die der läch-
lilchen und die der preußilchen Verwaltung angehörigen Gepäckannahmeräume
nebeneinander gelegen und zwilchen die beiden Eingangshallen geletzt iind ulw.
Gleiches findet naturgemäß auf mehreren Inlel— und Keilbahnhöfen ltatt, da ja
derlei Stationen ltets mindeltens zwei verlchiedenen Bahnlinien angehören.

'“) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1888, S 353
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Fig. 82.
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Das Verbringen der Gepäckltücke aus dem Gepäckraum in den Zug und
umgekehrt gelchieht in den bei weitem meilten Fällen in der Weile, daß lie von
beltimmtem Bahnhofsperfonal getragen oder, am häufigl'ten, in bald kleineren, bald
größeren Karren gefahren werden. Hierzu werden meift die für die Reifenden
und das fonl'tige Publikum beftimmten Bahnlteige benutzt; es wird mit den
Karren wohl auch quer über die Gleile nach Zwilchen-, Zungen- und Außen—
bahnfteigen ulw. gefahren. Man findet diefen Vorgang felblt auf recht großen
Bahnhöfen, wie Mainz, Mannheim ufw. ‘

Solange der Verkehr nicht zu bedeutend ilt, ilt man gewohnt, die hierdurch
entftehenden, kurz vorher angedeuteten Mißltände hinzunehmen und lich gegen
ein lolches nicht immer zu rechtfertigendes Verfahren nicht aufzulehnen. Aller-
dings verlangt das Publikum hierbei mit Recht, daß das Perlonal nicht rückfichts—

los vergeht, vielmehr die größte Vorlicht walten läßt.
Bei [ehr ltarkem Verkehr werden indes jene Mißltände lo fühlbar, es können

Unglücksfälle [0 leicht vorkommen, daß man auf Abhilfe bedacht [ein mußte.
Man hat diele in neuerer Zeit darin gefunden, daß man belondere Gepäck-
bahniteige angeordnet hat, die zwilchen je zwei Oleilen gelegen iind und
von denen aus die beiden auf letzteren ltehenden Züge bedient werden; die
Gepäckkarren verkehren alsdann auf dielen Bahnlteigen und das Publikum wird
von ihnen in keiner Weile behelligt. Solche Gepäckfteige [ind in Altona (liche
Fig. 33, S. 48), Cöln (liche Fig. 205 u. 207), Frankfurt a. M. (liche die Tafel bei S. 67),
Lübeck (liche Fig. 26, 5.41), Wiesbaden (liehe die Tafel bei S. 57) ulw. zu
finden; auch für den neuen Hauptbahnhof zu Leipzig find befandere Gepäck-
lteige vorgefehen.

Es handelt [ich nun darum, in welcher Weile die Gepäckkarren aus dem
Gepäckraum nach den Gepäcklteigen und umgekehrt gelangen. Auf Kopfftationeru
manchen Inlelbahnhöfen ulw. läßt man diele Karren quer über den K0pfbahnfteig
fahren, wie dies 2. B. auf dem Hauptbahnhof zu Frankfurt (liche die Tafel bei
S. 67), zu Altona (liebe Fig. 33, 3.48) ufw. der Fall ilt Es durchqueren allo
die Karren den in der Regel [ehr bedeutenden Perlonenverkehr des Kopffteiges,
was naturgemäß mißltändig ilt.

Wollte man auf Durchgangsltationen in ähnlicher Weile verfahren, fo müßte
man mit den Gepäckkarren den am Empfangsgebäude gelegenen Hauptbahnlteig,
unter Umltänden auch noch andere Parallellteige und die dazwilchen befindlichen
Schienenltränge durchqueren, was den mit der Anlage von belonderen Gepäck-
fteigen beablichtigten Zweck ganz oder doch zum großen Teile vereiteln würde.

Deshalb mülfen in einem folchen Falle die Gepäckftücke unterirdilch be—
fördert werden; von folchen Untertunnelungen der Bahnlteige und Gleife wird
noch im nächlten Artikel die Rede [ein.

Wenn, wie dies in neuerer Zeit häufig vorkommt, die Gepäckannahme im
Erdgelchoß des Empfangsgebäudes lich befindet, dagegen die Bahnlteige und
Gleile um ein Gelchoß höher angeordnet find, [0 kann auf kleineren Stationen
die Beförderung der abgehenden und ankommenden Gepäckltücke nach und
von den Zügen in der Weile gelchehen‚ daß belonderes Perlonal diele Stücke
trägt.

Bei größerem Verkehre reicht ein folches Verfahren lelbltredend nicht aus.
Man legt deshalb in Erdgefchoßhöhe zwilchen den Gepäckabfertigungen und
den betreffenden Bahnlteigen unterirdil'che Verbindungen — Tunnel —— an; diele

Gepäcktunnel find ebenlo wie die in Art. 56 (8.71) angeführten Perlonen-
Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 7
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tunnel fenkrecht zu den Steigen und Gleifen angeordnet, und von ihnen aus
führen geeignete Aufzüge nach den Bahniteigen. (Siehe die Empfangsgebäude zu
Bremen in Fig. 31 [S. 46], Coblenz in Fig. 49 [S. 59], Hannover in Fig. 32 [S. 47],
Mülheim a. Rh. in Fig. 29 [5.45], Münfter in Fig. 58 [S. 68], Straßburg in Fig. 83
[S. 96] ufw. Für den neuen Hauptbahnhof zu Leipzig [ind zwei derartige Ge—
päcktunnel vorgefehen.

Gepäcktunnel kommen aber auch zur Ausführung, wenn Gepäckräume und
Bahnlteige in gleicher Höhe "angeordnet find. Sobald man es vermeiden will,
daß die Gepäckbeförderung ganz oder teilweife auf denfelben Bahnfteigen lich
vollziehen lol], auf denen das Publikum verkehrt, [0 bleibt nichts anderes übrig,
als von der Gepäckannahme aus die Gepäckftücke mittels eines Aufzuges ent—
fprechend tief hinabzufördern, fie unterhalb der Bahnfteige in Tunneln bis an die
betreffenden Verladeftellen zu bringen und fie dort mit Hilfe weiterer Aufzüge
emporzufchaffen. Die Beförderung von ankommendem Gepäck nach der Gepäck-
ausgabe gefchieht felbftredend in verwandter Weife.

Ein folcher Vorgang wird, wie bereits im vorhergehenden Artikel angedeutet
worden ift, vor allem für große Durchgangsftationen zu empfehlen [ein.

Allein auch auf Kopfftationen, manchen Infelbahnhöfen ufw., die mit be—
fonderen Gepäckfteigen verfehen und diele mit dem Gepäekraum in gleicher
Höhe gelegen find, werden unter Umftänden Untertunnelungen notwendig. Wie
in Art. 86 (S. 97) gefagt wurde, befteht das einfachfte Verfahren darin, daß die Ge—
päckkarren den Kopfbahnfteig durchqueren, fobald fie nach oder von den Gepäck—
lteigen zu fahren haben. Um das Mißitändige eines folchen Vorganges zu be-
ieitigen, kann man Kopf— und Gepäckfteig untertunneln und fowohl in den Ge—
päckräumen, als auch im Steig einen Aufzug vorfehen. (Siehe den Grundriß des
Empfangsgebäudes auf dem Bahnhof zu Wiesbaden auf der Tafel bei S. 57.)

Die Konftruktion der Oepäckaufzüge kann nicht Gegenftand des vorliegenden
Heftes fein; die fonit üblichen Laitenaufzüge und Perfonenfahrftühle find in
Teil III, Band 3, Heft 2 (Abt. IV, B, Kap. 8) diefes „Handbuches“ bereits be-
fprochen worden. Hier [ei zunächft nur bemerkt, daß man die Fahrftühle der
Oepäckaufzüge mindeftens fo groß zu bemeffen hat, daß die ganzen, mit Ge-
päckftücken beladenen Gepäckkarren darauf gelchoben und nach unten, bezw.
‚nach oben gefördert werden können und daß auch Raum für mindeiten$ einen
Bedienfteten vorhanden fein muß. Ferner [ei bezüglich der Betriebskraft aus-
gefprochen, daß man überall dort, wo man Druckwaffer zur Verfügung hat, diefes
gern zum Antrieb der Aufzüge verwendet; wo dies nicht zutrifft, find gegen-
wärtig elektrifche Aufzüge am meiften angezeigt. Endlich muß noch darauf auf—
merkfam gemacht werden, daß in den Bahniteigen die Öffnungen, durch welche
die Fahrftühle zum Vorfchein kommen, bezw. verfchwinden, auf das lorgfältigfte
verwahrt werden müffen, damit jeder Unfall ausgefchloffen ift; felbfttätig wirkende
Verfchlußvorrichtungen find die geeignetften.

In Fig. 8465) find die elektrifchen Gepäckaufzüge des Bahnhofes Quai
d’0rlay zu Paris dargeitellt.

Die Länge der auf genanntem Bahnhofe vorhandenen Fahrflühle beträgt 2,15m und ihre

Breite 1,00 bis 1,50m‚ [0 daß fie 2 bis 4 Gepäckkarren aufnehmen können, deren Abmefl'ungen [ich

zu 1,25><0‚60“‘ beziffern. Der Fahrftuhl hängt an zwei Kabeln, die über Rollen T laufen. Mit T

auf derfelben Rolle fitzen zunächl't zwei Rollen t, auf denen [ich die Kabel für die Gegengewichte
P abwickeln, ferner in der Mitte ein Schraubenrad, das von einer Schnecke angetrieben wird.
 

£”*) Fakf.-Repr. nach: Organ f. d. Fortfchr. d. Eifenbahnw. 1902, Taf. XIX.
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Letztere läuft in einem Ölbade und i[t mit einem elektrilchen Antriebe D gekuppelt. Der Zugang

zum Fahrftuhle wird auf dem Bahnlteige durch einen um a drehbaren Stab x abgelehloffen,
der nur hochgehoben werden kann, wenn der Fahrftuhl unten irt; der den Aufzugfchacht im Erd-
gefchoß abfchließende Stab a' wird durch den auffteigenden Fahrituhl hochgehoben.

Viel feltener kommt es vor, daß Bahnlteige und Oleile im Untergelchoß,
der Gepäckraum dagegen im Obergelchoß gelegen find. Wenn man etwaiges
Tragen der Gepäckftücke nach und von den Zügen vermeiden will, werden quer
über Steige und Gleife geeignete Brückenkonftruktionen, an welche wieder Auf-
züge anzulchließen find, erbaut. Ein Beifpiel hierfür liefert der in Fig. 26 (S. 41)

dargeltellte Bahnhof zu Lübeck.
Fig. 84_ Die" Untertunnelungen,

bezw. Uberbrückungen der
Bahnlteige und der dazwifchen
gelegenen Gleife wird in

Kap. 8 (unter c u. d) noch be-
londers behandelt werden.

Wenn die Ankunftsbahn-
lteige höher gelegen find als
die Bahnhofausgänge und Ge-
päckausgaben, oder wenn die
Dienlträume und Warteläle [ich
in beträchtlicher Höhe über
den Bahnfteigen und Gleilen
befinden, lo werden die Ge-
päckitücke, wie Art. 87 (S. 97)
gezeigt hat, in der Regel mit
Hilfe von geeigneten Aufzügen
hinabbefördert. In manchen
Fällen find zu dielem Zwecke
auch fchiefe Ebenen, log. Rut—
fchen oder Rutlchbahnen,
in Anwendung gekommen, auf
denen das Gepäck hinabgleitet.
So 2. B. bereits in den 50er
Jahren des vorigen Jahrhun—

b G k f derts auf dem Nordbahnhof
Elektril'ch betrie euer epäc au zug zu Wien Fi . 8 66 "ln—

auf dem Bahnhof Quai d'0rl'ay zu Parisöä). Welt Quai( d’g0rläy )Z’u %äris
’

und dergl.
Auf dem Weltbahnhof zu Cöln wird das Reilegepäck zum höhergelegenen Bahnlteig auf

der Haupttreppe hinaufgetragen, dagegen vom Bahnlteig nach der unten befindlichen Gepäckaus-
gabe durch eine Rutfche befördert. Fig. 86 67) zeigt Anordnung und Konltruktion der letzteren.

Auf dem Bahnhof Quai d’0rfay zu Paris liegen die Dienfträume und Warteläle in gleicher
Höhe wie die angrenzenden Straßen, während [ich die Gleil'e 6,00== und die Bahnfteige 5,17m
tiefer befinden; wegen ausgiebiger Raumausnutzung ift die Gepäckaufbewahrungsftelle an der
Abfahrtsfeite in ein 7,30m über dem Erdgefchoß gelegenes Stockwerk verlegt. Zur Überwindung

der ziemlich beträchtlichen Höhenunterl'chiede wurden außer den im vorhergehenden Artikel [chen

erwähnten elektrilchen Gepäckaufzügen die noch zu befprechenden Förderbänder und drei Rutfch-
bahnen vorgefehen.

 
“) Fakf.—Repr. nach: Zeitfchr. (1. Arch.- u. Ing.—Ver. zu Hannover 1868, S. 375.

“’) Fakl.—Repr. nach: Centralbl. d. Bauverw. 189i‚ S. 286.

_88.
Über-

brückungen.

89.
Gepäck-
rutfchen

und

Förderbänder.
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Letztere [ind 80 cm breit und ihr lichter Raum ebenfo hoch; die Steigung ilt verle‘nieden:

als kleinfter Halbmeffer ift 1,40m und als größte Steigung 111,666 gewählt. Am Fuße der Rutlch-

bahnen i[t ein Teppich angeordnet, um die notwendige wagrechte Schlußl‘trecke möglichl't kurz zu

erhalten.
Für die Gepäckaufbewahrungsltelle an der Abfahrtsfeite ift eine Rutfchbahn in Form einer

Schraubenfläche vorgefehen, welche die belte Raumausnutzung darbietet 68).

Die wagrechten Wege, die man mit den Gepäckltücken nach und von
den Zügen zurückzulegen hat, werden in der Regel durch Schieben der Gepäck-

Fig. 85.
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Vom Weltbahnhof zu Cöln“).

Gepäckrutlchen.

karren auf den Bahnlteigen, in Tunneln, auf Brücken ulw. zurückgelegt. Sind
diele Wege [ehr lang und ilt die Zahl der zu befördernden Gepäckltücke groß,
lo iind in vereinzelten Fällen auch Bänder ohne Ende zur Anwendung gekommen,
log. Förderbänder, wie lie für den Transport von Getreide, Erzen, Kohle und

dergl. [chen lange und vielfach im Gebrauch iind.
Auf dem neuen Hauptbahnhof zu Hamburg (liebe die Tafel bei S. 82) ilt

eine lolche Einrichtung im Betrieb.

68) Nach: Organ i. d. Fortfchr. d. Eilenbahnw. 1902, S. 162.



101

Gepäckannahme und —ausgabe find dort durch einen der Nordfront entlanglaufenden Gang

(Gepäckgang) verbunden, in den 9 Gepäckaufzüge münden. Außerdem find für die Beförderung

des Gepäckes 2 Förderbänder vorhanden. Der Gepäckgang hat nur die für ihn ausreichende Höhe
von 2,40m, fo daß es möglich war, die Wartefäle bis an die Nordwand des Gebäudes über ihn

hinwegzuführen.

Als zweites Beifpiel mag der Bahnhof Quai d'0rfay zu Paris angeführt werden. Unter Be—

zugnahme auf das auf S. 99 über die dortigen Höhenverhältniffe Gefagte, fei wiederholt, daß,

außer den Aufzügen und Rutfchbahnen, noch 3 Förderbänder ohne Ende in Verbindung mit be-
weglichen Gepäcktifchen vorhanden find. Um die an den verfchiedenften Stellen ftehenden Ge-
päckkarren bedienen zu können, find nach Fig. 8759) 3 Bänder: ein wagrechtes A von 135,00!“
Länge und zwei geneigte A' und B von je 55,00m Länge, angeordnet. Das Band A liegt mitten

unter dem Bahnfteig; das Zuführen der Gepäckftücke gefchieht durch die Falltiir T1 mittels
der fetten Rutfchbahn C1 und durch die Falltür T2 mittels der beweglichen Rutfchbahn C3.

Die Bänder A' und B haben eine Steigung von etwa 1:2; fie empfangen die Gepäckftücke vom
Bahnfteig aus durch die bewegliche Rutfchbahri C4 und die fefte C5. Die beweglichen Rutfch-
bahnen find fo eingerichtet, daß fie beim Durchgange eines auf dem Bande befindlichen Ge—
päckftückes von diefem angehoben werden.

Fig. 87.

 

Gefamtanordnung der Förderbänder auf dem Bahnhof Quai d’0rfay zu Paris 69).

Fig. 88.
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Die Anordnung eines Förderbandes T ift aus Fig. 8869) erfichtlich. Es ift 90cm breit und
befteht aus miteinander verbundenen Manilahanffeilen von 26m Durchmeffer. Die Rolle R wird

mittels Riemenbetriebes oder Schraubenrades mit Schnecke von einem elektrifchen Antriebe

bewegt; R’ dient als Spannrolle; die oberen Laufrollen r, die das belaftete Band tragen, find in

Abftänden von 1,00 ‘“, die unteren in folchen von 3,00m angeordnet. Von den feften Rutfchbahnen

C“, C, C8 und C9 (Fig. 87) gleiten die Gepäckftücke auf bewegliche Bänke, von denen fie auf
die feften Gepäcktifche abgefchoben werden; von diefen nehmen fie die Reifenden im Empfang.

Auf Bahnhöfen mit großem Durchgangsverkehr nehmen die ankommenden 903
Reifenden ihr Reifegepäck nicht immer fofort in Empfang, oder das Gepäck Magaz'"'
kommt früher an als fein Beiitzer ufw. Fiir diefe und ähnliche Fälle muß auf

größeren Stationen ein Raum, ein Magazin vorhanden [ein, worin folches Gepäck
aufbewahrt, „gelagert“ werden kann; es wird bisweilen tage—, ja wochenlang nicht

abgeholt. '

b) Aufbewahrung des Handgepäckes.

Auf allen großen, aber auch auf vielen mittelgroßen, felbft auf kleineren 91-
Bahnhöfen find befondere Räume oder doch Stellen für die Aufbewahrung des- ZWCCk'
jenigen Handgepäckes von Reifenden, die [ich deffen für bald kürzere, bald längere
Zeit entledigen wollen, einzurichten.
 

“) Fakf.—Repr. nach: Organ f. d. Fortfchr. d. Eifenbahnw. 1902, S. 162.



92.
Einfache

Anlagen.

93.
Größere
Anlagen.

04—
Ausflattung.

102

Auf kleinen Stationen und auf Halteltellen wird das Handgepäck in der
Regel in dern Raume aufbewahrt, worin die Oepäckabfertigung vollzogen wird,
alle häufig in dem einzigen vorhandenen Dienltraum, in dem noch viele andere
Gelchäfte abgewickelt werden. lit infolge örtlicher Verhältniffe eine größere
Menge von Oepäckltücken zu erwarten, fo empfiehlt es lich, in dem eben—
gedachten Dienltraum einen befonderen, verfch1ießbaren Verlchlag vorzulehen.

Auf größeren Bahnhöfen ift für die Aufbewahrung des Handgepäckes ein
befonderer Raum erforderlich, der vom Bahnlteig aus leicht aufzufinden fein
muß, aber auch nach der Eingangshalle hin einen leicht auffindbaren Schalter
haben lol].

Nicht leiten ift die Aufbewahrung des Handgepäckes mit der Gepäck-
abfertigung derart vereinigt, daß für erlteren Zweck kein beionderer Bedienlteter
notwendig iit. indes ilt auch in einem iolchen Falle entweder ein eigener, an
die Gepäckabfertigung unmittelbar anltoßender Raum vorzuziehen oder im
Oepäckraum eine geeignete Kammer einzubauen, bezw. abzulondern.

Auf kleineren Stationen liegt der Handgepäckdienft bisweilen dem Pförtner
ob; alsdann müffen in [einer Stube die dafür erforderlichen Vorkehrungen ge-
troffen werden.

Von diefen und ähnlichen Fällen abgelehen, wird ein eigens für den Zweck
der Oepäckaufbewahrung beitimmter Raum an geeigneter Stelle anzuordnen fein,
von dem insbefondere verlangt wird, daß er vor allem den ankommenden Reifen-
den lofort in die Augen falle, allo auf Stationen mit gefondertem Ausgang nahe
an dielem gelegen iei. Auf großen Bahnhöfen find in der Regel mehrere Auf-
bewahrungsltellen für Handgepäck vorzulehen. Meift wird eine iolche an der
Abfahrts- und eine an der Ankunftsleite notwendig werden; in zweigelcholligen
Anlagen find derartige Stellen in der Höhe der Eingangshalle, andere in Bahn-
lteighöhe ufw. anzuordnen.

Man gebe den Aufbewahrungsftellen für Handgepäck ganz allgemein keine
zu geringe Grundfläche, bemeer diefe aber befonders reichlich auf ganz großen
Bahnhöfen.

Im Wettbewerb für den neuen Leipziger Hauptbahnhof wurden, im Anfchluß an jede der

beiden Eingangshallen, je eine Aufbewahrungsl'telle für Handgepäck von etwa 180 qm Grundfläche

mit einem Aufzug nach den in Bahnl'teighöhe anzuordnenden gleichen Aufbewahrungsltellen
gefordert.

Auf größeren, namentlich auf den Bahnhöfen lolcher Städte, in denen ein-
tägige Aufenthalte [ehr häufig vorkommen, verlehe man den Handgepäckraum
mit zwei Schalteröffnungen: die eine für die Annahme, die andere für die Aus—
gabe des Gepäckes. Diele beiden Schalter lege man nicht zu nahe aneinander,
damit kommende und abgehende Reifende lich nicht wechfelfeitig behindern.
Am heiten ilt es, wenn lich die Öffnungen in zwei Umfafiungswänden befinden,
die miteinander eine Ecke bilden, wie z. B. in Wiesbaden (liebe die Tafel bei

S. 57)-
Die für die Aufbewahrung des Handgepäckes beltimmten Räume find mit

geeigneten Fachgerüften auszultatten, auf denen die Oepäckftücke in geordneter
Weile gelagert werden können. Ferner darf es an einer Schreibgelegenheit für

den betreffenden Bedienlteten nicht fehlen.


