
gelegenen Bahnlteigen führen. Will man die Reifenden den Witterungsunbilden
nicht zu [ehr ausletzen, fo kann man diefe Treppen auch überdecken. Daß eine
lolche Anordnung für die Reifenden [ehr unbequem fit und daß der Gepäck-
dienft [ehr erfchwert ift, liegt auf der Hand.

Bisweilen, namentlich wenn der Höhenunterfchied zwilchen Bahnhofsvorplatz

und Bahnlteigen kein zu großer ift, hat man lich in der Weile geholfen, daß
man der Hauptfront des Empfangsgebäudes eine Freitreppe vorlegte, durch deren
Erlteigen man die Höhe der Eingangshalle ulw. erreicht und umgekehrt. Oder
aber man ordnet im Inneren des Empfangsgebäudes eine genügend breite Treppe
an, die in der Eingangshalle beginnt und zu den in Bahnfteighöhe befindlichen
Wartelälen führt. Daß derartige Anordnungen nur als eine Art Notbehelf an-
gefehen werden müflen, bedarf wohl keiner weiteren Erläuterung.

Beiler ift es, wenn aus dem gleichfalls in der Höhe des Bahnhofsvorplatzes
errichteten Empfangsgebäude zu den Bahnlteigen quergerichtete Tunnel aus-
gehen, aus denen geeignete Treppen nach den Steigen führen. Eine einlchlägige
Ausführung zeigt der Bahnhof Düffeldorf—Bilk (Fig. 155115).

Dafelbl't tft zwifchen den beiden Hauptgleilen ein 160m langer und 7,5011! breiter Zwifchen-

bahnfteig angeordnet, auf den eine Treppe ausmündet, die in einem tiefergelegenen Doppeltunnel

(für den Perlonen- und den Gepäckverkehr) ihren Url‘prung hat. Diefer Tunnel geht von dem in

Bahnhofsvorplatzhöhe errichteten Empfangsgebäude aus, das vorerft wenige Räume erhalten hat,
aber in einfachlter Weile erweiterungsfähig ift. Für den Stationsdienlt ift an einem Ende des Bahn-

lteiges ein befonderer kleiner Fachwerkbau vorgefehen. Vor dem Eingang zum Perfonentunnel

befinden [ich die glasgedeckten Zugänge zu diefem und . zu den unter dem Bahnkörper unter-

gebrachten Aborten. Die zum Bahnlteig führende Treppe ift gleichfalls durch einen leichten, in
Fachwerk hergeltellten Aufbau mit Glaswänden gegen Wind und Wetter gefchützt.

Es kann aber auch, wie bereits angedeutet, vorkommen, daß der Bahnhofs—
vorplatz höher als die Bahnlteige gelegen ift, vor allem dann, wenn die Bahn-
linie im Einlchnitt geführt ift. Alsdann kann man in ähnlich einfacher Weile
vorgehen, wie kurz vorher ausgeführt werden ilt: man errichtet das Empfangs-
gebäude in der Höhe jenes Platzes, und auf geeigneten Treppenanlagen gelangen
die Reifenden zu und von den Bahnlteigen.

Sachgemäßer und für den Betrieb bequemer ift es, wenn das Empfangs-
gebäude zwar in derfelben Höhenlage errichtet wird, wenn aber vom Haupt-
bahnlteig aus Brücken in der Querrichtung angeordnet find, von denen Treppen
zu dem oder den Zwilchenbahnlteigen führen.

Uber alle derartigen Anordnungen wird im nächltfolgenden Kapitel (unter a, 2
u. 3) noch eingehend gelprochen werden, [0 daß auf die dortigen Erörterungen
verwiefen werden darf.

13. Kapitel. _

Empfangsgebäude auf großen Bahnhöfen.

Die neueren Empfangsgebäude unterer großen Bahnhöfe mit ihren mächtigen
Bahnlteighallen gehören fowohl in künltlerilcher, wie in konltruktiver Hinlicht
zu den großartiglten architektonifchen Schöpfungen unlerer Zeit. Wegen der
Neuheit ihres Programms, für das die Überlieferung keine Vorbilder kennt,
wegen ihrer großartigen lnnenräume, für deren Deckenbildungen alle Hilfsmittel
einer hochentwickelten Technik in Anfpruch genommen werden müflen — find
lie ganz außergewöhnliche und häufig auch rühmenswerte Leiltungen.
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Sowohl für die Orundrißbildung, als auch für den Aufbau ilt von maß-
gebender Bedeutung die gegenleitige Höhenlage von Bahnhofsvorplatz einerleits
und Bahnlteigen andererleits. Man kann in dieler Beziehung drei Hauptfälle
unterlcheiden :

1) Bahnhofsvorplatz und Bahnlteige liegen in gleicher oder annähernd
gleicher Höhe.

2) Die Bahnlteige find in nennenswerter Höhe über dem Bahnhofsvorplatz
gelegen.

3) Es liegen die umgekehrten Verhältnille vor: die Bahnlteige befinden lich
um ein beträchtliches tiefer als der Bahnhofsvorplatz.

Fall 2 und 3 kommen hauptlächlich dann zum Vorlchein, wenn die den
Bahnhof leitlich begrenzenden ltädtilchen Straßen unter, bezw. über den Bahn-
hofsgleilen durchgeführt werden lollen. Im Falle 2 werden, wie aus den nach—
folgenden Ausführungen noch hervorgehen wird, die Warteläle mit den Er-
frilchungsräumen ufw. entweder in der Höhe des Bahnhofsvorplatzes oder in der
Höhe der Bahnlteige angeordnet; durch Treppenanlagen werden in der Regel
die Höhenunterlchiede bewältigt. Im Falle 3 find Eingangshalle mit Zubehör,
Warteläle mit Erfrilchungsräumen ulw. meilt in der Höhe des Bahnhofsvorplatzes
angebracht; Brücken führen von dem in gleicher Höhe befindlichen Hauptbahn-
lteig quer über die Gleile und Zwilchenbahnlteige und von den Brücken Treppen
zu den letzteren. Indes kommen im Falle 3 bisweilen auch andere Anord-
nungen vor.

Im Falle 1 ilt für die eigentlichen Bahnhofszwecke, allo für den Verkehr
der abfahrenden und ankommenden Reifenden, für das Reilegepäck ufw. nur ein
Oelchoß — das Erdgelchoß _ erforderlich; in den Fällen 2 und 3 müllen zwei
Gelchofle —ein Erdgelchoß und ein Ober—, bezw. Untergelchoß —— vorhanden [ein.
Selbltredend können für andere Zwecke noch weitere Ober- und Untergelcholle
notwendig werden.

Die in Rede ftehende verlchiedene Höhenlage von Bahnhofsvorplatz einer-
leits und Bahnfteigen andererleits fpielt namentlich beim Entwerfen der Empfangs—
gebäude für Durchgangsltationen eine große Rolle; allein auch auf Kopfltationen,
auf lnfel- und lonltigen Übergangsbahnhöfen kann die Gelamtanordnung davon
ltark beeinflußt werden.

Ortliche Verhältnille zwingen bisweilen zu ganz abweichenden Anordnungen.
50 z. B. beim neuen Hauptbahnhof zu Hamburg, wo das Empfangsgebäude
brückenartig über Bahnlteige und Gleile geletzt wurde; Hallen lpannen lich über
letztere“) ulw.

a) Empfangsgebäude auf Durchgangsbahnhöfen.

Durchgangsbahnhöfe, von denen bereits in Art. 73 (S. 81) die Rede war,
find in den allermeilten Fällen log. „Längenbahnhöfefl, d. h. das Empfangs-
gebäude ilt mit [einer Langleite parallel den durchgehenden Abfahrts- und
Ankunftsgleilen, bezw. den Bahnlteigen angeordnet; [eine Hauptachl'e lteht lonach
lenkrecht zu dielen Gleifen, bezw. Bahnlteigen. Längs [einer bahnleitigen Front
zieht lich der log. Hauptbahnfteig hin; dielem parallel find die Zwilchenbahnlteige
gelegen, ebenlo der etwa vorhandene Außenbahnfteig (liehe Art. 114 ff., 8. 118 ff.).

Bisweilen wurde aus örtlichen Gründen das Empfangsgebäude in zwei Teile
zerlegt, in einen Hauptteil, der mit der Hauptfront am Bahnhofsvorplatz und

“B) Siehe über den bezüglichen Wettbewerb: Centralbl. d. Bauverw. 1900, S. 288, 299; 19m, S. 8, 65, 77.



171

defien bahnfeitige Front am Hauptbahnfteig iteht, und einem kleineren Teile, der
auf der anderen Seite der Gleile, alfo meift am Außenbahnfteig errichtet iit.
Nicht felten ift alsdann die Anordnung derart getroffen, daß der Hauptteil für
die Abfahrt der Reifenden, der andere Teil für die Ankunft der Reifenden
beltimmt iit.

In wenigen Fällen find die Durchgangsbahnhöfe in Form von K0pfltationen
ausgebildet worden; dies gefchieht in der Regel nur dann, wenn man mit dem
Bahnhof dern Stadtinneren möglichft nahe kommen will (liebe Art. 14, S. 7).

Von derartigen Anlagen wird nicht hier, fondern unter c die Rede fein.
Noch feltener ilt das Empfangsgebäude briickenartig über die Gleife und

Bahnlteige gefetzt worden.
Wie fchon im vorhergehenden bemerkt, iit namentlich auf Durchgangsbahn-

höfen der Umftand, ob die Bahnfteige mit dem Bahnhofsvorplatz in gleicher oder
verfchiedener Höhe gelegen find, von großem Einfluß auf die Grundrißbildung
und den Aufbau des Empfangsgebäudes. Hiernach werden die nachftehenden
Betrachtungen zu gliedern fein.

Die Räumlichkeiten, die im Empfangsgebäude eines größeren Bahnhofes
erforderlich find, wurden bereits in Art. 17 (S. 10) angeführt. Faft fämtliche
der dort angegebenen Bedürfnilfe müffen in den meiften Fällen befriedigt werden,
allerdings, je nach der geringeren oder größeren Bedeutung des betreffenden
Bahnhofes, bald in befchränktem‚ bald in [ehr weitgehendem Maße.

Während auf den Halteltellen Bahnfteighallen gar nicht, auf den kleineren
und mittelgroßen Bahnhöfen nur zum Teile zu finden find, fehlten fie bei den
nunmehr zu behandelnden größeren Bahnhöfen früher fait niemals und werden
erit in neuerer Zeit durch eine Reihe von Bahnfteigdächern erfetzt.

1) Bahnhofsvorplatz und Bahnlteige in gleicher Höhe.

Die Gefamtanlage geftaltet [ich am einfachften und bequemften, wenn der
Bahnhofsvorplatz einerfeits, die Bahnfteige und Bahngleife andererfeits annähernd
in gleicher Höhe gelegen find und wenn das Empfangsgebäude zur Seite der
Gleife, mit [einer Langfeite parallel dazu, geftellt ift. Die andere Längsfront ilt
dann in der Regel dem Bahnhofsvorplatz zugewendet, und der Eingang in das
Gebäude befindet fich an dieier Längsfront. Für Verkehrs- und lonftige Dienft-
zwecke ift alsdann nur ein Gefchoß notwendig, und es gibt eine Reihe neuerer
Empfangsgebäude diefer Art, die tatfächlich bloß ein Erdgefchoß befitzen. Um
Dienltwohnungen und dergl. unterbringen zu können, wird allerdings nicht felten
noch ein Obergefchoß aufgefetzt, aber in der Regel mit geringeren Höhenab—
meffungen und auch in geringerer Länge, fo daß ein Teil des Erdgefchoffes
nicht überbaut ift.

Bezüglich der Grundrißanordnung der verfchiedenen Räume find neue
Erörterungen an dieler Stelle nicht erforderlich, da Kap. 10 (in Art. 151 ff., 8. 145 ff.)
bereits das Notwendige enthält. Die dort (S. 148 ff.) als Grundrißfyfteme I und II
bezeichneten Raumverteilungen finden unmittelbar auf die in Rede ftehenden
Empfangsgebäude Anwendung.

Für die mit „ Grundrißfyftem i" (liebe 8. 148) bezeichnete Anordnung
bei der Warte— und Erfrifchungsräume an einer und die Gepäckabfertigung an
der anderen Seite der Eingangshalle gelegen find, bildet das Empfangsgebäude
des Hauptbahnhofes zu Mannheim in feiner urfprünglichen Geltalt ein treffliches
Beifpiel. Wir fehen davon ab, den Plan diefes Bauwerkes hier aufzunehmen,
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weil er nicht nur lchon früher
durch die Untertunnelungen der
Bahniteige und Gleiie eine nicht
unweientliche Umgeitaltung er-
fahren hat, londern auch neuer-
dings einem weiteren welent—
lichen Umbau unterzogen wird.

Beim „Grundrißlyitem Il“
befindet lich eine Gruppe von
Warte- und Erfrilchungsräumen
auf der einen, die zweite Gruppe
auf der anderen Seite der Ein—
gangshalle. Fiir die in Art. 154
(S. 149) unter ac angeführte An-
ordnung ilt das Empfangsge—
bäude des Hauptbahnhofes zu
Mainz (Fig. 1561”) als Beiipiel
zu nennen.

Es [ei auf die beiden ziemlich
langen und breiten Wartegänge (Kor—

ridore) aufmerklam gemacht, in denen

nachträglich die Einrichtungen für die

Fahrkartenprüfung angebracht worden

find, und zwar derart, daß die Er—

frifchungsräume [ich innerhalb der

Bahniteigfperre befinden, desgleichen

auf den unmittelbaren Ausgang (Pai-

l'age) nach dem Hauptbahniteig.

Fiir die im genannten Ar-
tikel unter 7 erläuterte Grund-
rißeinteilung kann der Bahnhof
zu Bonn (Fig. 157118) als Beilpiel
herangezogen werden.

Man beachte die beiden Durch—
gänge, zu den zwei Seiten der Fahr-

kartenausgabe angebracht, die unmittel-

bar aus der Eingangshalle nach dem
Hauptbahniteig fiihren, ebenio die (im
Plane links befindlichen) Warteräume

für fürltliche Periönlichkeiten, endlich

die kurzen, an der Vorderfront ange-

ordneten zwei Wartegänge.

‘“) Fakf.-Repr. nach: Zeitfehr. d. öit.
Ing.- u. Arch‚—Ver. 1884, S. 312 u. 313. — Diel'e

Abbildung zeigt das Gebäude nicht in [einer

uriprünglichen Geitalt; denn die Tunnel- und
zugehörigen Treppenanlagen beltanden damals

noch nicht. Hingegen fehlen verlchieclene erlt

in neuerer Zeit hinzugefügte Zutaten (eine neue

Perfonenhalle, Erfriichungsräume auf den Zwi-

l‘chenbahnfteigen uiw.)‚

Ile) Fakf.-Repr. nach: Zeitichr. d. ölt.
Ing.- 11. Arch.—Ver. 1884, S. 312 u. 313.
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Eine verwandte Anlage zeigt der neue Bahnhof zu Brügge (iiehe Fig. 13,5.31).
Der Zutritt zu den Wartefälen iit in Belgien nur mit Fahrkarte geitattet; deshalb wickelt

[ich der Hauptverkehr fait ausfchließlich in der großen Eingangshalle ab, die mit Bänken, Zeitungs—

verkaufsftellen ufw. ausgeftattet ilt und die bedeutenden Abmeffungen von 22,50x17,50m erhalten

hat. Die Fahrkartenausgabe in mitten in diefe Halle eingebaut. Um letztere gruppieren [ich die

Wartefäle, die durch befondere „Durchgänge‘l, an denen die Aborte und Wafchräume liegen,
mit den Bahnfteigen verbunden iind. Daß in den Wartefälen durch Einfchieben der Aborte ufw.

der Ausblick nach den Bahnfteigen verwehrt wird, erlcheint von vornherein als nicht gerade vor-

teilhaft, weil den Reifenden dadurch die Überficht erfchwert wird. Die zur Abfertigung des

Gepäckes dienenden Räume liegen etwas verfteckt. Zwei getrennte Straßentunnel mit ziemlich

[teilen Anrampungen find unter der Bahnl'teighalle durchgeführt 119).

So wie vorftehend die Anlage der Empfangsgebäude für große Durchgangs-
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Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Bonn 118).

früher [ehr häufig zu finden, u. a. auch auf den vorgeführten Bahnhöfen zu
Mannheim und Mainz, und heute noch ilt z. B. auf den belgiichen Eifenbahnen
das Uberlchreiten der Gleife allgemein üblich; auf den amerikanilchen Bahnhöfen
ilt das gleiche der Fall.

Mit der fortwährenden Zunahme des Verkehres wurden die Mißftände, die
mit derartigen Anlagen verbunden find, immer fühlbarer; ja, lie wurden in
manchen Fällen fo bedeutend, daß Abhilfe unter allen Umltänden gelchaffen
werden mußte. Für die Reifenden war das Überlchreiten der Gleiie zum
mindelten bedenklich, bei itärkerem Verkehre und bei Dunkelheit geradezu
gefahrvoll. Die Gepäckkarren und -ftücke, ebenfo die Poftkarren und -ftiicke
mußten auf einem bald längeren, bald kürzeren Wege auf die Bahnlteige
und dann quer über die Gleile befördert werden; dies geichah in der Regel
mitten unter den Reifenden, die nicht allein in unangenehmer Weiie behelligt,
fondern vielfach auch verletzt wurden uiw.

Aus diefen und manchen anderen Gründen kam man in Deutfchland ——
wie es lcheint, zuerlt auf den Iiidbayeriichen Eifenbahnen — dazu, quer unter

m) Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 273 ff.

Überfchreite
ltationen entwickelt werden ilt, wird es notwendig, daß die Reifenden die Gleife derme,fe_"
überfchreiten, wenn ihr Zug an einem der Zwifchenbahnfteige, bezw. am Außen-
bahniteig hält. In gleicher Weile muß das Reilegepäck und müifen die Polt-
ftücke nach und von den Zügen befördert werden. Eine iolche Einrichtung war

Fig. 157
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den Bahnlteigen und Gleilen, alle winkelrecht zu dielen, in entlprechender
Tiefe Tunnel anzuordnen. Für die Reifenden wurden auf den verlchiedenen

Bahnlteigen Treppen angelegt, die nach und von diel'en Tunneln hinab-, bezw.
hinaufführten. Abfahrende Reifende, deren Zug an einem Zwilchenbahniteig
lteht, müllen [onach zuvörderlt den längs des Empfangsgebäudes vorhandenen
Hauptbahniteig betreten, lchreiten von hier aus die Tunneltreppe hinab, bewegen
lich alsdann in dazu lenkrechter Richtung im Tunnel bis zu derjenigen Treppe,
auf der lie zu ihrem Bahnlteig gelangen, und fchreiten diele empor. Für die Be—
förderung des Reilegepäckes und der Poltitücke find belondere Quertunnel (Ge-

‚ pack-, bezw. Polttunnel) vorhanden, die aus den Gepäck-, bezw. Polträumen aus-
münden und die Stücke nach dem gewünlchten Bahnlteig lchaffen; geeignete
Aufzüge treten an die Stelle der Treppen, und die Gepäck—, bezw. Poltltücke
kommen nur wenig oder gar nicht mit den Reifenden in Berührung. Das an-
kommende Publikum hat naturgemäß den umgekehrten Weg einzulchlagen;
ebenlo ilt der Weg für die ankommenden Gepäck— und Poltftücke der umgekehrte.

Von den bayerilchen Eilenbahnen verbreiteten [ich die vorbelchriebenen
Bahnhofsanlagen auch nach den übrigen Teilen Deutlchlands, und zwar wurden
nicht nur neue Durchgangsltationen in lolcher Weile erbaut, londern es wurden
auch lchon beltehende in gleichem Sinne umgebaut, d.h. es wurden nachträglich
in die fchon vorhandenen Bahnhöfe die oben geichilderten Tunnel— und
Treppenanlagen eingebaut. Derartiges gelchah u. a. auch bei den beiden vor-
geführten Bahnhöfen zu Mainz und Mannheim.

Dabei hielt man [ich ltets vor Augen, daß dieie neue Anordnung der
Durchgangsbahnhöfe durchaus nicht frei von Mißltänden ilt. Da ilt es in erlter
Reihe etwas —- man kann wohl lagen — der menlchlichen Natur Widerlprechen-
des, daß man zunächlt (nach dem Verlallen des Wartelaales oder des Zuges) eine
beltimmte Zahl von Stufen hinabiteigen muß, um lie nach verhältnismäßig
kurzer Zeit wieder emporzulteigen (verlorene Steigung). Auch find die Wege,
welche die abfahrenden und ankommenden Reifenden zurückzulegen haben, ziem-
lich lange und inlofern unangenehm, weil lie durch die dülteren und in der
Regel lchlecht gelüfteten Tunnel führen. Ferner ilt der Verkehr von den Zügen,
die an einem Zwilchenbahnlteig halten, nach dem Empfangsgebäude, insbe-
londere nach den Erfrilchungsräumen und der Fahrkahrtenausgabe, erlchwert
und zeitraubend; ängltliche Reifende vermeiden es nicht [elten, diele Wege über-
haupt anzutreten.

Der zuletzt angeführte Mißltand hat dazu geführt, daß man auf den
Zwilchenbahnlteigen belondere Bauten errichtet hat, die teils als Warte-, teils als
Erfrilchungsräurne oder aber beiden Zwecken zugleich dienen; in einigen Fällen
hat man logar einen Speilelaal dahin geletzt. Auch mit belonderen Abort-
häuschen wurden diele Bahnlteige verlehen, und bisweilen mußte für belondere
Fahrkartenausgaben gleichfalls gelorgt werden. Daß auf diele Weile nicht
unbedeutende Kelten entltehen, daß die Zwilchenbahnlteige durch die darauf
geietzten Bauten beengt werden und in der Bahnlteighalle der freie Überblick
über Gleile und Bahnlteige verhindert wird, liegt auf der Hand. Mancher dieler
Steige mußte eine ungewöhnliche Breite erhalten, um für die darauf zu er-
richtenden Bauten den nötigen Raum darzubieten.

Das deutlche Publikum fcheint [ich indes an die erwähnten Mißltände
völlig gewöhnt zu haben, fo daß weitere Bahnhofsausführungen der vor-
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befchriebenen Art zu erwarten find. Umbauten vorhandener Bahnhöfe in dem
angedeuteten Sinne werden fernerhin gleichfalls vorgenommen werden.

Eine der größten neueren einlchlägigen Anlagen ilt der neue Hauptbahnhof
zu Nürnberg.

Wie Fig. 158120) zeigt, [ind längs der bahnleitigen Front des Empfangsgebäudes 21 Bahn-

fteiggleil'e und 10 Zwilchenbahnlteige vorhanden; nur neben denjenigen Gleilen, auf denen Züge
mit großem Polt- und Gepäckverkehr anfahren, wurden belondere Gepäckbahnfteige angeordnet.
Entl'prechend der Raumanordnung im Empfangsgebäude wurden drei Bahnlteigtunnel vorgelehen:

der öltliche für den Ausgang, der weltliche für den Zugang des Nahverkehres, der mittlere für

Fig. 158.
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Anordnung der Bahnlteige und Bahnlteigtunnel auf dem Hauptbahnhof zu Nürnberg”°).

den Zugang des Fernverkehres. Für die Zu— und Abfuhr der Polt und des Gepäckes wurde ein

belonderer Tunnel hergeltellt, der mit den Polt- und Gepäckbahnlteigen mittels hydraulilcher
Aufzüge verbunden ift. Auf den Bahnlteigen find, wegen der großen Entfernung vom Empfangs—
gebäude, Wartehallen errichtet.

Einen Querlchnitt durch die Gelamtanlage, die u. a. auch die Anordnung der zahlreichen

Bahnlteigüberdachungen zeigt, gibt Fig. 100 (S. 134).

Eine etwas ältere Ausführung, die gleichfalls hier einzureihen ilt, ilt der
Bahnhof zu Göttingen, von dem Fig. 78 (S. 91) den Grundriß des Empfangs-
gebäudes mit den zugehörigen Bahnlteig— und Gleisanlagen bringt.

Es handelt [ich um den Umbau einer älteren Anlage. Die Bahnlteige liegen rund 2m höher

als der Bahnhofsvorplatz; um erltere durch Tunnel fchienenfrei erreichen zu können, und um die
verlorenen Steigungen auf ein Mindeftmaß einzulchränken, wurde der Fußboden der Eingangshalle

in die ungefähre Höhe des Bahnhofsvorplatzes gelegt. In die Eingangshalle find drei kurze
Treppenläufe gelegt: der eine geradeaus gegen die Bahnfteige zu gerichtet, die beiden anderen je

rechts und links parallel zu den Bahnfteigen angeordnet. Der erftgenannte führt nach abwärts auf
 

12°) Fakl.-Repr. nach: Deutl'che Bauz. 1908, Nr. 37.
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Zwei

Beifpiele.
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die Sohle des Perfonentunnels; die beiden anderen führen zu den Wartefälen. Aus dem Tunnel

leiten je zwei einläufige Treppen nach dem Hauptbahnfteig und nach dem Zwifchenbahnfteig;

auf letzterem find Aborthäuschen und eine kleine Verpflegungshalle errichtet.

Von der unterirdifchen Bewegung des Gepäckes wurde abgefehen; das Gepäck wird nach

zwei Richtungen über den Bahnhofsvorplatz und um die Seitengebäude herum nach den Bahn-

fteigen gefahren.

In Frankreich und in England, namentlich in letzterem Lande, ift man dem
läftigen und gefahrvollen Überfchreiten der Gleife fchon viel früher entgegen-
getreten und hat für Abhilfe gelorgt. Auch in diefen Ländern find Untertunne—
lungen der Bahniteige und der Bahngleife zur Ausführung gekommen, viel
häufiger aber Uberbrückungen, fo daß man, um vom Empfangsgebäude nach
einem Zwilchenbahnfteig zu gelangen (ähnlich wie in Fig. 98, S. 132), zunächft
auf einer nicht unbedeutenden Zahl von Stufen auf die Plattform der quer zu
den Gleilen geftellten Brücken emporfteigen muß, alsdann diefe Plattform fo lange
zu paffieren hat, bis man die zum gewünfchten Bahnlteig führende Treppe er—
reicht hat, die man alsdann hinablteigt. Bei Ankunft eines Zuges fpielt [ich der
umgekehrte Vorgang ab.

Auf deutfchen Eilenbahnen find folche Anlagen ziemlich felten; der neue
Hauptbahnhof der preußifch-heffifchen Staatsbahnen zu Darmltadt wird eine
lolche Anlage aufweifen. Viel häufiger find fie namentlich in England zu finden.

Die Einzelheiten folcher Untertunnelungen und Überbrückungen, der damit
verbundenen Treppenanlagen und der Aufzüge ufw., die für die Beförderung
des Reifegepäckes und der Poftkarren erforderlich find, können an dieler Stelle
übergangen werden, da in Kap. 8 (unter c u. d) eingehend davon gelprochen
worden ift.

2) Bahnlteige höher als der Bahnhofsvorplatz gelegen.

Da es lich im vorliegenden fait nur um große Durchgangsbahnhöfe
handelt, alfo in der Regel um Bahnhöfe größerer Städte, lo wird in den meiften

Fällen in der Umgebung des Bahnhofes der Perlonen- und der Wagenverkehf
ein fo bedeutender [ein, daß das Überfchreiten der Bahngleife durch Fußgänger,
bezw. das Überfahren durch Fuhrwerke aller Art nicht allein mißftändig,
fondern mit andauernden Gefahren verbunden fein würde. Aus diefem Grunde
mußte eine Reihe von älteren Bahnhöfen umgebaut, d. h. das Bahnhofsgebäude
entfprechend höher gelegt werden, und bei Neubauten war und ift man beftrebt,
durchweg fchienenfreie Straßenübergänge zu fchaffen.

ln folcher Weile kommt man dazu, daß man entweder die betreffenden
Straßen lenkt oder, better, daß man die Bahngleife, alfo auch die Bahnfteige
wefentlich höher als den Bahnhofsvorplatz legt. In manchen Fällen führen andere
örtliche Verhältniffe gleichfalls zu letzterer Erfcheinung. Diele ift es nun, für
welche die Geftaltung der Empfangsgebäude an diefer Stelle zu betrachten
fein wird.

Naturgemäß wird in diefem Falle das Empfangsgebäude eine mindeftens
zweigefchoffige Anlage fein, deren Erdgefchoß annähernd in der Höhe des
Bahnhofsvorplatzes, deren 1. Obergefchoß in der Höhe der Bahnlteige lich be-
findet. Diefe beiden Stockwerke dienen dem eigentlichen Bahnhofsverkehr,
während etwaige weitere Obergefchoffe Dienftwohnungen und dergl. enthalten.

Hierbei wird es lich in erfter Reihe darum handeln, wie die Reifenden

vom Erd- zum Obergelchoß oder umgekehrt gelangen. Zu diefem Ende find
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auch hier geeignete Treppenanlagen notwendig, die aber im vorliegenden Falle
weit weniger mißitändig iind als bei den Bahnhofsanlagen unter 1; denn man
braucht die gleiche Zahl von Stufen, die man empor-, bezw. hinabgeftiegen ift,
nicht wieder hinab-, bezw. hinaufzufteigen. Die von den Reifenden zurückzu—
legenden Wege find meilt recht lang.

Von den in einem lolchen Empfangsgebäude erforderlichen Räumlichkeiten
werden Eingangshalle, Fahrkahrtenausgabe und Gepäckannahme wohl itets im
Erdgefchoß, hingegen die Räume für den Stationsdienft in der Höhe der Bahn-
fteige, d. i. im Obergelchoß unterzubringen fein. Der Hauptunterfchied in der
Raumverteilung beruht hauptfächlich in der Anordnung der Warte— und Er-
friichungsräume einlchließlich des [ich daranfchließenden Zubehörs. Diele Räume
können nämlich entweder im Erdgefchoß oder im Obergelchoß untergebracht
werden, fo daß zwei Type der Räumeverteilung entftehen, die mit „Typ 33.“
und „Typ B“ bezeichnet werden follen; daran wird lich noch ein „Typ @“
angliedern.

ot) Typ 3%: Sobald die Warte- und Erfrilchungsräume, die zugehörigen
Waleh- und lonftigen Nebengelaffe, die Aborte ufw. mit der Eingangshalle, der
Fahrkartenausgabe und der Gepäckannahme insgelamt im Erdgelchoß gelegen
find, lo}erhält das Empfangsgebäude die gleiche Grundrißordnung wie die An-
lagen unter 1 (liebe 5. 171 ff.). Die bei den in Art. 153 (S. 148) u. 154 (S. 149)
als Grundrißlylteme ] und 11 bezeichneten Raumverteilungen können auch hier
eingehalten werden, d. h. die Warteläle und Erfrifchungsräume können im vor-

liegenden Falle gleichfalls entweder zu einer Seite oder, in zwei Gruppen ge-
trennt, zu beiden Seiten der Eingangshalle untergebracht werden. Im allgemeinen
wird lich bei den hier in Frage kommenden Empfangsgebäuden das Orundriß—
lyltem ] mehr empfehlen als das Syftem 11.

Nachdem die abfahrenden Reifenden die Fahrkahrten gelöit, ihr Reiiegepäck
aufgeliefert und den etwa gewünlchten oder gebotenen Aufenthalt in den Warte-
lälen ulw. genommen haben, mülfen fie [ich kurz vor Abfahrt ihres Zuges nach
demjenigen höhergelegenen Bahnlteig begeben, an dem der Zug [teht. Um
dies zu ermöglichen, ilt ein von der Eingangshalle ausgehender, quer zu den
Gleifen, bezw. Bahniteigen gerichteter Tunnel (Perfonentunnel) angeordnet,

von dem aus geeignete Treppen nach dem Hauptbahnlteig und den verichie—
denen Zwilchenbahnlteigen führen. An der Stelle, wo dieier Tunnel beginnt,
iind in der Regel die die Bahniteigfperre bildenden Einrichtungen aufgeftellt;
Aborte findet man bald vor dieier Stelle, bald hinter ihr; doch dürfte erlteres
vorteilhafter fein als letzteres.

Haben die Warte- und Erfrifchungsräume mit Zubehör eine bedeutende
Längenentwickelung, oder [ind fie gar in zwei Gruppen getrennt vorhanden, oder
ilt der Perlonenverkehr ein überaus großer, io genügt ein Perfonentunnel nicht
mehr; es werden deren zwei oder noch mehr notwendig. Unter Umltänden
münden lie nicht fämtlich aus der Eingangshalle heraus, [andern lie nehmen in
den Wartelälen oder in deren nächlter Umgebung ihren Uriprung.

Unter den einlchlägigen neueren Bahnhofsanlagen il't diejenige zu Homburg v. d. H. her-

vorzuheben. Bei ihr [ind Fahrkartenausgabe und Gepäckannahme auf der einen Seite (links vom

Haupteingang), die Wartefäle, Erfrifchungsräume und Abort auf der anderen Seite gelegen; dem

Haupteingang gegenüber befindet [ich der Zugang zum Perfonentunnel mit Bahnfteigfperre
liehe Fig. 48, S. 57). Der Wartefaal III. und IV. Klafle ift ziemlich leicht auffindbar; gleiches

trifft, wie [chen in Art. 50 (S. 58) gelagt werden ift, bei den Wartefälen I. und II. Kla[fe

nicht zu. »
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Für die Beförderung des Reilegepäckes und der Poltltücke werden noch ein
belonderer Gepäcktunnel und ein Polttunnel erforderlich und wenn man die
ankommenden von den abfahrenden Reifenden tunlichlt trennen will, wird meilt
ein Ausgangstunnel vorgelehen, der dann in die Ausgangshalle (liche Art. 73,
S. 82) ausmündet. Selblt Eilguttunnel haben lich infolge örtlicher Verhältnille
als notwendig erwiefen. Unter Umltänden müllen zwei Oepäcktunnel (z. B.
einer für das abgehende, der andere für das ankommende Gepäck und dergl.)
angeordnet werden.

Der Hauptnachteil des Typs 33 belteht darin, daß die in den Warte- und
Efirilchungsräumen befindlichen Reifenden von ihren Zügen meilt [ehr weit ent-
fernt iind. Angltliche Reifende, deren es bekanntlich lehr viele gibt, benutzen
den Wartelaal gar nicht und bringen den oft noch recht langen Zeitraum bis
zur Abfahrt ihres Zuges auf dem Bahnlteig zu, um die Abfahrt ja nicht zu ver—
läumen. So ilt es denn auch hier dahin gekommen, daß man auf den Zwilchen—
bahnfteigen kleine Bauten errichtet hat, die bald als Warte-, bald als Erfrilchungs-
raum, lelblt (für den Übergangsverkehr) als Fahrkahrtenausgabe dienen; Abort-
häuschen find fait unausweichlich.

Dem Typ JH gehört das Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Coblenz
(liche Fig. 27 u. 49, S. 43 u. 59) an, das auch ein Beilpiel für das Grundriß-
lyftem I abgibt.

Zu beachten find vor allem der von der Eingangshalle ausgehende, 6,00m breite Perlonen-
tunnel, die davor liegende Bahnlteiglperre, der nach dem Wartefaal I. und II. Klal'l'e führende,

4,oom breite Wartegang (Flur), die Gepäckannahme und -ausgabe, der Gepäcktunnel und die

Lichthöfe.

Für eine Grundrißanordnung nach Grundrißlyltem II lei das Empfangs-
gebäude auf dem Bahnhof zu Hannover, wie es bis zu dem 1909—10 vollzogenen
Umbau beltanden hat (liebe Fig. 32, S. 47) hier angeführt.

Das Bahnhofsplanum i[t ca. 4,25m über dem umgebenden Straßennetz, al[o auch über dem

Bahnhofsvorplatz gelegen. Sämtliche von den Reifenden zu benutzende Räume find in der un-

gefähren Höhe des letzteren gelegen: zunächl't die 30,50x25,4sm mel[ende Eingangshalle mit dem

die Fahrkahrtenausgaben enthaltenden Einbau und die rechts [ich anlchließende Gepäckannahme.
Reifende, welche die Warteläle nicht benutzen wollen, begeben [ich nach dem an der Hallenhinter-

wand angeordneten Eingang zum 7111 breiten Hauptperlonentunnel, von dem aus Treppen nach
den ver[chiedenen Bahnlteigen führen. Für Rei[ende, die zunächlt die Wartel'äle aufluchen, find,

um ihnen den Rückweg durch die Eingangshalle zu erfparen, von den beiden Wartefaalgruppen
ausgehend, noch zwei befandere, 4,oom breite Seitentunnel angelegt, von denen man gleichfalls

über Treppen nach den Bahnlteigen gelangt. Außerdem [ind zwei 5,00m breite Gepäcktunnel

vorhanden, die durch geeignete Hebewerke mit den beiden Gepäckfteigen verbunden iind. lm

ganzen [ind 5 Tunnel vorhanden 121). Man beachte auch die Speilehalle auf dem äußerften

Bahnlteig.

Ziemlich verwandt mit der eben kurz vorgeführten Anlage ilt das Em-
pfangsgebäude des Bahnhofes zu Bremen (liebe Fig. 31, S. 46).

Die 32,00 x 36,50 m mell'ende Eingangshalle enthält in der Mitte den Fahrkarten-Schalterbau und
an der Rückwand die Gepäckabfertigung; von dieler münden die beiden Gepäcktunnel aus, und zu
ihren beiden Seiten befinden [ich die Eingänge zu den zwei 6,50m breiten Perlonentunneln, von
denen Treppen nach den Bahnlteigen fiihren. Links und rechts von der Eingangshalle find die

Warteläle und die Erfrilchungsräume, ferner an der einen Stirnl'eite der Wartelaal für Aus-
wanderer gelegen. Auf dem äußeriten Bahnl'teig ilt, ähnlich wie in Hannover, eine Speilehalle

errichtet.
In gewillem Sinne ilt auch das Empfangsgebäude der New-Vork-Central-

Eilenbahn zu Albany einzureihen, dellen Grundrißlkizze Fig. 159122) wiedergibt.

121) Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1888, Si 350.

“"—‘) Fakf.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1907, Bl. 31.
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Die Eingangshalle ilt in der in den Vereinigten Staaten üblichen Weile der Hauptwarte-

raum; aber es ilt noch ein folcher für Frauen und ein Speileraum vorhanden. An der anderen

Seite jener Halle findet die Gepäckabfertigung ltatt, an deren Außenfeite [ich der Ausgang für

die Ankomrnenden befindet. Aus der Eingangshalle führt mittels der vorgelegten Bahniteigl'perre

der Perfonentunnel zu den () Treppenanlagen, auf denen man zu den Bahnl'teigen gelangt. Ein

Gepäcktunnel beginnt im Gepäckraum.

Stilllchweigend wurde [either vorausgeletzt, daß das Emptangsgebäude an

der der Stadt zugewendeten Langleite betreten wird, und tatlächlich trifft dies

auch in den allermeilten Fällen zu. Örtliche Verhältnille, namentlich wenn der

zur Verfügung ltehende Bauplatz eine nur geringe Tiefe hat, oder wenn vor der

ltadtleitigen Langfront des Empfangsgebäudes kein genügend großer Vorplatz

gelchaffen werden kann, können dazu führen, den Haupteingang an die eine der

Fig. 159.
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Empfangsgebäude der New-York—Central—Eifenbahn zu Albany 122).
"1500 w. Gr.

Stirnfronten zu verlegen und an diefer die Eingangshalle mit den Fahrkarten—

lchaltern und der Gepäckannahme anzuordnen.

Solches ift z. B. im Bahnhof zu Ellen (liehe Fig. 22, 5.38) gelchehen‚ der

im übrigen bezüglich der Raumverteilung gleichfalls dem Grundrißlyltem [ folgt.

Die Reifenden gelangen aus der Eingangs- (Schalter-)halle in die Haupt- oder Mittelhalle

und haben in diefer die Zugangstüren zu den Wartelälen unmittelbar vor [ich. Aus diefer Halle

gelangt man rechts zu der 8 Durchgänge umfalfenden Bahnl'teigfperre und weiterhin in den

Perfonentunnel, an defien Beginn die von der Haupthalle aus zugänglichen Aborte gelegen find.

Überdies find noch je ein Gepäck-, Polt- und Eilguttunnel vorhanden. Für die ankommenden

Reifenden ift im Plane links der Ausgang vorgefehen.

@) Typ B: In Art. 186 (8.177) wurde bereits angedeutet, daß bei dielem Typ

die Warte- und Erfrilchungsräume einlchließlich der dazu gehörigen Gelaile

nicht im Erdgelchoß, londern im Obergelchoß des Empfangsgebäudes, alle in

Bahnlteighöhe, untergebracht iind. Aus der Eingangshalle, nach dem Lölen der
12*
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Fahrkarte und dem Aufliefern des Reifegepäckes, fteigt man eine befondere
Treppenanlage in das Obergefchoß, bezw. auf den dafelbft an der Front des
Empfangsgebäudes angeordneten Hauptbahnfteig empor. Von diefem Bahnlteig
find die Warte— und Eririfchungsräume mit Zubehör zugänglich.

Wie leicht erfichtlich, ift die Entfernung von den Wartefälen einerfeits bis
zu den am Hauptbahnfteig ftehenden Zügen andererfeits kürzer als beim Typ R',
namentlich fehlt die lotrechte Erhebung, bezw. Senkung. Auch hat man von den
Warte— und Eririfchungsräumen aus meift einen Überblick über die ganze Bahn-
fteighalle. Infofern wäre demnach Typ B vorteilhafter als Typ 3%. Dem fteht
aber gegenüber, daß die Frage, wie man vom Hauptbahnfteig zu den Zwifchen-
bahnfteigen, bezw. zum Außenbahnfteig gelangen kann, zunächit eine offene ift.
Überfchreiten der Gleife ift naturgemäß auszufchließen; demnach bleibt nichts
anderes übrig, als auch hier unter den Bahnfteigen und Gleifen einen quer—
gerichteten Tunnel anzuordnen, der von der Eingangshalle ausgeht und von
dem aus Treppen nach den verfchiedenen Bahnfteigen führen.

Will der Reifende vor Abgang feines an einem Zwifchenbahnfteig abfahren-
den Zuges die Erfrifchungs- und Warteräume benutzen, fo muß er zunächft von
der Eingangshalle aus den Quertunnel betreten und die nach dem Hauptbahn—
fteig führende Treppe emporfteigen. Will er dann an feinen Zug gelangen, fo
hat er diefelbe Treppe wieder hinabzufteigen, alsdann den Tunnel weiter zu ver-
folgen, bis er an die zu feinem Zwifchenbahnfteig gehörige Treppe gelangt,-und
fchließlich diefe emporfteigen. Somit muß der gleiche Höhenunterfchied dreimal
überwunden werden!

Dies ift felbftverftändlich [ehr mißftändig, und man ift einfach dahin ge-
kommen, daß man auf jedem der Zwifchenbahnfteige befondere Warte— und
Eririfchungsräume erbaut hat, fo daß fich jeder Reifende von vornherein auf
denjenigen Bahnfteig begibt, an dem fein Zug abgeht. Dies verteuert natur-
gemäß die Gefamtanlage. Auf manchen Bahnhöfen find auf den Zwifchenbahn—
fteigen auch Fahrkartenausgaben, hauptfächlich für den Übergangsverkehr, vor—
gefehen worden.

Daß auch bei diefem Typ Gepäck-, Poft-, Ausgangs- ufw. Tunnel not-
wendig werden, bedarf kaum der Erwähnung. ‚

Als Beifpiel diene der Zentralbahnhof zu Straßburg (fiehe Fig. 83, S. 96).

Wie aus dem Grundriß in Fig. 83 hervorgeht, enthält das Erdgefchoß die Eingangshalle
mit Fahrkartenausgaben rechts und Gepäckabfertigung links. In der Achfe diefer Halle und in

gleicher Höhe mit ihr befindet [ich der 6,30 m breite Eingangs-Perfonentunnel, von dem 3 Treppen

nach 3 Hauptbahnfteigen emporführen. Der längs des Empfangsgebäudes angeordnete gewährt
Zutritt zum Obergefchoß, worin einerfeits die Warte- und Wirtfchaftsräume, andererfeits die.

Kaiferräume und die Dienfträume untergebracht find. Auf den beiden anderen Bahnfteigen find
nochmals befondere, nach Klaffen getrennte Wartefaalbauten errichtet.

In der Achfe der Gepäckabfertigung ift der Gepäcktunnel angeordnet, noch weiter nach

links der Ausgangstunnel; unter den Wartefaalgruppen befinden [ich Küchen— und Pofttunnel.

y) Typ GI ift eigentlich nur eine keineswegs bedeutungsvolle Umgeftaltung
des Typs @. Anftatt nämlich die im Empfangsgebäude erforderlichen Räumlich-
keiten in [einem Erd- und Obergefchoß unterzubringen, gefchieht dies beim
Typ (II in zwei voneinander getrennten Gebäuden: in einem Vorgebäude und in
einem Wartefaalbau. Der Fußboden der in letzterem untergebrachten Räume ift in

Bahnfteighöhe, derjenige im Vorgebäude in Vorplatzhöhe gelegen. Häufig ift
der rückwärtige Bau auf dem Hauptbahnfteig errichtet, fo daß eine Art von
lnfelbahnhof entfteht.
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Eines der älteren nach diefem Grundgedanken errichteten Empfangsgebäude

ilt dasjenige zu Hildesheim (Fig. 160123).

Die erforderlichen Räumlichkeiten find in zwei getrennten Gebäuden untergebracht: in einem

in der Höhe des Bahnhofsvorplatzes liegenden Vorgebäude und einem, etwa 4!!! höher auf breitem

lnlelbahnfteig befindlichen Wartefaalbau. Das Vorgebäude enthält Eingangshalle, Fahrkartenaus-

gabe, Gepäckannahme und —ausgabe. Von der Halle führen ein 6,00m breiter Perfonentunnel

und zwei Treppen zum Hauptbahnfteig. Parallel zu diefem Tunnel ift der Gepäcktunnel an-

geordnet, der auch von der Poftverwaltung benutzt werden darf.

Der Bahnhof zu Erfurt könnte hier gleichfalls als Beifpiel aufgenommen

werden; doch ift er in folchem Grade lnielbahnhof, daß er heller unter (1 vor—

geführt werden wird.
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3) Bahnfteige tiefer als der Bahnhofsvorplatz gelegen.

Weniger häufig als der unter 2 erörterte Fall kommt es auf deutfchen Eilen-

bahnen vor, daß die Bahnfteige und Bahngleife in bedeutender Tiefe unter dem

Bahnhofsvorplatze gelegen find. In England findet man derartige Bahnhofs-

anlagen häufiger.

Die Gefamtanordnung befteht alsdann in den meiiten Fällen darin, daß man

das Empfangsgebäude in der Höhe des Bahnhofsvorplatzes aufftellt und die

Raumverteilung darin gerade [0 vornimmt, wie unter 2 vorgeführt wurde.

Aus den Warte— und Erfrilchungsräumen gelangt man auf den längs des

Empfangsgebäudes und mit diefem in gleicher Fußbodenhöhe angeordneten

““) Nach; Centralbl. d. Bauverw. 1888. S. 352.

196.
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VII.
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Gefamt-

und

Grundriß-

anordnung.



Hauptbahniteig, von dem, ebenfalls in gleicher Höhe, Brücken ausgehen, die
mittels Treppen auf die verfchiedenen Zwilchenbahniteige führen. Hierdurch ilt
das Vorhandenlein einer Bahnlteighalle bedingt, da der ganze Bahnhofsbetrieb
[ich im Trockenen abwickeln muß und Einzeldächer nicht genügenden Schutz
gewähren. Für die Beförderung des Reifegepäckes und der Poitftücke muß
durch Aufzüge geiorgt werden.

Abfahrtsfeife:

a. Fahrkartenausgabe.

b. Gepäckannahme.

c. Treppen.

d. Aufzüge.

e. Wartefäle.

f. Salons.

g. Auskunftsraum.

h. Aufbewahrung des Handgepäckes.

 

 Ankunftsl'eite:

i. Treppen und Aufzüge.

]. Aufzüge.

k. Städtil'che Steuern.

[. Aufbewahrung des Handgepäckes.

         
 

Nebenanlagen: m—q. Dienl'träume

r. Aborte.

H otelanlagen:

s. Eingangshalle und Treppe.

t. Verwaltung und Kaffe.

u. Erfril'chungsräume.     so 90 1310 ja”
|

i T if \

Empfangsgebäude der franzöiiichen Weltbahn auf dem Quai d’0rfay zu Paris.

Grundriß‘“).

Dies ift die gewöhnliche Geiamtanordnung. Man kann aber auch die

Warte— und Erfrilchungsräume mit ihrem Zubehör aus dem Empfangsgebäude
auslehließen und einen befonderen Wartefaalbau der Quere nach, alio brücken—
artig, über Oleile und Bahnlteige letzen; geeignete Treppenanlagen führen alsdann
zu letzteren.

Als einichlägige deutiche Anlage fei das Empfangsgebäude des Hauptbahnhofes
zu Darmftadt genannt, mit dellen Ausführung loeben 125) begonnen wird.

12‘) Fakf.—Repr. nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1899, B1. 64.
12") Herbl't xgio.



183

Als franzölilches Beilpiel diene das Empfangsgebäude der franzölilchen Bl_?ß;l

Weltbahn auf dem Quai d'0rlay zu Paris (Fig. 161 bis 163 124). elp'e'
Außer 5 Perionenbahniteigen von 210 bis 280!!! Länge und 6,00 bis 7,00m Breite, die 0,85m

über Schienenoberkante gelegen iind, iind zur Entlaltung der Perfonenbahnlteige noch 2 Gepäck-

bahnl'teige von geringerer Länge und Breite vorhanden. Das in Straßenhöhe angeordnete Ge-

Ichoß enthält:
er) an der einen Langieite, am Quai d’0rl'ay, die Anlagen für abfahrende Reifende, be[tehend

Fig. 162.

 

Schnitt nach AB in Fig. 161.

Fig. 163.

Matur— -    
 

Schnitt nach CD in Fig. 161.

1:1000
(; w 20 :o 40 so'
I l I | i l
l | | | I \

Empfangsgebäude der franzöiilchen Weltbahn auf dem Quai d’0rfay zu Paris 124).

aus einer großen Eingangshalle mit anlchließenden Fahrkartenausgaben und Gepäckannahmen,

iowie daneben befindlichen Wirtichaftsräumen;

3) an der Kopffeite Anlagen für ankommende Reifende, namentlich Gepäckausgabe und
einen großen, überdeckten Vorplatz;

7) an der zweiten Ungleite einen Aufbewahrungsraum für Handgepäck, Aborte und Dienlt-

räume und
8) quer über die Bahnl'teige geletzt die Warteläle.
Die Reifenden betreten das Empfangsgebäude durch die Eingangshalle, die vom „Gehweg“

aus erreicht wird. Das Reifegepäck wird ohne Beläitigung der Reifenden von der Gepäckannahme

an die vom zu den Bahnl'teigen hinabführenden Aufzüge (liche Art. 87, S. 98) gefehafft, während



: 99.
Vor-

bemerkungen.

184

die Reifenden auf den in der Eingangshalle oder neben den Wartefälen befindlichen Treppen nach

den Bahnl'teigen gelangen. Die ankommenden Reifenden begeben lich auf Treppen oder in Auf-

zügen in die am Kopfende angeordnete große Ankunftshalle, an die auch die Gepäckausgabe itößt126).

b) Empfangsgebäude auf Kopfbahnhöfen.

1) Allgemeines.

Kopfbahnhöfe gelangen hauptlächlich dann zur Ausführung, wenn man in
größeren Städten die Bahnanlagen weit in deren Inneres, möglichft nahe am
Mittelpunkt, hineinfchieben will. Weil man hierbei viele Häuferblöcke, ja ganze
Stadtviertel erwerben und niederlegen muß, hat man es ltets mit fehr teueren
Ausführungen zu tun. Deffenungeachtet [tehen folche Bahnhöfe ziemlich ein-
geengt zwilchen den ftehengebliebenen Häuierreihen, und die Möglichkeit einer
Erweiterung ilt io gut wie ausgefchloifen, zum mindeften in den meiften Fällen
mit fehr großen Kelten verbunden. Als weitere Mißftände der Kopfbahnhöfe find
hervorzuheben:

a) Bei durchgehenden Zügen ändert [ich die Bewegungsrichtung, was unter
allen Umltänden unangenehm und läftig ift. Wenn Wagen einer Zugrichtung in
einen an einem anderen Bahnfteig ftehenden Zug umgefetzt werden tollen, fo ift
dies ftets mit Schwierigkeiten und nicht unbedeutendem Zeitaufwand verbunden.
Reifende, die aus folchen Wagen etwa ausgeltiegen find, finden nur mit Mühe
ihre Plätze wieder. .

{S) Die Reifenden und das Reiiegepäck haben vielfach weite Wege zurück-
zulegen, und zwar ebenfo bei der Abfahrt und Ankunft, als auch in dem
Falle, daß der Reifende aus dem an einem Bahniteige haltenden Zug in einen
anderen Zug, der nicht am gleichen Bahnfteige lteht, umzulteigen hat.

y) Wenn, wie dies vor allem bei den iog. Umichließungsbahnhöfen vor-
kommt, der eine Gebäudeflügel für die Abfahrt, der andere für die Ankunft der
Züge beitimmt ift, fo müffen Züge, die auf der betreffenden Station nicht enden,
fondern nach bald kürzerem, bald längerem Aufenthalte weiter fahren, von den
Ankunftsgleiien auf die Abfahrtsgleife gebracht werden. Reifende, die auf der
einen Seite, am Ankunftsbahnfteig, ausgeftiegen find, haben beim Einfteigen ihre
Wagen an der anderen Seite der Bahniteighalle zu fuchen. Alles dies ift zeit-
raubend, unbequem und mißftändig.

?>) Vom militärifchen Standpunkte aus werden Kopfbahnhöfe häufig bean-
ltandet. Die ankommenden Züge mülfen, um die Fahrt fortfetzen zu können,
eine kurze Strecke wieder zurückfahren; hierdurch werden bei großen Truppen-
beförderungen Sicherheit und Schnelligkeit des Verkehres ltark beeinträchtigt.
Darum werden Kopfbahnhöfe auf den Zwifchenpunkten einer militäriichen Be-
förderungslinie fehr ungern gefehen. Geftatten es die örtlichen Verhältniile, [0
kann den angeführten Mißltänden durch gelchickt angelegte Verbindungsbahnen
abgeholfen werden.

5) Wenn in den Bahnhof einfahrende Züge nicht rechtzeitig anhalten, fo ent—
itehen leicht Unfälle, die unter Umftänden gefahrbringend werden können.

Diefen Nachteilen der Kopfbahnhöfe ltehen aber auch große und wertvolle
Vorzüge gegenüber:

a) In verfchiedenen Beziehungen iit es ein großer Vorzug, daß der Bahnhof
weit in das Stadtinnere hineingefchoben ift, ein Vorzug, der namentlich in Eng—
land lchon [ehr frühzeitig erkannt worden ift.
 

198) Nach: Zeitl'chr. f. Bauw. 1899, S. 600.
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@) Der architektonilche Aufbau des Empfangsgebäudes läßt lich viel leichter
charakteriltilch, wirkungsvoll und der Bedeutung des Bauwerkes gerecht werdend
geltalten.

7) Wenn die räumliche Belehränktheit der Gelamtanlage vorhin als Nachteil
bezeichnet wurde, lo hat lie auf der anderen Seite auch ihre Vorzüge: vor
allem große und leichte Überlichtlichkeit und dadurch erzielte günltige Betriebs-
verhältnille.

%) Wenn Züge nach verlchiedenen Richtungen zu gleicher oder falt zu
gleicher Zeit abfahren lollen, [0 fallen lich auf Kopfbahnhöfen viel leichter und
einfacher als auf Durchgangsltationen Vorkehrungen treffen, durch die es ver-
mieden wird, daß Reifende in unrichtige Züge einlteigen.

Diele Vorzüge find den Mißltänden gegenüber lo groß, daß man letztere
immer mehr in den Hintergrund treten läßt, und daß man in Deutlchland in
neuerer Zeit ltark zu Kopfbahnhöfen hinneigt. In England war man, wie lchon be—
merkt wurde, lchon in den erlten Zeiten des Eilenbahnbaues der gleichen An—
licht, und in Amerika ift dies in gleich ltarker Weile der Fall. Die Betriebs-
lchwierigkeiten, die von den Kopfltationen hervorgerufen werden, werden von
den Amerikanern nicht hoch in Anlchlag gebracht. Die dortigen Bahnverwal-
tungen geben lich nur wenig Mühe, aus Rücklicht für einige wenige Reilende
Züge oder gar nur Kurswagen über diejenigen Punkte ihres Netzes hinaus ver-
kehren zu laflen, an denen der größere Teil ihres Verkehres endet 127).

Längs des Kopf— oder Querbaues zieht lich der Kopf— oder Querbahnlteig
hin, über dellen außergewöhnliches Breitenmaß bereits in Art. 120 (8.121) ge-
lprochen werden ilt. Von dielem Bahnlteig gehen Längs- oder Zungenbahnlteige
aus, die lenkrecht zu erlterem, alle auch zum Kopfbau gerichtet find und die zum
größten Teile für den Perlonenverkehr, lonlt für Gepäck— und Poltverkehr be-
ltimmt find.

An denjenigen Stellen, wo die Zungenbahnlteige vom Kopfbahnlteig ab-
zweigen, alle an den log. Wurzeln der erlteren, bringt man gern die Einrichtungen
für die Fahrkartenprüfung (liebe Art. 144, S. 140), die Gepäckausgabe (liche
Art. 85, S. 94), Buden zur Aufbewahrung von Handgepäck, Stände für Zeitungs—
verkauf und Buchhandel ulw. an.

Es kann gelchehen, daß infolge von Nebel und von dichtem Schneegeltöber,
durch Unachtlamkeit des Lokomotivführers oder von anderweitigem Bahnperlonal,
durch Verlagen der Bremlen und dergl. Züge, die zwilchen und an den Per—
lonenbahnlteigen einfahren, nicht rechtzeitig zum Stehen gebracht werden können,
infolgedellen, über das Wurzelende diefer Bahnlteige hinaus, auf den Kopfbahnlteig
und in den hinter dielem befindlichen Kopfbau des Empfangsgebäudes hinein-
fahren. Es ilt wohl überflüllig, das Gefahrvolle eines lolchen Vorkommnilles
näher zu erörtern; unter allen Umltänden muß angeltrebt werden, ein lolches un—
möglich zu machen. Man verlucht dies durch die an den gedachten Wurzel—
enden aufgeltellten und möglichlt kräftig verankerten log. Prellböcke zu erzielen;
die Belchreibung der Konltruktion lolcher Anlagen gehört nicht dem Bereich
des Arbeitsgebietes des Architekten an. In neuerer Zeit wurde vielfach vor jedem
Prellbock eine Sandlchüttung, die gegen dielen allmählich anlteigt, angebracht.

Auf Kopfbahnhöfen ilt in den allermeilten Fällen die Hauptachle des
Empfangsgebäudes parallel zu den Oleilen, alle auch den Zungenbahnlteigen, lo-

m) Siehe: Zeitlchr. f. Bauw. 1907, S. 421.

200.
Bahnlteige.

201 .
Grundriß-

form.



202.
Grundriß-

ausbildung

im einzelnen.

203.
Beifpiel

l.

3%

mit lenkrecht zum Kopfbahnfteig gerichtet. Im übrigen herrfcht in der Grund-
rißanordnung derartiger Bahnhofsbauten eine ziemlich große Verlchiedenheit.
Man kann in diefer Beziehung hauptfächlich folgende Typen unterfcheiden:

I) Es ift bloß ein Kopf—, Quer- oder Stirnbau vorhanden; zu den beiden
Seiten der Gleife, bezw. Zungenperrons find Teile des Empfangsgebäudes nicht
vorhanden.

II) Wenn infolge der beengten Lage des Bahnhofes nahe dem Stadtinneren
die Längenentwickelung des Kopfbaues nicht ausreicht, um fämtliche im Emp-
fangsgebäude notwendigen Räumlichkeiten unterbringen zu können, lo werden
an den Kopfbau auch noch parallel zu den -Gleifen‚ bezw. Bahnfteigen geftellte
Flügelbauten angefügt, und zwar:

ac) ein folcher an der einen Bahnhofslangfeite angeordneter Flügel, wodurch

die L- oder winkelförmige Grundform entfteht, oder
(3) zwei Flügelbauten, je einer an jeder der beiden Außenleiten der Gleife,

bezw. der Zungenbahnfteige; auf diefe Weile ergeben [ich die Empfangsgebäude
mit U- oder hufeifenförmiger Grundrißgeftalt, die log. Umfaffungs— oder Um—
fchließungsbahnhöfe.

Ill) Außer dem Kopfbau ift ein in der Richtung der Hauptachfe des Emp—
fangsgebäudes angefügter Flügelbau vorhanden; alsdann entftehen die ziemlich

feltenen Bauwerke mit .L—förmiger Grundrißgeftalt.
Hieran anzufchließen werden fein:
IV) anders geftaltete Empfangsgebäude.

2) Empfangsgebäude als Querbau ausgebildet.

Empfangsgebäude, die bloß aus einem Querbau beftehen, wurden früher in
Deutlchland mehrfach errichtet, find aber [either meift verlchwunden und durch
Neubauten erfetzt. In neuerer Zeit kommen fie kaum mehr zur Ausführung,
wohl aus dem Grunde, weil die Hauptfront eines derartigen Querbaues in der
Regel eine zu geringe Länge befitzt, um darin die in einem folchen Bauwerk
notwendigen Räumlichkeiten unterbringen zu können. ‚

In den tödlichen und füdöftlichen Teilen Aliens, in den Vereinigten
Staaten ufw. werden indes noch gegenwärtig Empfangsgebäude von Kopfbahn—
höfen vielfach nach diefem Typ gefchaffen, was einerieits dadurch erleichtert
wird, daß in jenen Ländern die Zahl der vorzufehenden Räume eine wefent-
lich kleinere ift wie bei uns, und weil man dort bei derartigen Gebäuden häufig
eine viel größere Tiefenentwickelung befolgt, wie auf deutlchen Bahnhöfen üb-

lich ift.
Im einzelnen nimmt man die Raumverteilung entweder fo vor, wie die in

Art. 153 u. 154 (S. 148 u. 149) als Grundrißfyfteme I und H bezeichneten Anord-
nungen angeben, oder man geht bei jeder neuen Aufgabe in neuer und eigen—

artiger, den jeweiligen Örtlichen Verhältnilfen angepaßter Weile vor. Die nach—
folgenden Beifpiele mögen dies des näheren nachweilen.

Als erftes einlchlägiges Beifpiel einer derartigen Anlage [ei das Empfangs-
gebäude der Great—Indian-Peninfular—Eifenbahn zu Bombay vorgeführt. Die dem

Kopfbahnfteig abgewandte Gebäudehälfte enthält die Dienfträume der Eifenbahn-
verwaltung (Fig. 164123). Es wird von manchen Seiten behauptet, daß diefes
Doppelhaus das fchönfte Empfangsgebäude der Welt lei.

12“; Nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1905, Bl. 53.
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Es ilt unter Benutzung mohammedanilch—indilcher Motive in den wuchtig vornehmen
Formen englilcher Gotik gehalten und in reichfter Haufteingliederung ausgeführt. Die prächtige

Wirkung wird noch welentlich gehoben durch die in der Tropenlonne doppelt wirklame Schatten—

gebung der loggienartigen Bogenhallen, die ringsum den einzelnen Gelchoffen vorgelagert find und
den Zweck haben, von den Räumen die unmittelbare Sonnenbel'trahlung femzuhalten. — Gekrönt

wird der Bau von einem Vierungsturm mit Kuppel.

I:]

0
m

0
m

0

Fi
g.

16
4.

Em
pf
an
gs
-

u
n
d

Ve
rw

al
tu

ng
sg

eb
äu

de
de
s

V
i
k
t
o
r
i
a
-
B
a
h
n
h
o
f
e
s

de
r

G
r
e
a
t
-
I
n
d
i
a
n
-
P
e
n
i
n
f
u
l
a
r
-
E
i
f
e
n
b
a
l
m

zu
B
o
m
b
a
y
.

E
r
d
g
e
l
‘
c
h
o
ß
”
)

  

            
Die Durchbildung des Grundrilles i[t —— nach unferen Anfchauungen — wenig erfreulich.

Die große Eingangshalle ilt nach amerikanilchem Vorbild gleichzeitig Wartelaal I. und II. Klal'le
und enthält die Fahrkartenausgabe; die Warteräume für Damen und Herren find in der in Indien
üblichen Weile nur Vorräume zu den Aborten. Der Querbahnlteig wird zur Abfertigung mit-

benutzt; ein großer Teil ift als Gepäckannahme und -ausgabe ausgebildet; der öltliche Teil dient
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zum Abfertigen von Paketen und Wertfendungen. Die Bahnfteighalle umfaßt 2 Außen- und

2 Innenbahnfteige 130).

Ein wefentlich einfacherer Bau, aber gleichfalls auf aliatilchem Boden, ift

das den Eifenbahnen Ceylons angehörige Empfangsgebäude zu Colombo (hehe

Fig. 53, S. 64).
Es enthält nur eine Eingangshalle, einen großen Dienltraum mit Fahrkartenausgabe und Ge-

päckabfertigung, ferner zwei kleine Warteräume für Frauen und Männer. Von dem gegen die Ein-

gangshalle durch ein meift offenes Gitter verfehließbaren Kopfbahnfteig entwickeln [ich vier Zungen-

bahnl'teige, die vier Hauptgleifen angehören. An den Außenbahnfteigen [ind nach englifchem

Vorbild Straßen für Drofchken und dergl. angeordnet, [0 daß die Reifenden unmittelbar von dem

Bahnl'teig, an dem [ie mit der Eifenbahn angekommen find, in das Fuhrwerk einl'teigen können,

das fie in die Stadt bringtl3l).

Ein Beifpiel für eine Anlage, bei der infolge geringer Frontlänge die Tiefen-

entwickelung eine bedeutende iit, veranfchaulichten Fig. 52 (S. 64) u. 147 (8.162):

der Bahnhof der Philadelphia- und Reading-Eifenbahn zu Harrisburg.
Diefer Bau zeigt eine fait vollkommene Symmetrie zu beiden Seiten der Hauptachfe, die

gegenüber der Querachfe eine wefentlich größere Länge aufweiit. Die nach den Bahnfteigen zu-

rückzulegenden Wege [ind zwar [ehr lang, dagegen die Tiefengliederung des Gebäudes gefchickt.

Von einer überdachten Vorfahrt führt ein Zugang in die Eingangshalle, welche die ganze

Breite des Gebäudes einnimmt, zugleich Warteraum ift und auch die Fahrkartenausgabe und [onftige

Schalter aufgenommen hat. Dem Durchgang gegenüber ift der Zugang zum Kopfbahnlteig

gelegen 132).

Eine [ehr große, hierher gehörige Anlage ift das von 22 Eilenbahngelell-

lchaften (vereinigt in der Termin &— Railroad Affociation, deren Linien dalelblt ein-

münden) 1892—94 errichtete Empfangsgebäude des Hauptbahnhofes zu St. Louis

(Fig. 165129).
Die Bahnfteighalle überdeckt 30 Bahnfteiggleife, und das Empfangsgebäude hat infolgedeffen

die bedeutende Breite von 183,00m erhalten. Es be[teht aus Erd- und Obergel'choß. Der Fußboden

im „Vorrauml des erl'teren, der [ich in Schienenhöhe befindet, liegt um 3,00m höher als die Markt—

ftraße, und die Stockwerkshöhe beträgt 5,50m. Die[es Stockwerk dient dem gewöhnlichen Verkehre

der abfahrenden Reifenden, während das Obergeichoß im befonderen für folche Reifende beftimmt

ift, die längeren Aufenthalt haben und ihn zur Einnahme von Mahlzeiten und dergl. benutzen

wollen. Diele eigenartige Gruppierung der Räumlichkeiten iit Urfache, daß das in Rede ftehende

Empfangsgebäude an diefer Stelle aufgenommen und nicht nach 6 (Zweigelcholl'ige Anlagen) ver—

wiefen wurde.

Von dem an die Wagenvorfahrt an der Marktltraße [ich anfchließenden kleinen Vorraum

geht man auf der „Großen Treppe" zur Schalterhalle (General waiting room) hinab. In und an '

diefer befinden [ich die aus Fig. 165 erfichtlichen Räumlichkeiten. Eine Gepäckannahme fehlt, da

in Amerika das Gepäck meiftens einer Expreßgefellfchaft zur Beförderung übergeben wird; des—

halb befindet fich die Gepäckabfertigung im unteren Teile der Bahnfteighalle. Von der Schalter-

halle aus find durch Flurgänge die übrigen Räumlichkeiten erreichbar; aus letzteren und aus erfteren

führen zahlreiche Türen auf den Kopfbahnfteig. Zwei Turmbauten A enthalten Treppen und Auf-

züge, mittels deren man in die oberen Stockwerke gelangt. Weiter [ei auf die „Unterfahrt“ für

abholende Wagen und auf den am (im Plane) rechtsfeitigen Ende des Gebäudes vorgefehenen Gatt-

hof aufmerkiam gemacht.

Über der Schalterhalle des Erdgefchoffes befindet [ich im Obergefchoß die „Große Halle"

von gleicher Flächenausdehnung und 20,00m Höhe; der oberite Lauf der „Großen Treppe" führt

dahin. An die „Große Halle" ichließen [ich die übrigen Räumlichkeiten diefes Gefchoffes an 133).

3) Empfangsgebäude in L-Form.

Es wurde bereits angedeutet, daß es, lozufagen etwas ganz Natürliches ift,

wenn man an den Kopfbau des Empfangsgebäudes noch einen feitlichen Flügel-

13") Nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1905, S. 568.

131) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1909, S. 9.

m) Nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1907, S. 422.

13’) Aus: Deutl'che Bauz. 1899, S. 297, 305, 317.
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bau aniügt, lobald man in erfterem nicht alle Räumlichkeiten vorlehen kann, die
verlangt werden. Hiervon ausgehend dürften wohl die meilten Empfangsgebäude
mit L-förmiger Grundrißgeltalt entltanden [ein. Sie wurden mehrfach ausgeführt;
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134) Fakl.-Repr. nach: Builder 1880, April 10, S. 440.



191

doch beltehen lie nur noch in [ehr beichränkter Zahl und find in der Regel durch
anders ausgebildete Neubauten erfetzt. Oppernzamz empfahl I. Z. eine derartige
Grundrißform für alle Kopfbahnhöfe größerer Städte.

Neuerdings wurden Empfangsgebäude in L-Form nicht mehr ausgeführt;
man Icheint davon völlig abgekommen zu [ein. Aus diefem Grunde wird hier-
von nicht weiter die Rede fein; es mag auch die Vorführung nur eines Beifpieles
genügen, nämlich des Empfangsgebäudes der St. Enoch-Station zu Glasgow
(Fig. 166 134).

Mit dielem Bahnhof ilt ein Gafthof vereinigt, der durch Treppen und Aufzüge mit den
Wirtl'chaftsräumen im unteren Gefchoß des Empfangsgebäudes in Verbindung fteht; letztere nehmen

die vom Kopfbau und Längsflügel gebildete Ecke ein. Die Abbildung zeigt auch die in der Bahn-

fteighalle angeordnete Drofchkenftraße 30, 31, 32.

4) Empfangsgebäude in U- oder Hufeifenform.

(Umfallungs— oder Umlchließungsbahnhöfe.)

Wenn man an jedem Ende des Kopfbaues einen Flügelbau anfügt, fo ent—
fteht die U—förmig geltaltete Grundrißform, die das Unterbringen einer fehr
großen Zahl von Räumen ermöglicht. Letzteres ilt in [ehr verichiedener Weile
gefchehen, und man kann die nachitehenden drei Typen unterlcheiden.

Typ I: Die für die Abfahrt der Reifenden beltimmten Räume befinden lich im
welentlichen im Kopfbau; nur wenige davon und fernerltehenden Zwecken
dienende Räumlichkeiten find in den Seitenflügeln untergebracht. Die Ausgänge

für die angekommenen Reifenden werden zweckmäßigerweife in den Verlänge-
rungen des Kopfbahnlteiges angebracht; doch find lie auch lchon in anderer
Weile angeordnet werden.

Im Kopfbau wird die Raumverteilung in der Regel ähnlich vorgenommen
wie in den Empfangsgebäuden der Durchgangsitationen: man findet entweder
die Gepäckannahme auf der einen Seite, die Warte- und Erfrilchungsräume mit
Zubehör an der anderen Seite der Eingangshalle, wie z. B. in dem gleich vor—
zuführenden Bahnhof zu Wiesbaden; oder es werden Eingangshalle und Gepäck—
abfertigung in die Mitte und links und rechts davon je eine Gruppe von Warte—
und Erfriichungsräumen mit den jeweilig zugehörenden Nebengelalfen gelegt,
wie z. B auf den Bahnhöfen zu Altona und Frankfurt a. M, was Beilpiel VI u.
VII [ofort veranlchaulichen werden.

Ausnahmsweife findet man auch anderweitige Anordnungen, z. B. diejenige
auf dem Bahnhof zu Tours, der noch in Art. 216 vorgeführt werden wird, wo
der Kopfbau der Hauptachle noch in zwei Hälften geteilt, dabei die eine für Ab—
fahrts—, die andere für Ankunftszwecke verwendet ift.

Für Itarken Durchgangsverkehr find die Anlagen nach“; Typ I denjenigen
nach anderen Typen meiIt vorzuziehen.

Als erftes Beilpiel [ei eines der allerneuelten Empfangsgebäude, das auf
deutlchen Eilenbahnen zur Ausführung gekommen ilt, vorgeführt: dasjenige zu

Wiesbaden (liche die Tafel bei S. 57).
Der Grundriß ift nicht, wie dies früher üblich gewefen ift, Iymmetril'ch angeordnet, fondern

völlig einfeitig entwickelt. Links (im Plan) an der Eingangshalle befindet [ich die Gepäckannahme,
rechts davon die Fahrkartenausgabe; geradeaus gelangt man auf den Kopfbahnlteig, von dem aus

die Warte— und Erfrilchungsräume mit Zubehör, die Aborte und die Zungenbahnlteige zugänglich
find. Auf die wenig gefchickte Anordnung, wonach die Warte- und Erfril'chungsräume weder un-
mittelbar, noch mittelbar von der Eingangshalle zu erreichen find, wurde bereits in Art. 50 (S. 57)
aufmerklam gemacht. Der Hauptausgang für Ankommende in am linksfeitigen Ende des Kopf-

208.
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bahn[teiges‚ ein Nebenausgang am anderen Ende; an erfteren [chließt [ich die Gepäckausgabe an,

die im linken Seitenflügel untergebracht in. Das Vorhandenfein von Lichthöfen wurde [chon in
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Art. 53 (S. 67) erwähnt. Für fürltliche Per[onen i[t in der Verlängerung des linken Seitenflügels

ein befonderer Bau errichtet135).
 

135) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1906, S. 580.

“‘) Fakf.-Repr. nach: Zeitlahr. f. Bauw. 1891, Bl. 48.
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Weiter ilt hier das Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Altona einzureihen.
Es liefert ein Beilpiel für die an zweiter Stelle angeführte Raumverteilung mit an
beiden Seiten von Eingangshalle und Gepäckabfertigung angeordneten Gruppen
von Warte- und Erfriichungsräumen (hehe Fig. 33, S. 48).

Letztere werden durch je einen Wartegang („Durchgangf‘) von der Eingangshalle aus er-

reicht, und auf die. in Art. 39 (S. 49) bereits erwähnte eigenartige Anordnung der Fahrkarten-
[chalter [ei nochmals aufmerkfam gemacht. Außer dem Kopfbahnlteig [ind () Zungenbahnfteige

vorhanden: 4 Perfonen- und 9 Gepäcklteige. In den Verlängerungen des Kopfbahnfteiges befinden
[ich die Bahnhofsausgänge. In die. Seitenflügel reichen nur der Raum zur Aufbewahrung des
Handgepäckes und die Gepäckausgabe hinein 137).

Weiter toll an diefer Stelle eines der großartiglten Empfangsgebäude der
Neuzeit Aufnahme finden: dasjenige auf dem Hauptbahnhof zu Frankfurt a. M.

Fig. 168.

 

 

 

Südliche Anlicht vom Empfangsgebäude des Hauptbahnhofes zu Frankfurt a. M.
(Siehe auch die Tafel bei S. 67.)

(Iiehe die Tafel bei S. 67, lowie Fig. 167 u. 168135). Es fchließt [ich an das un-
mittelbar vorhergehende Beifpiel inlofern an, als auch hier zwei Gruppen von
Warte- und Erfrilchungsräumen mit zugehörigen Nebenräumen vorgelehen find,
die gleichfalls zu beiden Seiten von Eingangshalle und Gepäckannahme an-
geordnet wurden, jedoch mit dem Unterlchiede, daß dies in völlig lymmetrilcher
Weile gefchehen ift, alfo lämtliche Warte— und Erfrilchungsräume mit Zubehör
doppelt vorhanden find, wie denn überhaupt die ganze Anlage völlig gleichachiig

geitaltet ilt.
Nur der Kopfbau ift eigentlich als Empfangsgebäude aufzufalien; denn die beiden den

Gleifen parallelen Flügelbauten waren als die Verwaltungsgebäude der zwei Bahnverwaltungen ge-

plant, denen der Bahnhof zu dienen hatte. Seit die Hefl'ifche Ludwigsbahn mit den preußilchen
Staatsbahnen vereinigt ift, hat [ich die Verwendung der beiden [eitlichen Gebäudeflügel natur-

gemäß geändert.

137) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1902, S. 590.

Handbuch der Architektur. IV. 2, cl. 13
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In die gewaltige, 30 >< 55m meffende Eingangshalle find den Eingängen zunächft links und

rechts, in neuerer Zeit auch in der Mitte, die Fahrkartenausgaben eingebaut; an den Kopfbahnfteig

anftoßend find die beiden Gepäckannahmen und zwifchen ihnen der unmittelbare Zutritt zu jenem
Bahnfteig angeordnet (fiehe Fig. 80, S. 93). Von der Halle aus führen, etwa in der Mitte der

Seitenwände beginnend, zwei mächtige, 7,00m breite Warte- (Haupt-)gänge zu den beiden Gruppen

von Wartefälen, Speife- und fonftigen Wirtfchaftsräumen, Toilette- und Baderäumen ufw. Die

Gepäckausgaben befinden fich an den Stellen, wo die Gepäckbahnfteige in den Kopfbahnfteig
einmünden; die Ausgänge für die ankommenden Reifenden liegen an den Enden des letzteren.

Am äußeren Ende der 3 Bahnfteighallen ift zur Erleichterung des Übergangsverkehres ein

Quertunnel mit entfprechenden Treppenanlagen angeordnet, wodurch die 9 für den Perfonenverkehr
beftimmten Zungenbahnfteige miteinander in Verbindung gefetzt find. Neben diefem Tunnel

liegen noch zwei weitere Tunnel, wovon der eine für den Übergangs-Gepäckverkehr und der

andere für den Poftdienft beftimmt ift133).

Infolge des ftets wachfenden Verkehres hat fich diefes Gebäude, ungeachtet feiner gewaltigen

Abmeffungen, als unzureichend erwiefen, und die Folge war, daß die Raum- und Bahnfteigver-

wendung allmählich und zum Teile eine andere geworden ift.

Als gleichfalls mächtige Anlage wird der in der Ausführung begriffene
Hauptbahnhof zu Leipzig anzulehen fein. Wie fchon mehrfach bemerkt, ift er
für die preußifche und fächfifche Eifenbahnverwaltung beftimmt und ilt unter die
Bahnhöfe nach Typ I einzureihen, denn alle für die Reifenden beftimmten
Räume werden [ich im Kopfbau befinden; nur die für die Auswanderer beftimm-
ten Gelaffe find im Erdgefchoß des linksfeitigen Flügelbaues untergebracht. Wir
find leider nicht in der Lage, an dieler Stelle Grundriffe zu bringen, müffen uns
vielmehr mit den nachftehenden Bemerkungen begnügen.

Da die Bahnfteige in bedeutender Höhe über dem Bahnhofsvorplatz gelegen find, fo mußte

das Empfangsgebäude zweigefchoffig geplant werden. Der Kopfbau hat eine Frontlänge von 298 m,
und die beiden Seitenflügel find je 90m lang.

Das Gefchoß in Vorplatzhöhe enthält, wie bereits in Art. 34 (5.36) gefagt worden ift, zWei

Eingangshallen von je 1100 am freier Grundfläche, von denen die weltliche nach dem preußifchen

und die öftliche nach dem fächfifchen Teile führt. Zwifchen diefen beiden Hallen find die Ab-
fertigungsftellen für das abgehende Gepäck angeordnet. Weltlich von der preußifchen und öftlich

von der fächfifchen Halle find die nach den Bahnfteigen führenden, mm breiten Treppen, die auf

den beiderfeitigen Bahnlinien erforderlichen Räume für Handgepäck, Polizei, Frifeur und Bäder,

Verkaufsftände, Aborte ufw., fowie die Räume für die Abfertigung des ankommenden Gepäckes,
Fürftenzimmer ufw. zu finden. Die beiden Verlängerungen des Kopfbahnfteiges find als Bahnhofs-

ausgänge ausgebildet.

In dem in Bahnfteighöhe befindlichen Gefchoß wird der Mittelbau in der Hauptfache durch
die vom Kopfbahnfteig zugänglichen Warte- und Erfrifchungsräume mit Zubehör eingenommen.

Die beiden Wartefäle (I. und II., bezw. III. und IV. Klaffe) haben eine Grundfläche von je 1100 qm,
der Speil'efaal von 300 qm.

Das Empfangsgebäude wird einfchl. der Lichthöfe eine Grundfläche von 161009m bedecken 139).

Eine gleichfalls mächtige Anlage ift das Empfangsgebäude des Hauptbahn-
hofes zu München. Darin ift man bezüglich der Wartefaalgruppen noch einen
Schritt weiter gegangen als in Frankfurt. Während im letzeren Bauwerk die
Warte- und Erfrifchungsräume [amt Zubehör in zweifacher Zahl vorhanden find,
erfcheinen fie in München dreimal: links und rechts der Hauptachfe und im
Mittelbau. Leider haben wir es bei diefem Empfangsgebäude nicht mit einer ab-
gerundeten und einheitlichen Anlage zu tun; denn wie fie heute dafteht, ift fie
das Ergebnis zahlreicher Um-, An— und Erweiterungsbauten.

Charakteriftifch ift ein mächtiger Wartegang, der [ich im Kopfbau längs der Warte- und

Erfrifchungsräume, der zugehörigen Nebenräume, der Aborte ufw. hinzieht und der an [einen

Enden in zwei Nebeneingangshallen mit Nebeneingängen ausläuft‚ während die Haupteingangshalle

mit dem Haupteingang in der Hauptachfe des Gebäudes angeordnet ift. Parallel damit, nur an

m) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1908, S. 394.

13") Nach: Deutfche Bauz. 1909, S. 290.
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der anderen Langleite des Kopfbaues, verläuft der Kopfbahnlteig, an den [ich 7 Zungenbahnlteige

anlchließen und an deilen Enden die Bahnhofsausgänge angeordnet find.
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In den Seitenflügeln find Dienlträume untergebracht, in der Mitte des lüdlichen Flügels die

Räume für den königlichen Hof.

— Das erwähnte allmähliche Entltehen des vorhandenen Baues, an dem un-
ausgefetzt Umänderungen vorgenommen und neue Flügel und dergl. angefügt
  

n°) Fakl.-Repr. nach: Engineer, Bd. 23, S. 482.
*

13
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wurden und werden, macht es erklärlich, wenn an diefer Stelle der Plan nicht
aufgenommen und von einer eingehenderen Belehreibung abgelehen wird. Es
leien nur die Schriften untenm) mitgeteilt, wo beides zu finden ilt.

Die Midland—Eilenbahn endet in London in der St. Pancras-Station, von der
in Fig. 169140) der Grundriß wiedergegeben ilt.

Fig. 170.
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Empfangsgebäude auf dem Bahnhof der Orléans- und der franzöfifchen Staatseifenbahn
zu Tours 1“').

E. Wartefaal I. Klal'fe. R, R. Steuer. k. Dienftzimmer.

F- „ II- „ S. Schaffner. [. Unmittelbarer Ausgang.
0. „ III. „ *“ m. Inl'pektor.

H. Bahnhofvorl'teher—Stell- a. Zugführer. tz, n'. Gepäckannahme.

vertreten b. Dienftzimmer. o, a. Aborte.

[. Fahrkartenkontrolle. t. Zugperfonal. P; 1]. TY9PP°“-
T. Telegraph. d. Auffichtskommil'far. r. Reitaurant.
K. Gefchäftsl'tube. e. Polizeikommifl'ar. s. Weißzeug.

L. Aushilfswartefaal. f. Sein Stellvertreter. t. Schenke.

O, O. Gepäekannahme. g. Treppe. u. Reftaurationskiiche.
P. Auskunftsftelle. h. Bahnhofsvorfteher. v. Anrichte.
Q. Bibliothek. i, j. Seine Stellvertreter. x. Treppe.

Wie auch ohne nähere Raumbezeichnung zu erfehen ift, befinden [ich die für das Publikum
beftimmten Räumlichkeiten der Hauptfache nach im Kopfbau; nur wenige davon find in die
Flügelbauten verlegt. Nicht zu überfehen ift die Drofchkenfahrl'traße, die in der in England

üblichen Weile in der Bahnlteighalle zwifchen den Ankunftsbahnfteigen angeordnet ift.

‘“) Deutl'che Bauz. 1881, S. 333. — Organ f. d. Fortfchr. d. Eifenbalmw. 1887, S. 181, 221. — Der Eifenbahnbau

der Gegenwart. Abfchn. 3; Bahnhofsanlagen. Wiesbaden 1899. S. 554.

“") Fakf.-Repr. nach: Le ginie civil, Bd. 35, Pl. VIII.
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Bereits in Art. 209 (S. 191) war von der eigenartigen Raumverteilung im
Empfangsgebäude zu Tours (Fig. 17014?) die Rede. Ein Blick auf den Grundriß
beltätigt das dort Gelagte, und die Hauptfront weilt, den beiden Bogenhallen der
Bahnlteigüberdachung entiprechend, zwei mächtige Bogenötfnungen auf: die eine
für die abtahrenden, die andere für die ankommenden Reifenden.

Der Kopfball hat eine ungewöhnliche Tiefenentwickelung erfahren. Im Plane (Fig. 170) ilt

[eine linksieitige Hälfte für die abfahrenden, die rechtsfeitige für die ankommenden Reifenden be—
Itimmt. Im linksleitigen Flügelbau [ind außer den Aborten ein Café und ein Reftaurant unter-

gebracht, wozu noch ein Wirtlchaftsgarten gehört; der rechtsleitige Flügelbau enthält haupt[ächlich

Räume für den Stationsdienft und die Verwaltung.

Typ II: Der eine Flügelbau ilt für die Abfahrt der Reifenden, der andere
für deren Ankunft beltimmt; im Kopfbau [ind Räume untergebracht, die von den
abfahrenden und von den ankommenden Reifenden zu benutzen find, oder Iolche,
die Zwecken allgemeiner Art zu dienen haben. In der Regel iit an jeder der

Fig. 171.

 

 

Empfangsgebäude des Südbahnhofes zu Trie[t143)

beiden äußeren Langfronten ein großer Vorplatz oder Vorhof angeordnet, bis—
weilen vor dem Kopfbau noch ein dritter.

Dieler Typ ilt hauptiächlich auf den Eilenbahnen des Auslandes, insbelondere
Frankreichs, zu finden. Er kommt auch bei lolchen Durchgangsbahnhöfen in An-
wendung, die in Form von Kopfltationen angelegt werden.

In Ölterreich wurde früher (aus bekannten Gründen) vielfach nach franzölilchen
Vorbildern vorgegangen, und auf diele Weile find die Pläne für das Empfangs-
gebäude der Südbahn zu Trielt entltanden. Fig. 171143) gibt das Schaubild und
Fig. 172143) den Grundriß des Erdgelcholles wieder.

Im zweigeichoiiigen Kopfbau befinden [ich eine große Eingangshalle, die Fahrkartenlehalter,
die Gepäckannahme und der Zugang zu den Warte- und Erfrilchungsräumen. An den Kopfbau

lehnen [ich zwei eingelchollige Flügelbauten, von denen der eine die ebengenannten Warte- und

Erfrilchungsräume mit den zugehörigen Nebengelalien, ebenfo die Räume für den Stationsdienft,

der andere den Bahnhofsausgang, die Gepäckausgabe, Kalten ul'w. enthält. In Rücklicht auf die

oft wehende Bora wurde an den Ankunftsflügel eine gegen die Bahn offene, gegen die Straße

durch eine Mauer geIchloilene Veranda angeordnet, lo daß der ganze überdachte Ankunftsbahn-
Iteig, Ielblt für die länglten einfahrenden Züge, völlig geichützt ift144).
 

m") Fakf‚-Repr. nach: Allg. Bauz. 1884, B1. 18, 19.

m) Nach ebendal'., S. 20.
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Unter ähnlichen Umltänden ilt 1884 das Empfangsgebäude des Zentralbahn-
hofes der ungarilchen Staatsbahnen zu Budapelt entftanden. Es unterfcheidet
lich von dem ebenvorgeführten vor allem dadurch, daß — ähnlich wie beim
Bahnhof der ölterreichilchen Staatsbahn zu Wien (liehe Fig. 72, S. 85) —— der
Kopfbau eigentlich ganz fehlt; an den Stirnfeiten der beiden Flügelbauten ilt nur
eine Art Portalbau vorgefetzt.

Als erltes franzölilches Beilpiel lei das Empfangsgebäude eines Parifer Bahn-
hofes, nämlich das der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eilenbahn gehörige, dargeboten
(liebe Fig. 70, 5.84); in [einer gegenwärtigen Geltalt ilt es allerdings erlt durch
einen Umbau entitanden, war aber auch urlprünglich Umlchließungsbahnhof nach
dem Typ II.

Bahn[teige und Gleile liegen höher als die benachbarten Straßen; deshalb führen vom

Boulevard Diderot Rampen, von der Bercy- und der Chaloner Straße Treppen nach dem Bahnhof.

Fig. 173.
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Empfangsgebäude auf dem Bahnhof zu Neapell46).

1. Vorhalle. 9. Eingangshalle. 18, 19, 32—34. Eilgut. 25. Gepäckausgabe.

2, 3. Wirthhaft. ro, 11, 12. Gepäckannahme. 20. Königszimmer. 26. Warteraum.

4. Telegraph. 13, 14. Räume für den 21. Polizei. 27. Ausgang.

5_ Aborte. Stationsdienl‘t. 22. Lampen. 28. Vorfahrt.

6. Wache. 15. Wartegang. 23, 30. Schaffner. 29. Zollbeamte.

7. Wagenfchieber. 16. Wartefaal [. Klalle. 24. Ankunftsräume. 31. Allil'tent.
8. Wartel'aal III. Klafl'e. 17. „ II. .,

Der Kopfbahnfteig ift 15,00m breit; von ihm gehen 7 Zungenfteige mit 12 Hauptgleifen aus;

die Seitenbahnlteige haben 6,56 m, der mittlere Zungenbahniteig 6,43m Breite. Auf 200111 Länge ilt

eine Bahnl'teighalle vorhanden; auf weitere 50m Länge find nur die Bahnfteige überdacht, nicht

aber die Gleife. Wie der Plan zeigt, ilt der (im Grundriß) linksl'eitige Flügelbau für die ab-

fahrenden, der andere für die ankommenden Züge beftimmt ; im Kopfbau find ein Teil der Gepäck-

abfertigung, ein Café und ein Ausgang bemerkenswert. Wagen können an allen drei Fronten vor-
fahren; der Vorplatz an der Ankunftsfeite ift überdacht 145).

Als letztes Beilpiel diene das Empfangsgebäude auf dem Bahnhof zu Neapel
(Fig. 173146), das eine belonders lcharfe Scheidung von Abfahrt und Ankunft
aufweilt; im Kopfbau find nur die Vorhallen, ein Teil der Bahnhofswirtfchaft,
die Königszimmer und die Polizeiräume gelegen. Die Verteilung der übrigen
Räume ilt aus dem Plane und der beigefügten Legende zu entnehmen; die überaus
geringe Zahl von Aborten ilt ziemlich augenfällig.

111.) Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1899, S. 208, 220.

m) Fakf.-Repr. nach: Organ f. d. Fortlchr. d. Eilenbahnw. 1876, Taf. Xi.
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Typ III: Die beiden Seitenflügel befitzen die gleiche Ausbildung des Grund—
riffes; jeder von ihnen kann für die Abfahrt und für die Ankunft von Zügen be-
nutzt werden. Durch eine folche Anordnung erreicht man den Vorteil, daß man
Züge, die weiter zu fahren haben, nicht von der Ankunftsfeite nach der Abfahrts-
feite zu bringen braucht. Wenn dies auch als Vorteil angefehen werden muß,
fo leiden derartige Anlagen an Mangel der Überfichtlichkeit und find [ehr koft-
fpielig. Sie find auch nur fehr felten zur Ausführung gekommen (Caffel, Paris

[St. Oermain-au—Pecq]), und in neuefter Zeit ift von der Erbauung folcher Emp—
fangsgebäude nichts bekannt geworden. lnfolgedeffen [011 hier nicht weiter davon
gefprochen werden.

5) Empfangsgebäude in .L-Form.

In Empfangsgebäuden mit Mittelflügel wird bei der Grundrißausbildung der
Kopfbau in der Regel ebenfo entwickelt wie bei Umfchließungsbahnhöfen; in
den Mittelflügel kommen die Warte— und Erfrifchungsräume mit zugehörigen
Nebengelaffen und die Räume für den Stationsdienft zu liegen. Diefer Flügel
wird von einem in feiner Hauptachfe verlaufenden Wartegang durchzogen, zu
deffen beiden Seiten die angeführten Räume anzuordnen find. Da nun an beiden
Langfronten des Flügelbaues Längenbahnfteige angebracht find, fo müffen diefe
Räume zum nicht geringen Teile in doppelter Zahl zur Ausführung gelangen.

Diefer Umftand und die Notwendigkeit zweier Bahnfteighallen macht die
Anlage fehr koftfpielig; überdies wird durch den Mittelflügel die Überfichtlich-
keit völlig zerftört. Hieraus erklärt fich das überaus feltene Vorkommen einer
derartigen Gebäudegeftaltung.

An älteren Ausführungen find der Bahnhof der Paris—Verfailler Eifenbahn
(rechtes Ufer) zu Verfailles und die Eufton-Square-Station der North-Weftern-
Eifenbahn zu London zu nennen. Als neuere Anlage ift das noch im Gebrauch
befindliche, 1863—67 errichtete Empfangsgebäude der Württembergifchen Staats-
bahnen zu Stuttgart zu erwähnen, an dem man die Mißftände folcher Grundriß-
durchbildungen kennen lernen konnte, das aber in einigen Jahren infolge
Verlegung des Bahnhofes aufgegeben werden wird. Ungeachtet des letzteren
Umftandes fell doch in Fig. 175 der Grundriß diefes Empfangsgebäudes hier
aufgenommen werden, haupfiächlich aus dem Grunde, weil [eine Errichtung.in
der Gefchichte des Bahnhofbaues eine markante Rolle fpielt und weil die Plan-
anlage eine fo eigenartige, ja einzige ift.

Es wurde deshalb auch der urfprüngliche Grundriß gewählt und von den fpäteren An- und

Umbauten abgefehen, weil nur diefer das Charakteriftifche der Anlage vollftändig dartut. Auch
[ei auf die ebenfo gelungene, wie eigenartige Deckenausbildung am Bahnhofseingange aufmerkfam

gemacht, durch die der Übergang aus der mit fünf mächtigen Öffnungen ausgeftatteten Hauptfront

in die dreifchiffige Eingangshalle bewirkt ift.
In Fig. 174 ift noch ein Blick in das Gebäudeinnere beigefügt, worin die Eingangshalle‚ der

große mittlere Wartegang, die Zugänge zu den Gepäckannahmen ufw. ohne Mühe zu er-
kennen find.

6) Anders geftaltete Empfangsgebäude.

Es gibt einige Empfangsgebäude, deren Gefamtanlage und Raumverteilung

fo eigenartig find, daß fie ohne Zwang in die Anordnungen unter 2 bis 5
nicht eingereiht werden konnten. Hierzu gehört vor allem der neue Hauptbahn-
hof zu Hamburg (fiehe die Tafel bei S. 82).

Auch diefer Bahnhof muß zu den Kopfftationen gezählt werden und könnte in gewiffem

Sinne an die unter 2 vorgeführten Anlagen angefügt werden. Der Kopfbau il't in diefem Falle
quer über die um 6,00 bis 7,50m tiefer als die benachbarten Straßen gelegenen Bahngleil'e und
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Bahnfteige gefetzt, und der Kopfbahnlteig ift durch die „Verbindungshallefl erfetzt, die [ich an

den beiden Enden zur Eingangs und zur Ausgangshalle erweitert, fo daß das Empfangsgebäude

nicht, wie fonft üblich, an der Frontfeite des Kopfbaues, fondern an der einen [einer beiden Stirn-

fronten betreten wird. Treppen und Aufzüge führen aus der Verbindungshalle nach den Bahn—
fteigen.

Das Empfangsgebäude ift mitten in fchönl'ter und koftbarfter Stadtgegend gelegen, und

daher erklärt [ich auch die eigenartige brückenähnliche Anordnung. Die 12 Gleil‘e umlchließen
6 Dienft— und 5 Perfonenbahnfteige, die mit einer breiten Mittelhalle und zwei fchmaleren Seiten—

hallen überdacht find ; erftere hat eine freie Spannweite von 72m und übertrifft, auch in der Höhe
(36 m), alle vorhandenen deutfchen Bahnlteighallen 147).

Der von Rincklake erlonnene und empfohlene Normalbahnhof für größere
Städte ift zwar keine dem üblichen Sinne nach und auch im voritehenden fett—
gehaltene Kopfftation, londern ein Durchgangsbahnhof; aber der ganzen Grundriß-
geftaltung des Empfangsgebäudes und der Anordnung der Bahnfteige nach muß
er an dieler Stelle eingereiht werden. Indem auf die eingehende Befchreibung
dieles Entwurfes in der bezüglichen Schrift”) verwielen werden muß, fei hier
nur kurz der Grundgedanke der ganzen Anlage mitgeteilt.

Diefer „Zentralbahnhoffl [oil nicht, wie dies hie und da mit Rücklicht auf die Entwickelungs-

fähigkeit der Städte gefchehen ift, weit entfernt von den bebauten Stadtteilen angelegt [ein.
Er foll möglichlt in die. Stadt hineingefchoben werden, und um die beiden dadurch getrennten

Stadtteile miteinander zu verbinden, lollen Straßen quer über den Bahnhof führen; diel'e müfl'en,

damit keine Schienengleile überlchritten zu werden brauchen, [ich in anderer Höhenlage befinden

als der Bahnhof. Quer über fämtliche Gleile und Bahniteige ilt eine Straße hinweggeführt, und

in ihrer hohen Lage ift fie zu einem großen, freien Platze erweitert. An diel'em Platze, und
gleichfalls quer über die Gleife und Bahnfteige hinwegreichend, ift das Empfangsgebäude derart

angeordnet, daß die Züge fämtlicher Bahnlinien unter ihm und dem freien Platze hindurch-

fahren. .
Durch die ganze Länge des quer zu den Gleifen itehenden Empfangsgebäudes führt ein

Flurgang, deifen eine dem Vorplatze zugewendete Seite von einer großen Eingangshalle mit den

Fahrkartenfchaltern und zwei Wartefälen mit Zubehör eingenommen wird, während auf der anderen

Seite Gepäckannahme und -ausgabe‚ verfchiedene Dienftzimmer und die drei Treppen gelegen

find, die zu den drei breiten Bahnfteigen hinabfiihren. Dem Flurgang parallel ift auf der

äußeren Seite der Gepäckabfertigung ein ebenfalls erhöhtliegender „Gepäck-Transportgang‘l an—
gebracht, der durch Aufzüge mit den Bahnfteigen in Verbindung lteht.

Durch Straßenüberführungen, wie lie dieler Normalentwurf vo'rfieht, ftört
man ltets die Überlicht auf dem Bahnhof. Wenn aber eine lolche Überführung
zu einer Platzüberführung erweitert wird, fo ift dies vom Standpunkt des Be-

triebes aus geradezu bedenklich; von einer einheitlichen Bahnhofsleitung kann
alsdann kaum die Rede fein. —— Die Treppen, welche die ankommenden Reifenden
von den Bahnfteigen aus erklimmen und die abreilenden hinabfteigen müllen,
nehmen eine Höhe von 6m ein, die in keiner Weile herabgemindert werden kann.
Die hierdurch entftehende Unannehmlichkeit liegt auf der Hand. — Die Reifenden
haben infolge der eigenartigen Bahnfteiganordnung vielfach [ehr weite Wege
zurückzulegen. — Bezüglich der Baukolten kann wohl kaum zugegeben werden,
daß, wie der Verfafler des Normalentwurfes meint, lie niedriger fein werden als
bei den lonlt üblichen Bahnhofsanlagen.

Man muß hiernach Oberbeckl49) beipflichten, daß der in Rede ltehende Vor-
lchlag zwar ein völlig neues, aber keinesfalls vorteilhaftes Bild gewährt.

Den Empfangsgebäuden, die von den meift üblichen Grundrißausbildungen
der Kopfftationen abweichen, find auch die zweigelchofligen Anlagen dieler Art

“”) Nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1906, S. 620.

l“) RINCKLAKE‚ A. Neue Normal—Bahnhofs-Anlagen ul'w. Berlin 1883.

m’) ‚Siehe: OBERBECK. Neue Normal—Bahnhofs«Anlagen. Centralbl. d. Bauverw. 1883, 5. 3x7.



203

beizuzählen. Mit einer lolchen Bezeichnung Ioll nicht etwa gemeint [ein, daß die

[either vorgeführten Empfangsgebäude nur ein Gelchoß belaßen. Im Gegenteil:

recht häufig war außer dem Erdgelchoß mindeltens noch ein Obergelchoß (bis—

weilen waren deren noch mehr) vorhanden, das aber nicht Verkehrs- und

Betriebszwecken diente; in der Regel fanden Dienltwohnungen, Direktions- und
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Empfangsgebäude der Pennlylvania-Eifenbahn zu Philadelphialöo).

andere Verwaltungsräume und dergl. darin Platz. Nunmehr lind aber Empfangs-

gebäude zu belprechen, deren Erd- und Obergelchoß in erlter Reihe für die

obengenannten Zwecke dienltbar gemacht werden.

An die unter 2 wiedergegebenen K0pfbahnhöfe mit einem nur aus Querbau

beltehenden Empfangsgebäude lchließt [ich das durch Fig. 176 u. 177150) veran-

lchaulichte Bauwerk unmittelbar an.

”'°) FakI.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1905, S. 296.
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In den fiir die Reifenden beftimmten Teilen iit es zweigeichoffig; darüber ti'1rmen [ich aber

noch 8 Stockwerke auf, in denen die Gefchäftsräume der Pennfylvania-Eiienbahn untergebracht

iind. Das Erdgefchoß iit in Straßenhöhe gelegen; die Bahngleiie befinden [ich in wefentlich
größerer Höhe, [0 daß ein Obergeichoß notwendig wurde.

Das Erdgeichoß enthält die große Eingangshalle und die fonftigen in Fig. 177 erlichtlichen

Räumlichkeiten. Eine der Fahrkartenausgabe gegenüber gelegene große Treppe führt in zwei Auf-

gängen zum Obergefchoß und zu den daranichließenden Bahniteigen; Fig. 176 zeigt die Raum-

verteilung in diefem Stockwerk. Die Drol'chkenvorfahrten konnten nicht vor das Gebäude gelegt
werden, weil die betreffenden Straßen zu fchmal find; fie find vielmehr hineingeichoben.

Es find 16 Bahnfteiggleife vorhanden, die [ämtlich zur Ein- und Ausfahrt benutzt werden

können. Die Bahnfteighalle hat eine Spannweite von 93m und eine Höhe von 32m; der Kopf-

bahnfteig iii etwa 22!“ breit und durch ein fchmiedeeil'ernes Gitter in einen größeren, freizu-
gänglichen Teil und einen etwa 6,50m breiten Verbindungsgang zwifchen den einzelnen Zungen—

bahnfteigen getrennt. In diel'em Gitter befinden [ich 14 Ein— und Ausgänge, die in der Regel

durch Schiebetüren gefehloffen iind. Zwifchen den 16 Bahnfteiggleifen liegen 8 Zungenfteige, die

von Mitte zu Mitte Gleis nur etwa 7,80 m breit iind151).

Fiir zweigeichofiige Anlagen mit L-förmiger Grundrißgeltalt liefert das
Empfangsgebäude auf dem Bahnhof der bayerifchen Staatsbahn zu Kempten ein
Beifpiel.

Der Kopfbau enthält die in [einer Hauptachfe angeordnete Eingangshalle‚ an die. [ich links

die Fahrkartenausgabe, rechts die Gepäckannahme anfchließt. Im Hintergrund befindet [ich eine

mächtige Treppe, die zu der großen Halle des in Bahn[teighöhe gelegenen Obergeichofies

führt; links von diefer find die Warteiäle, rechts die Räume für den königlichen Hof, das Pförtner-

zimmer, das Gelaß zur Aufbewahrung des Handgepäckes und die Aborte vorgeiehen.

Auch zweigeichollige Umichließungsbahnhöfe können bei geeigneten Ört-
lichen Verhältniilen notwendig werden. Das bereits in Art. 200 (S. 189) be-
lchriebene Empfangsgebäude des neuen Hauptperfonenbahnhofes zu St. Louis
kann als Nachweis gelten.

c) Vereinigung von Durchgangs- und Kopfbahnhöfen.

Auf größeren Bahnhöfen kommt es vor, daß [ie für einige der in fie ein—
mündenden Bahnlinien Durchgangsltation, fiir die übrigen aber Kopfitation iind.
Die einfachfte Anordnung befteht in dielem Falle darin, daß man den Haupt-
bahnfteig oder den Außenbahniteig des Durchgangsbahnhofes über das Empfangs—
gebäude hinaus um ein entiprechendes Stück verlängert und dieie Verlängerung
wie den Zungenbahnlteig eines Kopfbahnhofes behandelt. Häufig kommt es vor,
daß an der Bahnfeite des Empfangsgebäudes und parallel zu diefer die Gleiie
derjenigen Richtungen angeordnet find, für die der Bahnhof Durchgangsltation
iit, daß hingegen von den Stirnfronten des Empfangsgebäudes die Gleife der-
jenigen Richtungen ausgehen, die hier enden; an den Stirnfronten werden
Kopibahnfteige vorgelehen (Fig. 178152). Es können auch an beiden Langieiten
des Empfangsgebäudes Gleile und Bahnfteige für durchgehende Linien angeordnet
werden (Fig. 179153).

Im übrigen hängt die Gelamtanordnung fo [ehr von den örtlichen Verhält—
nifien ab, daß weitere Betrachtungen allgemeiner Art fait ausgefchloifen find.
Vor allem gilt dies von dem Einfluß, der auf die Grundrißbildung des Empfangs—

1“) Nach: Zeitichr. f. Bauw. 1905, S. 7.95.

m) Faki.—Repr. nach: Organ f. d. Fortl'chr. d. Eifenbahnw. 1898, Taf. XXXVIII. — In gleicher Höhe mit dem

Empfangsgebäude liegt der Hauptbahniteig (Pferch) mit dem Abfchlußgitter BAHG, der zunächft allein überdacht

wurde. V0n diefem Bahnfteig [ind ein durchgehendes und 8 Kopfgleiie zugänglich; für die iibrigen 4 Durchgangsgleife

iind zwei weitere Zwiiehenbahni‘teige mit von Tunneln aus erreichbaren Treppenzugängen angeordnet. Nachträglich

wurde die Überdachung des Pferches zu einer die Grundfläche ABCDEFGH überdeckenden Bahnfteighalle aus-

gebaut.
153) Fakt.»Repr. nach: Organ f. d. Fortl'chr. d. Eifenbahnw. 1895, Taf. 2.
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gebäudes ausgeübt wird; folches kann nur an den vorzuführenden Beifpielen er-

läutert und an diefer Stelle bloß bemerkt werden, daß die betreffenden Gebäude

im Grundriß bald L—, bald U-förmig, in feltenen Fällen auch .L—förmig ge-

ftaltet find.
Das erfte Beifpiel, das der in zweiter Reihe gedachten Anordnung ent-

fpricht, fei der neue Hauptbahnhof zu Dresden-Altftadt (Fig. 179 bis 181153).

Diele [ehr eigenartige Anlage ift Durchgangsbahnhof für die Züge Leipzig-Bodenbach und

die Vorortsverkehrszüge; er ift Kopfftation von Welten für die Züge von Görlitz, von München

und die Ortsverkehrszüge von Leipzig über Döbeln; von Olten für die Ortsverkehrszüge von

Bodenbach. Das Empfangsgebäude fteht mit der Hauptfront, ähnlich wie bei einem Kopfbahnhof,
rechtwinkelig zu den Bahnlinien an

Fig. 179- _ der Unterführung der Prager Straße.

"‘211111221112111’ Gegen die Rückfront ftoßen die

%‘ Wnerstmssj Köpfe von drei Gleispaaren für die

,-------------- T““““: ‚'“““““ erwähnten Ortsverkehrszüge, die,
| | . . .. . .

:|, Q :. .} \<Wd ebenfo Wie die Hauptraumhchkerten

des Empfangsgebäudes, zu ebener

Erde gelegen find; fie befinden [ich,

den örtlichen Verhältniffen entfpre-

chend, 4,50!n unter den durchgehen-

den Gleifen. An den beiden Seiten-

fronten fchließen [ich alsdann drei

Gleife mit je einem Seiten- und

einem Infelbahnfteig für die durch-

gehenden Züge in hoher Lage an,

die durch Treppen zugänglich find.

______ Die niedriggelegenen Gleife find
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lichen hochliegenden durch zwei

Vom Hauptbahnhof zu Dresden-Altftadtlö3). 31,00, bezw. 32,00m weite Bahnfteig-

Längen 1/‚„„‚ Breiten um, w. Gr. hallen überdeckt. Die Raumanord-
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nung im Empfangsgebäude, das naturgemäß eine zweigel'choffige Anlage bildet, geht aus Fig. 180

u. 181 und der beigefügten Legende hervor.

Die wichtigite Verkehrsader in das große Flurkreuz A, das Eingänge von der Kopffront
und von den beiden Langieiten beiitzt und von dem aus im Untergel'ehoß die in Fig. 180 erficht-
lichen Räume erreicht werden können; die Warteiäle iind in zwei iymmetriiche Gruppen für beide
Hauptrichtungen nach Weiten und Olten zerlegt. Der Mittelarm des Kreuzes führt auf den Kopf—
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bahniteig des Ortsverkehres nach Weiten. Die Treppen befinden [ich am vorderen Querarm des

Kreuzes AA und fondern die Gepäckannahmen für die verfchiedenen Richtungen ab 154).

Eine gleichfalls iehr eigenartige Anordnung des Empfangsgebäudes für eine
Durchgangsltation, die zugleich Kopiitation ilt, zeigt der neue Bahnhof zu Lübeck

(iiehe Fig. 26, S. 41 155).

“‘) Naeh; Organ f. d. Fortichr. d. Eiienbahmv. 1895, S. 5.

155) Siehe auch: Zeitichr. f. Bauw. 1908, Bl. 66.
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Für die Hamburg-Travemünder Züge, für die durchgehenden Züge Berlin-Kiel und die

Ausflugszüge von Hamburg nach der holfteinifchen Schweiz ift die Anlage Durchgangsbahnhof;

hingegen endigen darin alle übrigen Züge oder machen, wie diejenigen des Mecklenburg-Ham-

burger Durchgangsverkehres, im Bahnhof kehrt, haben alfo Kopfbetrieb. Längs des der Stadt am

nächften gelegenen Bahnfteiges ift in gleicher Höhe mit dem Bahnhofsvorplatz das Vordergebäude

angeordnet, das die Eingangshalle, die Fahrkartenausgabe, die Gepäckabfertigung, die Räume für

den Poftdienft, die Handgepäck-Aufbewahrung ufw. enthält. Aus der Eingangshalle mündet ein

brückenartig über fämtliche Gleife und Bahnfteige gefetzter, 10m breiter „Perfonengang" (fiehe

Fig. 25, S. 40), auf dem [ich die Bahnfteigfperre befindet und von dem aus an der einen Lang-

feite Treppen zu den Bahnfteigen hinabführen; an der anderen Langfeite ift ein gleichfalls brücken-

artig errichteter Bau angeordnet, worin fich zunächft, anftoßend an das Vordergebäude, die Warte-

fäle und die Wirtfchaftsräume und weiter vorwärts verfchiedene Dienfträume ufw. befinden; an

der Treppenfeite jenes Ganges find auch noch die Aborte, die Wafchräume, der Frifeur und die

zu dem im Untergefchoß angeordneten Wartefaal IV. Klaffe leitende Treppe untergebracht. Ein

zweiter an die Warte— und Wirtfchaftsräume fich anfchließender, gleichfalls als Brücke hergeftellter

und dem Perfonengang paralleler Gang dient dem Gepäck- und Poftdienft; Aufzüge verbinden

ihn mit den Gepäckbahnfteigen.

Eine ganz abweichende, durch die örtlichen Verhältniffe hervorgerufene An-
lage zeigt der Bahnhof Weltend der Berliner Stadt— und Ringbahn (Fig. 182 bis
184156), der in gewiffem Sinne zu denjenigen Bahnhöfen einzureihen ift, die
in Kap. 13 (unter a, 3) behandelt worden find und bei denen Bahnfteige und
Gleife tiefer gelegen find als der Bahnhofsvorplatz.

Zur Aufnahme des, namentlich an Sommerfonntagen, fehr großen Verkehres von und nach

den verfchiedenen Richtungen wurden 4 Bahnfteige angeordnet. Bahnfteig D (Fig. 182) ift im

allgemeinen nicht für den öffentlichen Verkehr beftimmt; hingegen dienen die Bahnfteige A, B

und C bezw. dem Stadt-, Stadtring (Nordring)- und Vorortverkehr. Der Bahnfteig A hat den
ftärkften Verkehr, den Stadtverkehr, aufzuweifen und ift zwifchen zwei Kopfgleifen gelegen; Bahn-

fteige B und C find Zwifchenbahnfteige, die fowohl durch eine Treppenanlage unter lich, als

auch mit dem Empfangsgebäude und durch letzteres mit dem Bahnfteig A, fowie mit der Span-

dauer Chauffee fchienenfrei verbunden find. Fiir den Bahnfteig B, bezw. die Gleife X und X!

ift der Bahnhof Kopfftation, für die übrigen Bahnfteige, bezw. Oleife Durchgangsftation. Bei
ftarkem Sommerverkehr bewegt lich abends ein ftarker Menfchenftrom von der Spandauer Chauffee

nach dem Bahnfteig B und noch mehr nach A. Für letzteren Verkehr war die Anordnung einer
geräumigen und überfichtlichen Treppenanlage erforderlich, mittels deren der Bahnfteig A auf
kürzeftem Wege zu erreichen ift. Die Bahnfteige B und C find vom Obergefchoß des Empfangs-
gebäudes über die vorerwähnte Treppenanlage mit Überbrückung der Gleife zugänglich.

Das Empfangsgebäude (Fig. 183 u. 184) befteht aus Erd- und Obergefchoß. Von der

Spandauer Chauffee aus betritt man über einen viaduktartigen Übergang die im Obergefchoß ge-

legene „Halle“; aus diefer kann man entweder geradeaus über eine geräumige innere Treppe in

das Erdgefchoß, bezw. nach dem Bahnfteig A gelangen, oder man benutzt den rechts fich öffnenden

„Durchgangfl, kommt auf die Brücke b (Fig. 182) und von diefer mittels der beiden Treppen c, c

auf die Bahnfteige B und C. Im Erdgefchoß find überdies die Wartefäle mit dem Schenktifch-
raum, der Hauptfahrkartenverkauf , die Stationskaffe nebft Zahlraum für Arbeiter und eine kleine
Wohnung für den Reftaurateur nebft der für letzteren erforderlichen Küche untergebracht.

Die freie Lage des Empfangsgebäudes in unmittelbarer Nähe der Chauffee bedingte eine
Durchbildung aller Gebäudeanfichten und die Verwendung von Architekturformen, die ein mög-
lichft hohes Dach zulal'fen; deshalb erfolgte die Ausführung in Backftein-Rohbau in den Formen

der deutfchen Renaiffance157).

In Amerika findet man mehrfach zweigefchoffige Empfangsgebäude, die lich,
im Grunde genommen, von den eingefchoffigen nur fehr wenig unterfcheiden,
weil nur eines der Stockwerke dem Eifenbahnverkehr, die übrigen anderen Zwecken
dienen.

So 2. B. der Bahnhof der Pittsburg- und Lake-Erie-Eifenbahn zu Pittsburg,
bei dem die Gleife tiefer als die über fie hinweggeführte Straße liegen. Vom

1“) Fakf.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1887, S. 266 u. 32—34.

157) Nach ebendaf.

232.
Beifpiel
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Fig. 182.
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mehrltöckigen Empfangsgebäude ilt nur das untere, in Oleishöhe liegende Gelchoß

für den Eifenbahnverkehr beftimmt; die übrigen Gelcholfe werden als Gelchäfts—

räume der Eifenbahnverwaltung ausgenutzt (Fig. 185153).
Wie der Grundriß zeigt, il't auch hier der Bahnhof für einige Linien Durchgangs-, für die

anderen Kopfftation. Von der Straße führt der Zugang zum Gebäude auf einer Brücke über den

Drofchkenftand hinweg zu einem kleinen Vorflur und von da auf einer breiten Treppe unmittel-

bar hinab in die Wartehalle. Dieter Treppe gegenüber find die Ausgänge nach dem Querbahn-

[teig gelegen.

Fig. 185.

 

    
     ' ü„„„Marcr Amy

MM_ Straß;

 

 

      
 

 

  
  
  

”85420 10 ..0 30 40 60'
l ‘

A

Empfangsgebäude der Pittsburg- und Lake-Erie-Eifenbahn zu Pittsburg 153).

d) Empfangsgebäude auf Anfchlußbahnhöfen.

(Intel— und Keilbahnhöfe.)

Anfchlußbahnhöfe werden, wie [chen in Art. 14 (5.7) gelagt worden ilt,

folche Stationen genannt, auf denen zwei oder noch mehr Bahnlinien gleicher oder

verlchiedener Verwaltung zulammentreffen, oder wo von einer Bahnlinie eine

andere abzweigt. Sonach bildet jede Bahnlinie gleichfam die Fortfetzung der

übrigen Linien, und der betreffende Bahnhof hat die Aufgabe, den unmittelbaren

Anlchluß des Verkehres der verlchiedenen Bahnlinien zu vermitteln; er hat hier-

nach den Zweck, den unmittelbaren Ubergang von Wagen und ganzen Zügen

von einer Linie zu den anderen zu ermöglichen.

Derartige Bahnhöfe führen auch die Bezeichnungen Übergangsbahnhöfe,

Trennungsbahnhöfe ufw.; fie haben im allgemeinen das Gepräge einer Durch-

gangsltation und können auch als eine beiondere Art lolcher Bahnhöfe aufgefaßt

werden. Manche größere Bahnhöfe dieler Art iind Durchgangs- und Kopf-

ltationen zugleich. Anlchlußbahnhöfe werden hauptfächlich dann zur Ausführung

zu bringen [ein, wenn der Durchgangsverkehr der überwiegende ift, der Orts-

verkehr alle nur eine untergeordnete Bedeutung hat.
  

‘-’>9) Nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1907, Bl. 31.

Handbuch der Architektur. IV. 2. d.
14
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Intel-

bahnhöfe.

236.

Keil-
bahnhöfe.

In Amerika kommen derartige Fig. 186.

Bahnhöfe [ehr felten vor und zeigen
. . . 2\ %auch keine befonderen Eigentümlich- \ 3 Ja"— .

keiten, weil fich in der Regel die Bahn- , "' r J"‘ <—
("7gleife und die Zugangsftraßen unter—

einander in gleicher Höhe kreuzen. Infelbahnhof.

Ordnet man zwifchen den
in einen Anfchlußbahnhof einmündenden Gleilen einen langgeftreckten Bahnfteig
inlelartig an und letzt man das Empfangsgebäude darauf, fo entfteht ein Infel—
bahnhof (Fig. 186).

Der Übergang der Reifenden von einer Bahnlinie zur anderen kann zum
Teil auf den Bahnlteigpartien a, a gelchehen; doch [ind dadurch meift ziemlich
lange Wege bedingt. Deshalb empfiehlt es lich, hierfür einen das Empfangs-
gebäude querdurchfchneidenden Weg vorzufehen.

Die Bahnhöfe mit Inlelanordnung geltatten die Anlage der Wartefäle und
Stationsräume auf dem Hauptbahnlteig und im Schwerpunkte des gefamten Zug-
verkehres. Die hierdurch für die Reifenden entftehenden Vorteile werden aber
unter Umltänden aufgewogen durch die größere Längenausdehnung diefer Bahn—
höfe, verurlacht durch die vorgefchobene Lage der Zungenbahnfteige. Mehrfach
kann überdies ein teilweiles Überfchreiten von Gleifen nicht wohl vermieden
werden, außer man ordnet wieder Tunnel nebft Treppen, die zu den einzelnen
Zwifchenbahnfteigen führen, an; doch geht hierdurch ein Teil der Vorzüge ver-
loren, welche die Infelformen befitzen.

Wenn von einer Bahnlinie eine andere abzweigt oder wenn an einer Stelle
zwei verfchiedene Bahnlinien zufammenlaufen, fo kann man den etwa erforder—
lichen Bahnhof im keilförmig geftalteten Zwickel zwifchen den beiden Bahnlinien
anordnen, und zwar den für den Perfonenverkehr beftimmten Teil derart, daß
man einen gleichfalls keilartig geformten Bahnfteig an die Spitze des gedachten
Zwickels letzt und darauf das Empfangsgebäude errichtet (Fig. 187). Hierdurch
entlteht ein Keilbahnhof. ’

Wie leicht erlichtlich ftimmen Infel- und Keilbahnhöfe darin überein, daß
das Empfangsgebäude allfeitig, insbefondere an feinen beiden Langfeiten, von
Bahnfteigen umgeben ift.

__ Keilbahnhöfe find meift mittelgroße, nur [ehr felten große Bahnhöfe. Der
Ubergang der Reifenden von der einen Bahnlinie zur anderen gefchieht auch
hier zum Teil über die quer vor dem Empfangsgebäude gelegenen Partien des
Bahnlteiges, zum Teil gleichfalls auf einem das Empfangsgebäude durchqueren-
den Durchgang.

Bei einem Infelbahnhof ift es notwendig, daß mindeftens eine der zu ihm
führenden Zufahrtsftraßen eine der vorhandenen Bahnlinien kreuzt. Bei Keil-
bahnhöfen ift folches nicht erfor-

derlich, fobald die betreffende Fig. 187.
Stadt lich in dem zwifchen den
beiden Bahnlinien entftehenden
Zwickel befindet; trifft dies nicht
zu, lo find die erwähnten Kreu-
zungen gleichfalls nicht zu um—
gehen. Sobald eine der Zufahrts-
ftraßen die eine der Bahnlinien
kreuzt, muß eine Unter- oder Keilbahnhof.
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Überführung, in der Regel die erltere, ftattfinden. Fig. 188159) ftellt eine folche

Anordnung dar und veranfchaulicht auch, in welcher Weile in dielem Falle ein

Bahnhofsvorplatz gelchaffen werden kann.

Die am häufigften vorkommende Stellung des Empfangsgebäudes ift aus

Fig. 186 u. 187 erlichtlich. Es hat in der Regel rechteckige oder trapezförmige,

felten eine davon etwas abweichende Orundrißgeltalt, und [eine Langleiten ltehen

parallel zu den Gleilen oder find zum mindeften mit ihnen gleich gerichtet

angeordnet. Der Zugang oder Eintritt in das Gebäude gelchieht in den aller-

meilten Fällen an der einen Stirnfront, und zwar an derjenigen, die der betreffen-

den Stadt zugewendet ift. Auf Infelbahnhöfen geltatten es bisweilen die örtlichen

Verhältnifle, daß man die Anordnung nach Fig. 189 trifft, daß allo das Empfangs—

gebäude an [einer bahnfteigfreien Langleite betreten werden kann.

5011 in anderen Fällen das Empfangsgebäude an einer [einer Langieiten

zugänglich fein, lo dürfte dies nur durch Anordnung von Tunneln und Treppen

möglich werden. Da, wie bereits früher gefagt wurde, lolche gern um-

gangen werden, [0 befchränkt [ich ihre Anwendung auf diejenigen Fälle, in

denen Bahnlteig und Bahngleile höher als der Bahnhofsvorplatz gelegen iind;

hiervon wird noch unter 2 die Rede [ein.

Für die Orundrißbildung des Empfangsgebäudes ilt vor allem maßgebend,

ob der Bahnhof bloß einer Bahnverwaltung oder mehreren Verwaltungen an-

gehört. Auf Zahl und Anordnung der Dienlträume hat diefer Umftand großen

Einfluß, aber auch darauf, ob Fahrkartenausgaben, Gepäckabfertigungen ufw. nur

einfach oder in doppelter Zahl vorzulehen find. D0ppelte Oepäckannahmen, bezw.

-ausgaben ulw. können auch notwendig werden, wenn der Bahnhof nur einer

Bahnverwaltung dient, die örtlichen Verhältnille dies aber notwendig erfcheinen

lailen.

Fig- 189- Die Grundrißanordnung
' ' der Empfangsgebäude von

, % lnlel- und Keilbahnhöfen

Infelbahnhof_ wird dadurch welentlich er-

 

“) Fakf.—chr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1871, Bl. 0.
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lchwert, daß lowohl die für das Publikum beltimmten Räume, als auch die dem
Stationsdienlt zugehörigen Oelalle an beiden Langleiten dieler Gebäude, aber
auch von der betreffenden Stadt aus leicht zugänglich [ein müllen. Deshalb
beachte man die nachfolgenden Gefichtspunkte.

ac) Da der Zugang am heiten an der der Stadt zugewendeten Stirnfront
des Gebäudes vorzulehen ilt, lo ilt auch die Eingangshalle an diefe Stelle zu
verlegen und ebenlo die von ihr aus erreichbare Fahrkartenausgabe und Gepäck-
abfertigung. Verhältnismäßig [elten find diele Räume nach der Mitte des
Empfangsgebäudes gelchoben und können alsdann nur von der Langleite aus
erreicht werden.

‚B) Aus der Eingangshalle loll man auch nach den Wartelälen gelangen
können, ohne daß man es notwendig hat, einen der Bahnlteige betreten zu müllen.

“() Indes follen die Warteläle auch von den zwei längs des Empfangs-
gebäudes angelegten Bahnlteigen leicht zu erreichen fein, und zwar derart, daß
man gleichzeitig an beiden Seiten ein— und ausgehen kann, ohne daß Luftzug
entlteht.

8) Weiter [011 man von dem an der Gebäudelangleite angeordneten
Bahnlteige nach dem an der anderen Bahnleite befindlichen Steige gelangen
können, ohne daß man lange Wege zurückzulegen und die Warteläle zu pallieren
hat; es ilt allo der bereits erwähnte Querdurchgang vorzulehen.

a) Die Räume für den Stationsdienlt werden zweckmäßig an die der Stadt
abgewendete Stirnfront des Empfangsgebäudes gelegt; doch haben lie auch mehr-
fach an der Eingangshalle Platz gefunden. Bisweilen find für zwei verlchiedene
Verwaltungen Dienlträume zu lchaffen. .

Für die Grundrißbildung des Empfangsgebäudes geben auch noch die
„Technilchen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der
Haupt- und Nebeneilenbahnem einen wertvollen Wink, indem @ 51 lagt: „. . . Bei
Übergangsltationen ilt Sorge zu tragen, daß die Reifenden vom Bahnlteig aus
lowohl die Fahrkarten— und Gepäcklchalter auf möglichlt kurzem Wege erreichen,
als auch die Station verlallen können, ohne durch die Warteläle gehen zu müllen.”

Im übrigen ilt für die Grundrißanordnung noch maßgebend, ob Bahnlteig
und Bahnhofsvorplatz in gleicher Höhe gelegen find oder erlterer lich höher als
letzterer befindet. Im zweiten Falle wird eine zweigelchollige Anlage erforderlich,
während lonlt für die eigentlichen Bahnzwecke ein Stockwerk ausreichend ilt.

1) Bahnhofsvorplatz und Bahnlteig in gleicher Höhe.
In den bei weitem meiften Fällen liegen der Bahnhofsvorplatz und der

lnlel—‚ bezw. Keilbahnlteig annähernd
gleich hoch. Für das Empfangsgebäude
haben lich im welentlichen die nach—
ltehenden vier Type der Grundrißbil—
dung entwickelt; hiervon etwas ab-
weichende Anordnungen find nur lelten.

ac) Typ H: Entweder unmittelbar .

aus der Eingangshalle oder nach dem “ - Fahp- |.
Pallieren eines in der Regel kurzen, f
axial angeordneten Flurganges gelangt ‘ = —

- en artelaal III. und IV. Klalle Empfangsgebäude auf dem Bahnhof der Reichs-
man 1P,€l‚ W eilenbahnen in Ellaß-Lothringen zu Bensdorflfio).

16°) Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1882, S. 171. ‘,‘„„0 w. Gr.

Fig.1go.

Bahnsfei   
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und aus dielem in den Wartelaal I. und II. Klalle. Beide Warteläle reichen durch
die ganze Breite des Empiangsgebäudes hindurch und itoßen entweder unmittel-
bar aneinander, oder zwilchen beide ilt ein Schenkraum gelegt. Der Wartelaal
I. und II. Klalle wird entweder an den zwei Langleiten des Gebäudes, von den
dalelbit befindlichen Längsbahnlteigen, betreten, oder man hat zunächlt den
Wartelaal III. und IV. Klalle zu durchlchreiten und erreicht dann erlt denjenigen

Fig. 191.  
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Empfangsgebäude

 

auf dem Bahnhof zu Dirlchau 161 u. 169).

1:500
1098165332!!! 5 10 I5 20"

|++«|«|«+e* .L+| | | + | |

I. und II. Klalle. Letzteres ilt lelbltredend mißltändig und nur bei kleinen Ver-
hältnillen oder in dem Falle zulällig, wenn der Ortsverkehr belchränkt ilt und der
durchgehende Verkehr bei weitem überwiegt; denn alsdann ilt für die von
einem Zuge zum anderen umlteigenden Reifenden auf die bequeme Zugänglich-
keit der Warteläle von den beiden Bahnlteigleiten aus größerer Wert zu legen.

1‘“) Nach: Zeitichr. I. Bauw. 1862, Bl. Q‘.
162) Dieles Empfangsgebäude und mehrere in den nachfolgenden Artikeln zu betrachtende Beifpiele beltehen

meilt nicht mehr in der vorgeführten Geltalt, [andern Kind durch Um- und Anbauten mehrfach umgeformt werden. Doch

erichien es, um fie als "Type” hinitellen zu können, angezeigt, lie hier in ihrer url'priinglichen Anordnung aufzunehmen.



239.

Beifpiel
I.

240.
Beifpiel

II.

241.

Beifpiel
m.

242.

Typ 3.

Ein einfaches einfchlä—
giges Beifpiel gibt das
Empfangsgebäude des Bahn—
hofes der ElfaB-Lothringifchen
Eilenbahnen zu Bensdorf
(Fig. 190160).

Hier befindet [ich zwi[chen

den zwei Wartefälen ein Schenk-

raum, an defien beiden Langfeiten

zwei die erfteren verbindende

Durchgänge angeordnet find. Ein

befonderer Querdurchgang fehlt,
[0 daß die umfteigenden Reifenden

die Wartel'äle zu palfieren haben.

Das Empfangsgebäude
auf dem Bahnhof zu Dirfchau
(Fig. 191 161) befolgt den
gleichen Typ; es umfchließt
aber zwei größere Hof-
räume““).

Es handelt [ich um einen

Keilbahnhof, und die Wartefäle

liegen an der dem Haupteingang

entgegengel'etzten Schmalfront des
Gebäudes; nahe diel'em Eingang

befindet [ich der Querdurchgang,

und der zu den Wartel'älen füh-
rende Mittelgang wird von den
Höfen aus erhellt. An den Lang-
feiten find die Bahnl'teige überdacht.

Eine Anlage, bei der
das Empfangsgebäude an der
Langfeite betreten wird und
dementfprechend die Ein-

gangshalle in die Mitte ge—
legt iii, zeigt der Bahnhof zu
Eydtkuhnen (Fig. 1921”).

Die Wartel'äle find ähnlich

gelegen wie beim vorhergehenden

Beifpiele; der Querdurchgang führt

durch die Eingangshalle; der Mittel-

gang wird durch Deckenlichter er-

hellt. Die Lage an der ruflifchen
Grenze bedingte eine Gepäckrevi-

l'ionshalle.

@) Typ B: Um zu er-
reichen, daß jeder der Warte—
[äle leicht und unmittelbar
zugänglich iii, verlängert man
den von der Eingangshalle
aus führenden, axial an—
geordneten Mittelgang bis zu

"“) Nach: Zeitfchr. f. Bauw, 1862, B]. Q“.
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4)
.

dem an der Giebel-
front gelegenen War-
telaal, durchlchneidet
alfo den daranltoßen—
den, der Eingangs-
halle zunächlt befind-
lichen Warteraum, [0
daß für die eine
Klaflengruppe zwei
Warteläle entltehen ;
bald [ind dies die
Warteläle I. und II.,
bald jene III. und
IV. Klalle. Der Mittel-
gang wird in der
Regel durch Decken—
licht erhellt.

Dieter Typ hat den
Nachteil, daß durch
das Vorhandeniein
zweier Warteläle der
gleichen Klalle für
die Reifenden die
Orientierung, ebenlo
aber auch das Um—
lteigen von einem an
der einen Langfeite
des Empfangsgebäu-
des ankommenden
Zuge nach einem an
der anderen Langleite
abfahrenden erfchwert
wird. Auch werden
die Baukolten nicht
ielten vergrößert, weil
die doppelten Warte-
fäle zulammen meift
eine größere Grund—
fläche haben dürften
als ein einziger glei—
chen Zwecken die-

nender Warteraum.
Ein Empfangsge—

bäude mit zwei War—
telälen III. und IV.

Klalle belitzt der Intel—
bahnhof zu Guben

(Fig. 1931“)-
1“) Nach: Zeitlchr. f.

Bauw. 1871. Bl. 68.

243-
Beifpiel

IV.



244.

Beilpiel
v.

245.
Beifpiel

VI.

216

Dieter Inlelbahnhoi entltand durch den Anlehluß der Bahnen Halle—Guben-Sorau und der

Märkilch—Polener Eilenbahn an die Niederlchlelifch—Märkilche Bahn. Da dem Wartelaal I. und

II. Klalle ein belonderer Speilelaal angetügt werden iollte, lo wurde für alle drei Bahnen nur ein

Warteraum der genannten \‘i'arteraumgrnppe vorgel'ehen, hingegen für die III. und IV. Klalle für

jede der beiden Verwaltungen ein belonderer Wartelaal angeordnet. Die Schenkräume find doppelt

vorhanden, und auch der durch eine „Verbindungshalle“ führende Querdurchgang il't nicht unter—

blieben. Die das Emptangsgebäude umgebenden Bahnlteige [ind überdacht.

Eine ältere hierher gehörige Anlage veranlchaulicht Fig. 194165): das
Empfangsgebäude auf dem Keilbahnhot zu Hamm.

Fig. 194.
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Empfangsgebäude auf dem Bahnhof der CöIn-Mindener und

der wel‘tfälil'chen Eifenbahn zu Hamm 165).

Hier ilt ein großer und ungeteilter Wartel'aal III. und IV. Klall'e vorhanden, zu dem der
einen mit Glas iiberdeckten Hof kreuzende „Mittelgangfl führt; zu beiden Seiten des letzteren liegt

je ein \Y'artelaal I. und II. Klalfe. Der „Querdurchgang“ kreuzt den Mittelhof gleichfalls. Die
Dienl'triuime [ind für jede der beiden Bahnverwaltungen getrennt angeordnet.

Ein größerer hier einzureihender Bahnhof ilt derjenige der Polen-Thorn-
Bromberger und der Breslau—Stargarder Eilenbahn zu Polen (Fig. 195166).

Von dem öltlieli gelegenen Haupteingange ilt ein geräumiger Vorplatz mit beiderleiligen,

3,1»om breiten Fußgängerwegen im Anfchluß an die nach der Stadt führende Zufahrtsl'traße her-

gerichtet. In der Längenachle des Emptangsgebäudes find Aborte und Toiletten, an ihren beiden

Langfeiten je ein Wartelanl III. Klalfe mit Schenkraum angeordnet. Auch \Varteläle II. Klaile

““) Nach: Zeitichr. f. Bauw. 1862, Bl. Q.
"“") Aus; Centrallxl. d. Bauverw. 1381, 5. nt.
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find doppelt vorhanden, zwifchen beiden der Speifefaal; Wartelaal l. Klaffe und Damenzimmer
fehlen nicht. Zwei „Durchgängeu durchqueren den Bau.

7) Typ (ll: Wie beim Typ3ii ordnet man die Warteläle in der Breitenrichtung
des Empfangsgebäudes an, läßt lie, wie dort, unmittelbar aneinander ltoßen oder
trennt lie äußerltenfalls durch den Schenkraum voneinander. Um aber das Ent—

ftehen von doppelten
Warteräumen zu ver-
meiden, gibt man dem
der Eingangshalle zu—
nächft gelegenen Warte-
laal eine geringere Brei-
te als dem angrenzen-
den, lo daß an [einen
beiden Langfeiten je ein
Gang frei bleibt, der
geradeaus zu einer Tür
führt, die den unmittel-
baren Eintritt in den
rückwärtigen Wartelaal
bildet. Diele Gänge
haben den Charakter
von Wartegängen (liche
Art. 35, S. 36), und
von ihnen empfängt der
anftoßende Warteraum
fein Licht; lollte dies
nicht ausreichend fein,
lo ilt Deckenlicht zu
Hilfe zu nehmen.

Die erwähnten zwei
Gänge zweigen am be—
ften vom Querdurch-
gang ab; Türen müllen
in den Warteraum und
auf die Längsbahnlteige
führen. Welcher der
beiden Warteläle nach
vorn geletzt wird, ilt
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.  verlchieden.

‘ ‚ Die nur mittelbare
.]: ' Erhellung des einen 

Warteraumes, ebenlo
der Umltand, daß man vom lchmaleren Wartefaal aus den Bahnfteig nicht un-
mittelbar erreichen kann, endlich die fchwere Auffindbarkeit des breiteren Warte-
raumes find Mißltände diefes Typs. _

Eine das Orundfätzliche dieles Typs deutlich veranlchaulichende Ausführung
ilt in dem Empfangsgebäude des Bahnhofes der Ruhrort-Crefeld-Gladbacher und
der Aachen-Dülfeldorfer Eifenbahn zu Gladbach zu finden (Fig. 196167).

167) Nach: Zeilfchr. f. Bauw. 1862, Bl. 47.

246.

Typ C.

247.

Beilpiel

VII.



248.

Beifpiel

VIII.

249.
Typ 33.

218 „

? 617 an der Fahren—[re-feld»Gladbacher—Eisenbalm.

1]m w. Gr.

 

Perr cn-der Aachen-Dusseldorfe‘r—Em enbalm

Empfangsgebäude auf dem Bahnhof der Ruhrort-CrefeldoGladbacher und der
Aachen-Dülfeldorfer Eifenbahn zu Gladbach 167).

a. Eingangshalle. e. Telegraph. h. Durchgang; (_ Schenkraum.

b_ Fahrkartenausgabe. f. Kommil'fionszimmer. i. Wartefaal III. 11. IV. Kl. m. Damenzimmer.

(. Gepäckabfertigung. g. Bahnhofsvorl'teher. k. Wartel'aal I. u. II. Kl.] n. Toilette.

11. Pförtner.

Der Infelbahnhof zu Wittenberg dient den beiden Bahnlinien Zerblt-Witten—
berg—Falkenberg und Halle-Wittenberg-Berlin. Das nach dem Typ (II ausgeführte
Empfangsgebäude ift durch Fig. 197158) dargeftellt.

Der vordere Kopfbau ift bal'ilikaartig ausgebildet, [0 daß das mittlere Schiff höher empor-

geführt ift und eine Reihe von leitlichen Hochfenftern über den Dächern der Seitenfchiffe und
der Bahnfteige erhalten hat.

8) Typ @: Bei diefem Typ werden die beiden Warteläle nicht hintereinander,
fondern nebeneinander gelegt, [ei es, daß fie unmittelbar aneinander ltoßen, fei
es, daß lie durch einen Gang, Flur und dergl. getrennt und von diefem aus
erreichbar iind. Für größere Bahnhöfe dürfte [ich diefe Anordnung nur wenig
empfehlen, weil die Reifenden unter Umftänden lange Wege zurückzulegen
haben, um in ihre Züge zu gelangen, auch leicht eine Kreuzung zweier Menlchen-
ltröme eintreten kann.

Zunächlt [ei nur ein Beifpiel hier aufgenommen, im übrigen auf die unter
2 vorzufiihrenden Bahnhöfe zu Halle a. S. und zu Vohwinkel verwielen, bei
denen ungeachtet der Zweigelchoffigkeit des Empfangsgebäudes der in Rede
[tehende Typ zur Ausführung gekommen ift.

‚‚‚‚‚‚‚‚‚‚‚‚‚‚‚uw :, — — — — —y— -1 -
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Empfangsgebäude auf dem Bahnhof der Zerbft-Wittenberg-Falkenberger

und der Habe-Wittenberg-Berliner Eifenbahn —zu Wittenberg 168).

1,’„„ W. Gr.

’“) Fakf.-Repr. nach: Organ f. d‚ Fortl‘chr. d. Eilenbahnw. 1879, Taf. XXXL
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Der Keilbahnhof der Gotthardbahn zu Arth-Goldau zeigt in [einem Emp-
fangsgebäude (Fig. 198169) die fragliche Anordnung in derjenigen Ausbildung,
bei der die beiden Warteläle nicht unmittelbar aneinander ftoßen.

Die Warteräume find von dem Querdurchgang (Verbindungsgang) zugänglich. Der Saal

der Bahnhofswirtfchaft ift zum Teile zwifchen ihnen gelegen und befitzt befondere feitliche Zugänge.

Es beltehen noch andere Anlagen, die [ich keinem der vorgeführten Type
anlchmiegen, meiftens nicht zu ihrem Vorteil. Als einziges Beifpiel [ei der durch
Fig. 199 11. 200170) dargeltellte deutfch-ruflifche Übergangsbahnhof zu Skalmierzyce

hier aufgenommen.
Das Empfangsgebäude ilt im Stil des märkifchen Backfteinbaues gehalten, und demgemäß

find gotil'che Formen im Äußeren und im Inneren zur Anwendung gekommen. Bezüglich der

Empfangsgebäude

Fig. 198- auf dem

Bahnhof der

Gotthardbahn

’;‘m w. Gr. zu

Arth—Goldau 169).

 

  
Raumverteilung fällt in nicht gerade befriedigender Weile der einfeitige Wartegang (Flur) auf,
der auch nach dem „Zollfaalfl führt. Die Mehrzahl der Reifenden betritt zunächl‘t diel'en Raum

von dem durch die deutfche Steuerbehörde gefperrten und überwachten ruflifchen Bahnfteig;

hier wird das Reifegepäck unterfucht und, wenn erforderlich, zur Verzollung herangezogen-
Der aus Rußland kommende Reifende hat [ein Gepäck bereits auf der Landftraße verzollt und

betritt das Empfangsgebäude an [einer Stirnfeite durch die „Halle" 171).

2) Bahniteig höher als der Bahnhofsvorplatz gelegen.

Liegen die Bahnlteige der hier zu behandelnden Bahnhöfe höher als der
Bahnhofsvorplatz, lo tritt, wie in früheren ähnlichen Fällen, die Notwendigkeit
ein, das Empfangsgebäude zweigelcholfig auszubilden. Indes kann hierbei in
verfchiedener Weile verfahren werden.
  

‘”) Nach: Der Eifenbahnbau der Gegenwart. Ahfchn. III: Bahnhofs-Anlagen. Wiesbaden 1899. S. 517.

“°) Nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1907, S. 389 11. Bl. 50.

’") Nach ebendaf., S. 389.

250.
Beifpiel

IX.

251 .
Andere

Anlagen:

Beil'piel
X.

252.

Typ JR.
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11

0

253.
Beilpiel

XI.

220

cc) Typ H: An der einen Stirnfront des Empfangsgebäudes wird ein Vorplatz
angeordnet, der tiefer als der Intel-, bezw. Keilbahnfteig gelegen ift. Hierbei
befinden [ich die Warte— und Erfrifchungsräume mit Zubehör entweder:

1) in gleicher Höhe mit dem Bahnhofsvorplatz, und Treppen führen zu den
Bahnlteigen; oder

2) die genannten Räume find im Obergelchoß (in Bahnlteighöhe) unter-
gebracht, und man gelangt zu ihnen auf den im Empfangsgebäude vorgelehenen
Treppen von der im Erdgelchoß befindlichen Eingangshalle aus.

Schaubild.

 

Fig. 200.
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Grundriß. — ‘,'‚m W. Gr.

Empfangsgebäude auf dem deutfch-ruffifchen Übergangsbahnhof zu Skalmierzyce““).

In die unter 1 angeführten Anlagen könnte das bereits in Art. 230 (S. 205)
belchriebene Empfangsgebäude des neuen Bahnhofes zu Dresden gezählt werden,
wenn es nicht infolge mancher eigenartiger Anordnung bereits eine andere Stelle
erhalten hätte. Deshalb [ei in erlter Reihe vor allem das Empfangsgebäude des
Bahnhofes zu Halle a. S. als tretfendes Beilpiel angezogen, da es zugleich als
eine dem in Art. 249 (8.218) belchriebenen Typ 19 zugehörige Ausführung genannt
werden muß. Entgegen dem in Art. 250 (S. 219) gefchilderten Bahnhof zu Arth-
Goldau ltoßen hier die Warteläle dicht aneinander, und Tunnel mit Treppen
führen zu den höhergelegenen Bahnlteigen empor. In Fig. 201 172) ilt der Grundriß

172) Aus: Centrnlbl. d. Bau\'et\v. 1888, S. 389.
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dieies Emptangsgebäudes wiedergegeben, und Fig. 202173) veranichaulicht den
tiefgelegenen Bahnhofsvorplatz mit den Vorderantichten des Empfangsgebäudes
und der Bahniteighallen.

Fig. 201.

Lkhlhof

I. u. II. Kl.

Vnrpla‘lz /

h

.- _s n „" 
Empfangsgebäude auf dem Bahnhof zu Halte a. 8.172).

(Siehe auch umftehend Fig. 202.)

Dieter Infelbahnhof itt Knotenpunkt für 5 Bahnlinien, von denen 2 Durchgangslinien iind,

während die übrigen 3 dafelbit endigen. Die Delitzicher Straße, die früher den Bahnhotc in

[einer ganzen Breite in Schienenhöhe überfchritt, iit nunmehr unter 13 Gteiien unterfiihrt; un-

m) Fakf.-Repr. nach: Zeitkhr. f. Bauw. 1893, S. 35.
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Beil'piel

XII.

mittelbar an dieie Unterführung

ift der Bahnhofsvorplatz ange—

l'chlol'l'en, von dem aus man in

die Eingangshalle mit Fahrkarten-

fchaltern und Räumen für die

Gepäekabfertigung gelangt. Rück-

wärts ftoßen an diet'e Halle die

beiden Wartefäle mit Zubehör

an; bevor man letztere betritt,

geht links und rechts je ein Sm

breiter Perlonentunnel ab, von

dem aus, wie bereits erwähnt, die

erforderlichen Treppenläufe nach

den Bahniteigen führen. Ein

Lichthof trennt das eigentliche

Empfangsgebäude vom Gebäude

für den Stationsdienlt. Endlich

i[t noch des Poft- und des

Wirtfchaftstunnels Erwähnung zu
tun174).

In zweifacher Beziehung
verwandt mit dem Emp—
fangsgebäude zu Halle a. S.
iit dasjenige auf dem 4
Bahnlinien dienenden Keil-
bahnhof zu Vohwinkell75)
(iiehe Fig. 90, S. 110).

Auch hier liegen die beiden

Wartefäle unmittelbar nebenein-

ander und find vom Perfonen-

tunnel, der den Querdurchgang

erfetzt, zugänglich; vom Tunnel

führen wieder Treppen nach den

Bahniteigen. Auf letzteren [ind

kleine Aufenthaltshäuschen mit

Sehenkraum, Warteraum und

Aborten vorgefehen; ferner be-

findet iich in der Mitte der Bahn-

lteige eine kleine Dienl'tbude für

den Zugabfertigungsbeamten. Den

Gepäck-, Polt- und Eilgutverkehr
vermittelt ein 4,00m breiter Ge—

päcktunnel; das Gepäck wird
mittels elektril'ch betriebener Auf-

züge gehoben. Die Dienl'träume

liegen in einem befonderen Ge-
bäude in Bahniteighöhe. Das

Poftgebäude und das daranl'to-

ßende Dienitwohnhaus für den

Oberbahnvorlteher find am Bahn-

hofsvorplatz links vom Eingange
errichtet.

"') Nach: Centralbl. d. Bauverw.

1888, S. 389.

"‘) Nach: Zentralbl. d. Bauverw.

1908, S. 638.
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@) Typ E: Die zum Bahnhof führende Zufahrtsftraße ift über oder unter

einer der einmündenden Bahnlinien geführt. Von diefer Straße gelangt man

auf Rampen nach dem an der Stirnfront des Empfangsgebäudes befindlichen

Bahnhofsvorplatz.

y) Typ @: Auf größeren lnfelbahnhöfen geht man in neuerer Zeit in der

Weife vor, daß man auf den breiten Infelbahnfteig die Warte—, Erfrifchungs-

und Abfertigungsräume fetzt, dagegen an der der Stadt zugewendeten Langfeite

des Bahnhofes in Vorplatzhöhe ein „Vorgebäude“ errichtet, das die Eingangs-,

Schalter— und Gepäckräume enthält und mit den Bahnlteigen durch Treppen

und Tunnel verbunden ilt. Die Einzelheiten find aus den als Beifpiele vorzufüh-

renden Empfangsgebäuden auf den Bahnhöfen zu Erfurt, Düfleldorf und Cöln

zu erfehen.

Vom

Bahnhof zu

Fig. 203. Erfurt 176).

(Siehe auch

Fig. 77, S. 90

und uml'tehend

Fig. 204.)

1/2500 W. (ir.

 

Das Empfangsgebäude des Bahnhofes zu Erfurt (liche Fig. 77 [S. 90], lowie

203 u. 2041771), der für die Linie Halle—Eifenach Durchgangsftation und für die

Linien nach Nordhaulen und Sangerhaufen Kopfltation ift, belteht‚ wie Fig. 203

veranlchaulicht, aus dem Vorgebäude und dem eigentlichen auf dem Infelbahn-

fteige errichteten Empfangsgebäude.

Erlteres umfaßt die Eingangshalle mit Fahrkartenfchalter, die vereinigte Gepäckannahme

und -ausgabe‚ fowie die Räume der Poftverwaltung. In der Verlängerung der Mittelachfe der

Eingangshalle führt ein 6,00m breiter Perfonentunnel nach dem Wartefaalgebäude, in delfen Mitte

eine geräumige Austrittshalle für die zweiarmig ausmündende Tunneltreppe vorgefehen iii. Zu

beiden Seiten diefer Treppe befinden [ich die zwei Wartel'äle; in der Austrittshalle ift ein Fahr-

kartenfchalter für den Ubergangsverkehr untergebracht. Für die ankommenden Reifenden ift ein

3,75m breiter Ausgangstunnel vorhanden; für die Beförderung der Gepäck-, Eilgut- und Poffftiicke

dienen drei weitere Tunnel mit Aufzügen.

Der neue Hauptperfonenbahnhof (Fig. 21, S. 37) zu Düifeldorf ift eine Kreu-

zungsltation zweier doppelgleifiger Eifenbahnen in ihrer reinften Form und iit als

Infelbahnhof mit Keilbetrieb durchgeführt. Auf dem 400111 langen und 51,80m

breiten Infelbahnfteig ilt dieles Gebäude mit den Wartefälen und an der Südleite

das Vorgebäude mit Zu- und Abgangstunnel, fowie Pofttunnel angeordnet. Fiir

m) Fakf.-Repr. nach: Zeit1'chr. f. Baum. 1896, Bl. 28.

”") Fakl.-Repr. nach ebendaf., Bl. 29.

255.
Typ 3.

256.

Typ (E.

257.
Beifpiel

XIII.

258.

Beifpiel

XIV.



259.
Beil'piel

XV.

die Zwilchenbahnlteige ilt ein
Gleisabltand von 10,00m‚ für die
Zungenbahnlteige ein lolcher
von 12,00 und 19,40m ange—
nommen.

Das am Bahnhofsvorplatz ge-

legene, langgeltreckte Vorgebäude ent-

hält die gleichen Räume wie in Erfurt.

Auch hier führt in der Hauptachl'e

der Eingangshalle der Zugangstunnel

zum lnl'elbahnlteig, zu der dalelblt

befindlichen Austrittshalle und zu den

\Vartel'älen. Durch einen belonderen

Ausgangstunnel gelangen die ankom-

menden Reifenden in die Ausgangs-

halle; zwei weitere Tunnel dienen dem

Gepäck- und Poltdienlt“*).

Das großartiglte Beilpiel
von einlchlägigen Anlagen ilt
der neue Bahnhof zu Cöln
(Fig. 205 u. 207179).

Da Kreuzungen der ihn
umgebenden Straßen mit der
Bahnanlage zu vermeiden und
ebenlo lchienenfreie Zugänge
zu allen von Reifenden zu be—
nutzenden Teilen des Bahn—
hofes herzultellen waren, lo ilt
auch hier der Bahnkörper in
derjenigen Höhenlage angeord-
net, welche die Ausführung von
Straßenunterführungen und von
Perlonentunneln geltattet. Da
ein erheblicher Teil der ein—
und ausfahrenden Züge auf
Kopfgleilen abgefertigt werden
kann, lo wurden die Warteläle
auf einem geräumigen lnlelbahn-
lteig errichtet. Außerdem lteht
am Bahnhofsvorplatz und in
gleicher Höhe mit dielem ein
Vorgebäude, das die Ein- und
die Ausgangshalle, die Fahr-
kartenlchalter, die Gepäckan—
nahme und -ausgabe ulw. ent-
hält. Jede der beiden ebenge-
nannten Hallen ilt mit den
Bahnlteigen durch einen Per-

“) Nach: Zeitl'chr. f. Bauw. 1896, S. 177.

179) Aus: Centralbl. d. Bauverw. 1888,

S. 376
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Ionentunnel mit entfprechenden Treppenanlagen in Verbindung gefetzt; überdies

find noch 2 Gepäcktunnel und ein Poittunnel, ebenfo ein Wirtfchaftstunnel

vorhanden. Auch an Oepäckbahnfteigen fehlt es nicht“).

18") Nach: Centralbl. d. Bauverw. 1894, S. 230.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 15
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Erdge[choß 179).

Empfangsgebäude des Hauptbahnhofes zu Cöln.
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e) Empfangsgebäude auf Kreuzungsbahnhöfen.

Wie bereits in Art. 14 (S. 8) geiagt worden ift, entfteht ein Kreuzungs-

bahnhof an derjenigen Stelle, wo zwei Bahnlinien einander durchkreuzen. Ge-

lchieht dies in gleicher Höhe, fo kann fowohl der Bahnhof im allgemeinen, als

auch im befonderen das Empfangsgebäude genau [0 wie bei Infelbahnhöfen aus-

gebildet werden, und einige der vorhergehend unter d vorgeführten Beilpiele

(namentlich das von Dülfeldorf herrührende) haben dies bereits dargetan. Wenn

aber infolge örtlicher Verhältnier der Höhenunterfchied zwiichen den beiden

Bahnlinien fo groß ist, daß die ebenerwähnte Löfung ausgefchloffen ilt, fo ent-

iteht der eigentliche Kreuzungsbahnhof, der auch, weil das Empfangsgebäude

zweigeichoffig zu geftalten iit, Turmbahnhof, hier und da, weil die untere

Bahnlinie von den oberen überbrückt wird, fogar Brückenbahnhof genannt wird.

Ein Kreuzungsbahnhof belteht hiernach eigentlich aus zwei übereinander

gelegenen Stationen, wovon die eine der unteren, die andere der oberen Bahn-
linie angehört. Um indes den Durchgangsreifenden ein tunlichft bequemes Über—

gehen von einer Linie zur anderen zu ermöglichen, wird das Empfangsgebäude

für die beiden übereinandergelegenen Bahnhöfe gemeinfchaftlich angeordnet.

Am heiten ftellt man es in einen der vier Winkel, Welche die beiden [ich

kreuzenden Bahnen bilden (Fig. 208131). Welcher der dazu pafiende ift, muß

durch die örtlichen Verhältniffe entichieden werden; doch eignet [ich bei nicht

rechtwinkeliger Durchkreuzung jedenfalls einer der ftumpfen Winkel beffer dazu

als einer der fpitzen.
Das Empfangsgebäude erhält zweckmäßigerweife L-förmige Grundrißgeftalt

(Fig. 208) und iit zweigefcholiig. In den Eckbau kommt vor allem die beiden
Bahnlinien gemeinfame Eingangshalle mit der Unter- und Obergefchoß ver-

bindenden Treppe zu liegen; auch andere von beiden Bahnverwaltungen gemein—

ichaftlich zu benutzende Räumlichkeiten können darin untergebracht werden. Je

einer der Gebäudeflügel iit einer der zwei Bahnlinien zugewiefen, und jeder

davon enthält für die betreffende Bahnlinie die Warte- und Erfrifchungsräume

[amt dem erforderlichen Zubehör. Für die unten befindliche Bahn werden diefe

Räume im Untergelchoß, für die oben angeordnete im Obergefchoß vorgelehen;

die Wartefäle iind ltets am Bahnfteig anzuordnen.
Für das Raumbedürfnis und die [ich daraus ergebende Geiamtanordnung ift

vor allem die Größe des Verkehres, die log. Verkehrsdichtigkeit, welche die
beiden lich kreuzenden Bahnlinien aufweilen, ausfchlaggebend. lft der Ver-
kehr auf beiden Linien nahezu gleich groß, fo werden Zahl und Größe der er-
forderlichen Räume für beide Linien annähernd die gleichen fein. Anders aber,

wenn die eine Linie der anderen gegenüber einen nur untergeordneten Verkehr
hat; bei eriterer kommt man mit einer geringeren Zahl von Räumen und auch

mit kleineren Flächengrößen aus.
Lage und Ausgeitaltung der zum Bahnhof führenden Zufahrtsltraße, bezw.

des betreffenden Bahnhofsvorplatzes können auf die Gefamtanlage des Empfangs-
gebäudes, namentlich auf die Anordnung des Einganges und der Eingangshalle,

von Einfluß fein. Letztere iit naturgemäß ftets im Untergefchoß unterzubringen,

und zwar in der Regel am heiten in der einipringenden Ecke des Gebäudes.

Aus der Halle führt eine räumlich genügend bemefiene Treppe nach dem Ober—

gefchoß; den betreffenden Treppenlauf legt man am vorteilhafteften winkelrecht
  

181) Fakf.-Repr. nach: Zeitichr. f. Bauw. 1899, Bl. 6.

15*

260.

Überl’icht.

261.

Raum-
anordnung.
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zur oberen Bahnlinie. Man hat aber auch ichon zwei zu beiden Bahnlinien
winkelrecht geitellte Treppenläute angeordnet.

Stehen beide Bahnlinien unter gemeiniamer Verwaltung, lo hat man nur
eine Fahrkartenausgabe vorzufehen, die [elbltredend im Untergeichoß gelegen [ein
muß. Hat man es mit getrennten Verwaltungen zu tun, [0 werden in vielen
Fällen zwei getrennte Fahrkartenausgaben, ebenlo zwei Gepäckabfertigungen not-
wendig. Man hat aber auch in dielem Falle die genannten Räume gemeiniam
angeordnet, natürlich im Untergeichoß.

Fig. 208.
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Vom Hauptbahnhof zu Osnabrück131).

lfm.) w. Gr.

Für die Dieniträume ift gleichfalls von Welenheit, ob die beiden Bahnlinien
gemeinlam oder getrennt verwaltet werden. Im erfteren Falle braucht man diefe
Räume nur einfach vorzuiehen; im letzteren Falle hingegen find die Dienlträume
doppelt, und zwar je eine Gruppe im Unter- und im Obergefchoß, unterzubringen.
Indes wurden auch [chon bei gemeinlamer Verwaltung oben und unten Dienlt-
räume zur Ausführung gebracht und zwiichen beiden Gruppen eine bequeme
Treppenverbindung (am einfachiten wohl durch eine Wendeltreppe) hergeltellt.

Warte- und Erfrilchungsräume find, wie bereits angedeutet wurde, in unge-
fähr gleicher Zahl und Größe vorzuiehen, iobald die zwei Linien von annähernd
gleicher Bedeutung find; lonlt lalfe man lie bei der minder wichtigeren Linie
eine welentlich untergeordnetere Rolle lpielen. Gleiches gilt von der Gepäck-



  

 

   

 

   
           

Untergel'choß

Vom Empfangsgebäude

des Bahnhofes zu Osnabrück 132).

’]M w. Gr.

14. Abort für Frauen. 8. Bodenraum.

15. Abort für den Wirt. 9. Geräte.

16. Abort für Männer. 10. Bahndienl‘tzimmer.

17. Schalter. 11. Telegraph.

18. Fförtner. 12. Gepäckaufzug.

19. Aufzug. 13. Anrichte.

zo. Gepäck. 14. Aufzug.

21. Lichthof. 15. Wafchzimmer.

22. Dienl'träume. 16. Fürl’tenzimmer.

23. Schenkraum. 17. Vorzimmer.

24. Damenzimmer. 18. Damenzimmer.

25. Wafchzimmer. 19. Schenkraum.

26. Kaffe. za. Vorraum.

27. Fürf'tenzimmer. 21. Abort für den Wirt.

28. Wagenmeifter. 22. Abort für Frauen.

29. Lampen. 23. Abort für Männer.
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Fig. 210.

 
0bergefchoß des Oftflügels.



_‘@Ä_

abfertigung, die man vorteilhafterweile in dem von den beiden Bahnlinien ge-
bildeten Winkel anordnet; den wohl ltets notwendigen Gepäckaufzug verlege
man an die gleiche Stelle, z.B. in einen geeigneten Turm oder auch neben dieien.
Sind lonlt Aufzüge erforderlich, lo gliedere man lie an den Gepäckaufzug an.

Bahnhof der Berlin-
Anhalte'f Bahn

  

  

  
  
  

 

  

   

  

Bahnhof der Berlin—Anhalter und der Halle-

Sorau-Gubener Eilenbahn zu Delitzfch.

  
 

Fig. 211.

Lageplan. @

1/4000 W. Gr. Nach Beten
dorf

A. Teil des Empfangsgebäudes für die Halle-Sorau—

Gubener Bahn.

8. Künftig zu erbauender Teil des Empfangsgebäudes

fiir die Berlin—Anhalter Bahn.

C, C, C. Verbindungs- und Übergabsgleile.

a, a. Bahniteige für die Halle-Sorau-Gubener Bahn.

b. Künftiger Bahniteig der Berlin-Anhalter Bahn.

Zinn Güter- . .
Bahnhof a„ .n _
Haärfornu— Gamansch_

;„„':" Personen«
Bahnhof

2“
2 s‚%
% 52
N 33

F” ‚ ‘ @@ Grundriß
lg. 212. Wa rtegang g . Einge|n95-‘ \n‘ des

Hal e
Schuhe

wiiiTisvixi' „„Im! Gepäck % . Obergefchofles

1/7541 W_ (_‘„_ J:“;j; I.qu.lii. Vorsteher % im

‘“ Flügel Am).

 

Bahnsteig

Die im Obergelchoß unterzubringenden Räume beeinträchtigen vielfach die

Tageserhellung der im Untergefchoß befindlichen; deshalb befchränke man die für

182) Fakt.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1899, Bl. 8 u. 9.

1”) Nach ebendaf. 1872, Bl, 37.
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jede Bahnlinie wichtigeren Räume auf den einen Gebäudeflügel und [ehe Dienft—
wohnungen, untergeordnetere Dienfträume, Keller ufw. im anderen vor.

Zum Schluffe kann allgemein gelagt werden, daß die Gelamtanordnung des
Empfangsgebäudes lo zu treffen fit, damit nicht nur die Bedürfniffe der vom
Orte abreifenden oder dafelbft ankommenden Reifenden in tunlichft einfacher
und bequemer Weile befriedigt werden, fondern auch der Übergangsverkehr
von einer Linie auf die andere muß lich in gleicher Art abwickeln laffen. Im
einzelnen geben die nachfolgenden zwei Beifpiele den nötigen Auffchluß.

In erfter Reihe fei der Bahnhof zu Osnabrück vorgeführt. Fig. 208 hat die
allgemeine Anlage dargeftellt, und in Fig. 209 u. 210132) find die Grundriife der
beiden Gebäudeflügel (einlchließlich Eckbau) wiedergegeben, foweit fie die Warte—

fäle mit Zubehör enthalten.
Zur Bahnlinie Osnabrück-Löhne-Rheine-Emden kamen die [ie kreuzende Venlo—Hamburger

Eifenbahn und fpäter die Oldenburger Staatsbahn, die Nebenbahn Osnabrück-Brackwede ul'w.

hinzu, [0 daß in der zweiten Hälfte der neunziger jahre des vorigen ]ahrhunderts der neue Bahnhof

erbaut werden mußte. Die beiden Bahnlinien lchließen einen Winkel von 96° 48‘ miteinander ein,

und die VenloJ-lamburger Eifenbahn befindet [ich in einer Höhe von 5,85?“ über der darunter-

gelegenen Bahnlinie. Die Eingangshalle liegt 3,00m höher als der untere und 2,8511! höher als

der obere Gebäudeflügel ; zwei Treppenanlagen führen zu den Wartel'älen, zwei andere unmittelbar

nach den Bahnfteigen.

Eine ältere, aber auch wefentlich kleinere Anlage ift der der Berlin-Anhalter
und der Halle-Sorau—Gubener Eilenbahn zugehörige Bahnhof zu Delitzfch.
Fig.2ii zeigt die Kreuzung der beiden genannten Bahnlinien, und Fig.212133) gibt

den Grundriß des Obergefchoffes im Gebäudeflügel A.

14. Kapitel.

Empfangsgebäude auf Halteftellen von Stadtbahnen und dergl.

a) Stadtbahn-Haltel'tellen im allgemeinen.

Stadtbahnen find Eifenbahnen, bald durch Dampfkraft, bald elektrifch oder

in anderer Weile betrieben, die durch das Innere der Städte geführt find. Häufig

ftehen lie mit Vorort- und Ringbahnen in Verbindung; bisweilen wird ein un-

mittelbarer Übergang von Fernbahnen vorgelehen.
Die Gleife der Stadtbahnen find in der Regel höher oder tiefer als die

lie umgebenden Straßen gelegen. Hiernach werden Stadtbahnen meilt als Tief—

bahnen oder als Hochbahnen hergeftellt; bisweilen fetzen fie [ich aus Teilen

der einen und folchen der anderen Art zufammen. In manchen Fällen liegen die

Stadtbahnen ganz oder teilweile in Straßenhöhe, find alfo Straßenbahnen im

engeren Sinne.

Tiefbahnen find häufiger als Untergrundbahnen, denn als Unter-

pflafterbahnen zur Ausführung gekommen.

Untergrundbahnen find fo tief im ftädtifchen Grund und Boden gelegen,

daß fie [ich unter allen Umftänden unter fämtlichen Verforgungsleitungen, häufig

auch unter den Gebäudefundamenten befinden; felbft Wafferläufe werden damit

unterfahren. Unterpflafterbahnen liegen dicht unter der Straßendecke, fomit

in der Höhe der Verforgungsleitungen und der Gebäudefundamentmauern. Die

Verfchiedenheit zwifchen beiden Arten von unterirdilchen Bahnen zeigt [ich am

heiten in der Querfchnittsform und in der Konltruktion. Die Untergrundbahnen

262.

Beifpiel

I.

263.

Beifpiel
II.

264.

Stadt-

bahnen.


