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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.
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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.

183.

Zwei

Beifpiele.



384—
Uber—

briickungen.

185.

Gefamt—

anlage.

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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Empfangsgebäude auf dem Bahnhof zu Hildesheim 123).

 

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.
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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.
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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
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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
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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.


