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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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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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