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Vorwort.

Ein Vierteljahrhundert ist verflossen, seitdem Griittefien in
seinem ,,Vergleichenden Uberblick iiber die neueren Umgestaltungen
der grofleren preulischen Bahnhofe'‘ in klassischer Weise die damals
mafigebenden Grundsétze entwickelt hat. Seitdem hat der Eisenbahn-
verkehr einen Aufschwung genommen, an den damals noch niemand
dachte, und zu Bahnhofsumgestaltungen in frither nicht geahntem
Umfange Veranlassung gegeben. Griittefien erwidhnt als bemerkens-
wert, dafl die von ihm besprochenen neun Bahnhofsumbauten ins-
gesamt iiber 100 Millionen Mark beansprucht haben. Von den neueren
Bahnhofsumgestaltungen sind viele fiir sich allein nicht weit von
diesem Betrage entfernt geblieben; einzelne haben ihn bedeutend ber-
schritten. Mit dem Umfange der Bahnhofsumgestaltungen haben sich
auch die fiir sie maBgebenden Grundsitze entwickelt.

Die von Goering begriindete Wissenschaft der Bahnhofsanlagen
ist in diesem Zeitraum nicht stehengeblieben und hat auch gerade
auf dem Gebiet der groflen Personenbahnhéfe neben einer Reihe von
Einzeldarstellungen bemerkenswerte Leistungen allgemeiner Art auf-
zuweisen. An Griittefiens Ausfithrungen ankniipfend hat Hoogen
elf Jahre spiter in einem Vortrage im Verein fiir Eisenbahnkunde zu
Berlin (Glasers Annalen 1900, Bd. 46, S. 61) iiber die inzwischen
auf den preuBischen Staatsbahnen ausgefithrten groferen Personen-
bahnhdofe gesprochen und hierbei zugleich die Griittefienschen Aus-
fiihrungen allgemeiner Art dem Zeitfortschritte entsprechend ergénzt.
Weitere Erginzungen bringen die AuBerungen Schroeders in der
an den Vortrag anschliefenden Diskussion. Die ausfiihrliche, grund-
legende Behandlung eines Teilgebietes, der Abstellbahnhofe, haben
1902 (Zeitschr. f. Bauv., 1904 als Buch erschienen) Oder und O. Blum
gebracht (spiter von mir in Einzelheiten erginzt). Kine Gesamt-
behandlung des Gebietes von O. Blum und Kumbier findet sich
in der Eisenbahntechnik der Gegenwart. Eine besonders ausfiihrliche
und erschopfende, und, wie ich Grund habe anzunehmen, vortreffliche
Gesamtbehandlung der groBen Personenbahnhofe von Oder haben
wir demnéchst im Handbuch der Ingenieurwissenschaften zu erwarten.

Wenn ich es gleichwohl unternehme, mit diesem Buch an die
Fachgenossen heranzutreten, so geschieht dies deshalb, weil mir daran
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liegt, ankniipfend an Griittefien und Hoogen das Gebiet der groBen
Personenbahnhéfe in einer Weise zu behandeln, wie es weder in Einzel-
darstellungen grofler Bahnhofsumbauten, noch in einer. systematischen
Behandlung des Gesamtgebietes geschehen kann. Unsere deutschen
Bahnhofe unterscheiden sich von denen des Auslandes, soweit diese
nicht nach deutschen Vorbildern angelegt sind, durch Befolgung
wesentlich strengerer Grundsdtze in bezug auf die Gleisfiihrung, die
Bahnsteigeinteilung, die Gliederung der Rdume der Empfangsgebdude
usw., die, mag man darin einen Vorzug oder eine akademische Aus-
artung sehen, jedenfalls einmal eine besondere literarische Behand-
lung verdienen. So habe ich mir die Aufgabe gestellt, die Grund-
sitze herauszuschilen, die unseren neueren grofen Personenbahnhofs-
anlagen zugrunde liegen, und zugleich durch kritische Behandlung
versucht, festzustellen, inwieweit diese Grundsitze als gut anzuer-
kennen, welche zukiinftige Entwicklung dieser Grundsitze zu er-
warten und anzustreben sein méchte. Das Buch gliedert sich also
in erster Linie nicht nach den verschiedenen Arten der Bahnhofe,
sondern nach den bei ihrer Anlage zu befolgenden Gesichtspunkten.
Von den Arbeiten von Griittefien und Hoogen unterscheidet sich
die meinige dadurch, daBl diese die von ihnen vertretenen Grund-
sitze im wesentlichen bei der Besprechung der einzelnen Bahnhofe
zum Ausdruck gebracht und nur stellenweise Erdrterungen allge-
meiner Art eingeflochten haben. Ferner aber habe ich auller den von
Griittefien und Hoogen vorzugsweise in Betracht gezogenen Riick-
sichten auf den Verkehr auch betriebliche Fragen (wobei ich mich
teilweise mit den Erorterungen von O. Blum, Eisenbahntechnik der
Gegenwart, II, 3 berithre) und solche allgemeiner Art in die Er-
orterung einbezogen. KEine erschépfende Behandlung des ungeheueren
Gebietes war weder moglich noch beabsichtigt. Vielmehr lag mir nur
daran, eine Reihe von Dingen, die mir auf Grund ortlicher Beobach-
tungen und wissenschaftlicher Erwigungen im Laufe der letzten zehn
Jahre als besonders wichtig erschienen sind, auch auBerhalb meiner
amtlichen Lehrtédtigkeit zur Sprache zu bringen.

Wenn ich hier die angenehme Pflicht erfiille, Herrn Professor
Dr.-Ing. Oder fiir die Durchsicht des Manuskripts und mancherlei
Ratschldge zu Abdnderungen und Erginzungen zu danken, so muf}
ich betonen, dal damit sein geistiger Anteil an dem Inhalt dieses
Buches nicht erschopft ist. Handelt es doch von einem Gebiete, iiber
das wir beide seit einer ldngeren Reihe von Jahren in sténdigem
regem Gedankenaustausch stehen.

Plan und Anordnung des Buches sind in der Einleitung dargelegt.

Westend bei Berlin, im August 1913.
W. Cauer.
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Einleitung.

Die Behandlung groBer Personenbahnhofe soll hier in einer von dem
iiblichen abweichenden Weise erfolgen. Weder sollen einzelne vorhandene
Bahnhofe in allen ihren Teilen beschrieben, noch soll eine Darstellung
der Bahnhofsanordnungen nach ihren Arten, Formen und Bestand-
teilen gegeben werden. Vielmehr wird bezweckt, die Grundsitze zu
ermitteln, nach denen heutzutage groBe Personenbahnhéfe, einerlei
welcher Form, zweckmi@ig anzuordnen sind. Nur im einzelnen muf}
sich eine Gliederung der Behandlung nach Bahnhofsformen da ergeben,
wo die allgemeinen Grundsétze durch ihre Anwendung auf die verschie-
denen Bahnhofsformen zu besonderer Einzelausbildung Veranlassung
geben. Wenn der Stoff in der folgenden Darstellung somit nach einer
Reihe von Gesichtspunkten geordnet ist, so ergab sich notwendig eine
wiederholte Besprechung derselben Dinge unter verschiedenen Ge-
sichtspunkten. Ein ausfiihrliches Sachregister sorgt deshalb dafiir, dal
der Leser, der itber eine einzelne Sache das Buch zu Rate ziehen will,
mit Leichtigkeit die Stellen aufsuchen kann, an denen diese Sache be-
handelt ist.

Die Gesichtspunkte, nach denen die Anordnung groBer Personen-
bahnhéfe besprochen wird, sind geordnet nach Riicksichten auf den
Eisenbahnverkehr!), Riicksichten auf den Eisenbahnbetrieb!), Riick-
sichten auf duBere Verhéltnisse und Riicksichten auf die Ausfithrbar-
keit. Diese Riicksichten greifen allerdings mehrfach ineinander iiber,
so da} auch in der Behandlung nicht iiberall eine strenge Scheidung
moglich ist. Wo sich derart die Besprechungen nach verschiedenen Ge-

1) Eisenbahnverkehr und Eisenbahnbetrieb, verstanden nach dem in Deutsch-

land maBgebenden Sprachgebrauch, dem der in Osterreich maBgebende entgegen-
gesetzt ist.

Cauer, Personenbahnhéfe, 1



2 Einleitung,.

sichtspunkten beriihren, ist durch Hinweise auf die entsprechenden
Stellen aufmerksam gemacht.

Mit der grundsatzlichen Anordnung der Personenbahnhéfe groBer
Stadte hingen die Grundsétze fiir die Fithrung der Hauptgleise und die-
jenigen fiir die Gestaltung besonderer Bahnhofe fiir den Nahverkehr
eng zusammen. So muBlten auch diese Grundséitze mit in den Kreis der
Betrachtung gezogen werden. Uberall sind fiir die Behandlung die deut-
schen Grundanschauungen in erster Linie mafigebend gewesen.



I. Abschnitt.
Riicksichten auf den Eisenbahnverkehr.

In Beziehung auf den Eisenbahnverkehr stellt Griittefien bei Be-
sprechung des Bahnhofs Hannover!) folgende Forderungen auf:

a) Grundsétzliche Vermeidung von Gleisiiberschreitungen seitens der

Reisenden im Personenbahnhofe;

b) tunliche Abkiirzung der von den Reisenden zuriickzulegenden
Wege, wobei zugleich auf Vermeidung unnétiger verlorener Stei-
gungen sowie unnétiger Richtungsinderungen Bedacht zu nehmen
ist;

¢) moglichste Fernhaltung des Gepéck- und Postverkehrs von den
Bahnsteigen. ,

Zu diesen Forderungen fiigt bereits Hoogen?) die vierte hinzu, die
durch die inzwischen, seit 1893 auf den preuBischen Staatsbahnen all-
méhlich durchgefiihrte und demnéchst auch auf den anderen deutschen
Bahnen durchgedrungene Bahnsteigsperre bedingt ist:

,»»Die Durchfilhrung der Bahnsteigsperre muf} sich in zweckméifBiger
Weise erméglichen lassen.*

Im wesentlichen gelten dieselben Regeln auch heute noch, geniigen
aber nicht mehr ganz. Der gewaltig gewachsene Verkehr hat vielfach
Veranlassung gegeben, die Verkehrsarten und die Verkehrsrichtungen
zu trennen. Wie die Reisenden sollen tunlich auch Gepick und Post
schienenfrei zu den Bahnsteigen gelangen. Die Wartesile haben in-
folge der Ausriistung der Ziige mit Speisewagen an Bedeutung einge-
biilt. Anderseits schenkt man der Erleichterung des Umsteigeverkehrs
besondere Aufmerksamkeit. Endlich sollte man — dies ist allerdings
nur ein Wunsch fiir die Zukunft — fiir die ankommenden Reisenden
besser sorgen, als bisher in der Regel geschehen. Vor der hiernach etwas
abweichend von der Griittefienschen Aufstellung zu gliedernden Er-
orterung mag eine kurze Ubersicht iiber die Hauptformen der Personen-

1) Zentralbl. d. Bauv. 1888, S. 350.
2) Glasers Ann. 1900, Bd. 46, S. 61.

1*



4 Riicksichten auf den Eisenbahnverkehr.

bahnhofe gegeben werden, um dann auf diese in der folgenden Bespre-
chung Bezug nehmen zu kénnen.

Fiir groBe Bahnhéfe in Durchgangsform, d. h. fiir Bahnhofe mit drei
oder mehr Bahnsteiggleisen in ganz oder annidhernd paralleler Lage kann
man vier Hauptfille der Gesamtanordnung unterscheiden (vgl. mein
Buch iiber Personen- und Giiterverkehr der Preuf3.-Hess. Staatsbahnen
S. 89ff.): I. Bahnhofe mit seitlich liegendem Empfangsgebidude (Abb 1),
1. Bahnhofe mit seitlichem Vorgebéude, das die Abfertigungsrdume ent-
hilt, und in der Mitte der Gleisanlage auf breitem Inselsteig liegendem
Wartesaalgebdude, in dem sich auch die Stationsdienstraume befinden
(Abb. 2), II1. Bahnhofe, bei denen das ganze Empfangsgebdude in der
Mitte der Gleis- und Bahnsteiganlage liegt (Abb. 3 und 4) und endlich:
IV. Bahnhofe, bei denen das Empfangsgebdude sich quer unter oder
itber der ganzen Gleis- und Bahnsteiganlage hinwegerstreckt (Abb. 5).
Auf die Anordnung der Bahnsteige im besonderen, auf die Verbindungen
zu den Bahnsteigen durch Tunnel oder Briicken (je nach der Hohen-
lage) und Treppen (Rampen) fiir die Reisenden sowie Aufziige (Rut-
schen, Férderbéander) fiir Gepick und Post soll erst im folgenden néher
eingegangen werden. Einstweilen wird auf die Andeutung dieser An-
lagen in den Abb.1—5 verwiesen.

Fiir groB3e Bahnhofe in Kopfform ist die dltere Anordnung mit einer
Abfahrt- und einer Ankunftseite bei einer Anzahl neuerer Bahnhofe
nicht mehr angewendet worden, vielmehr der Zugang von einem Kopf-
gebédude her iiber einen breiten Haupt- oder Querbahnsteig vorgesehen,
an den sich mehr oder weniger zahlreiche Zungensteige anschliefien,
die sich zwischen die Gleise erstrecken (Abb. 6). Auf Besonderheiten
der Bahnsteiganordnung, der Bahnsteigzuginge usw. wird auch hier
erst im folgenden eingegangén werden.

1. Vermeidung von Gleiskreuzungen durch Reisende, Gepick
und Postsachen.

Wenn Griittefien noch anfithrt, daB &uBerstenfalls die Uber-
schreitung eines Gleises durch Reisende als zulissig angesehen werde?),
so hat man auf vielen Bahnhéofen, die nach dieser weniger strengen Re-
gel angelegt wurden, spater mit groen Kosten und mit Verschlechterung
der Gesamtanlage durch Einfithrung verlorener Steigung die eine Gleis-
iberschreitung wieder beseitigen miissen. In manchen Fillen (so in
Diisseldorf und Duisburg) war dies auch deshalb noétig, weil man wegen
des gewachsenen Verkehrs noch ein drittes Bahnsteiggleis (fiir Uber-
holungen usw.) brauchte, wobei dann der schienenfreie Zugang fiir das
dritte Gleis zugleich fiir das zweite Gleis benutzt wurde. So vermeidet

1) Zentralbl. d. Bauv. 1888, S. 352.
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6 Riicksichten auf den Eisenbahnverkehr.

man auf grofien Bahnhofenl) in Deutschland jetzt grundsitzlich jede
Gleisiiberschreitung durch Reisende, worin uns England vorangegangen
war, wahrend man in Frankreich noch heute?) eine besonders gute Lé-
sung in einer Bahnhofsform sieht (vgl. Rev. gén. des Ch. d. F. 1907,
I. Semestre, S. 243, desgl. 1911, II. Semestre, S. 83), bei der unter An-
wendung der sogenannten Anordnung ,,4 quais doubles* von Tunneln
oder Briicken zum schienenfreien Bahnsteigzugang ganz abgesehen
ist, bis zum letzten Bahnsteig also mehrere Gleise liberschritten werden
miissen.

Die Forderung des durchaus schienenfreien Bahnsteigzugangs wird
auf Bahnhofen in Kopfform mit Zugang zu den Zungenbahnsteigen

— W j.
? =
T

iiber einen Querbahnsteig ohne weiteres erfiillt. Doch hat man auch
auf solchen Bahnhofen bisweilen fiir den Querverkehr von Bahnsteig
zu Bahnsteig Tunnel oder Briicken angelegt, so in Frankfurt und Leip-
zig Tunnel, auf den englischen Bahnhéfen Paddington und Kings Cross
Briicken. Auf beiden letztgenannten Bahnhofen hat diese Anordnung
darin ihren Grund, dafl die dem Zugang dienenden Abfertigungsrédume

1) Ebenso bekanntlich im Nahverkehr, der zu Griittefiens Zeit noch in
den ersten Anfingen der Entwickelung sich befand, auf allen Stationen und
ferner auch im iibrigen auf einfachen kleineren Zwischenstationen selbst bei nicht
sehr starkem Ortspersonenverkehr, wenn es gilt, bei starkem Betrieb der Strecke
in der Durchfiihrung der Zugfolge des ersten Gleises von auf dem zweiten Gleise
haltenden Personenziigen unabhingig zu sein.

2) Auf manchen Bahnstrecken in Frankreich allerdings, so auf denen der
P. L. M. Bahn, werden in weitgehendem MaBe Bahnsteigtunnel usw. verwendet
(Rev. gén. des Ch. d. F. 1908, II. Semestre, S. 3).
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und Wartesile sich in unzweckmiBiger seitlicher Lage befinden. In
Frankfurt soll der Quertunnel dem Umsteigeverkehr dienen, wird aber
wenig benutzt, teils wohl aus Unkenntnis der Reisenden, teils aber auch,
weil viele selbst einen bedeutenden Umweg bis zum Querbahnsteig und
zuriick nicht scheuen, wenn sie dadurch das zweimalige Treppensteigen
sparen konnen, Besonderer Wert diirfte hiernach solchen Querverbin-
dungen auf Kopfbahnhofen nicht beizumessen sein. Dagegen konnen
solche schienenfreien Bahnsteigzugiinge zur Trennung der Verkehrsarten
oder der Verkehrsrichtungen von Bedeutung sein (s. unten S. 46).
Auf Bahnhé6fen in Durchgangsform kann man zu den Bahn-
steigen, auller zu einem etwa am Empfangsgebidude liegenden ersten
Bahnsteig (sogenannten Hauptbahnsteig) stets nur durch Vermittelung

/ Vorplat
1./

v

Abb. 3.

von Tunnel oder Briicke und Treppe schienenfrei gelangen. Personen-
tunnel haben den Personenbriicken gegeniiber den Vorteil, daB sie nicht,
wie diese, die Ubersicht iiber die Bahnanlagen und namentlich die
Sichtbarkeit der Signale behindern, sind daher im Zweifelsfalle vorzu-
ziehen?). In der Regel wird aber die Entscheidung, ob Briicke oder Tun-
nel, im Einklange mit der Wahl der Hohenlage der Bahnsteiggleise zum
Gelidnde getroffen werden, wobei die Entscheidung bei uns meist fiir
Hochlage der Bahn, also fiir Bahnsteigtunnel, fallen wird. Auch in bezug
auf die Bequemlichkeit der Reisenden gibt Griittefien den Tunneln
den Vorzug, da die Briicken eine erheblich gréfere Steighthe bedingen.
Seit der Kinfithrung 0,76 m hoher Bahnsteige ist dieser Unterschied viel
kleiner geworden oder verschwunden. Bei Briicken sind dann mindestens
erforderlich etwa 4,50 m, bei Tunneln knappster Lichthohe (d. h. etwa

1) Anderer Meinung allerdings ist Mickel (Verk.-Techn. Woche 1913, Nr. 1).



8 Riicksichten auf den Eisenbahnverkehr.

2,30) etwa 3,90 m. Bei den auf groBen Bahnhéfen iiblichen und bei
groBerer Tunnelbreite mit Riicksicht auf das Aussehen nicht gut zu
unterschreitenden lichten Tunnelhéhen von vielleicht 3,0 m und mehr
sind, auch bei knappster Bauhshe, mindestens rund 4,50 m Steighohe
der Treppen bedingt, also ungefdhr ebensoviel wie bei Briicken. Dieser
Gesichtspunkt wird also kaum zugunsten der einen oder der anderen
Anordnung den Ausschlag geben kénnen. Bei Briickenzugéngen kann
man den Weg zu den Bahnsteigen fiir die Reisenden iibersichtlicher
gestalten. Aber auch dieser Umstand wird nicht als ausschlaggebend
zu betrachten sein. Wohl aber zeigt er in Verbindung mit dem vorigen,
daf} man sich nicht zu scheuen braucht, einen Briickenzugang zu wéhlen,
wenn die ganzen Lageverhiltnisse solche Losung angezeigt erscheinen
lassen (vgl. z. B. Darmstadt, Liibeck).

Die unvermeidliche Unbequemlichkeit des Treppensteigens soll,
wie bereits Griittefien betont hat!), dadurch wenigstens moglichst
ertriglich gemacht werden, daf man den Reisenden verlorene Steigungen
erspart, dafl sie vom Eingang des Bahnhofs nach den Bahnsteigen nur
einmal aufwéirts oder abwarts zu steigen haben, nicht aber treppauf
und treppab oder umgekehrt. Bei nachtriglicher Einfiigung von schie-
nenfreien Zugiingen in vorhandenen Bahnhofen wird man diese Regel
nicht immer einhalten kénnen. In vielen Féllen aber, wo es wohl mog-
lich gewesen wire, diese Forderung zu erfiillen, hat man im Laufe der
verflossenen Jahre Griittefiens Mahnung unbeachtet gelassen. Bis-
weilen ist dies anscheinend nur deshalb geschehen, weil man alter, aber
nicht mehr zeitgeméfer, Gewohnheit folgend unmittelbar am Empfangs-
gebdude einen sogenannten Hauptbahnsteig anlegen zu miissen meinte,
wobei sich dann ergab, Warteséle und Vorrdume und so auch den Bahn-
hofsvorplatz mit den Bahnsteigen in anndhernd gleiche Hohe zu legen,
so daB alle iibrigen Bahnsteige nur mit verlorener Steigung erreicht wer-
den koénnen. Im iibrigen wird auf diese Frage unter den folgenden
Punkten weiter einzugehen sein.

Rampen statt der Treppen werden in England héaufig in der Neigung
1 :10 bis 1 : 8 angewandt, neuerdings vielfach auch in Amerika. Bei
uns sind sie kaum zur Anwendung gekommen, obwohl sie sich bequemer
begehen, als Treppen. In den meisten Féllen wird allerdings durch
Anwendung von Rampen der Weg ldnger und der Ausschnitt im Bahn-
steig desgleichen. Wo man Rampen anwenden kann, ohne dal der Weg
erheblich verlingert wird oder andere ungiinstige Umsténde eintreten,
sollte man sie aber den Treppen vorziehen. Insbesondere sind kurze
Rampen gut geeignet, um einen geringen Hoéhenunterschied zwischen
Eintrittshalle und Bahnsteigtunnel oder Bahnsteigbriicke auszugleichen,
so auch eine kleine verlorene Steigung unmerkbar zu machen und nied-

1) a. a. O. 8. 351.
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rige Treppen, auf denen man leicht der Gefahr des Stolperns ausgesetzt
ist, zu vermeiden.

Nicht in allen Fallen, in denen man die Reisenden schienenfrei zu den
Bahnsteigen gelangen la8t, ordnet man auch fiir das Gepéck schienen-
freie Beforderungswege an. So wird man, wo der Gepidckverkehr sehr
unbedeutend ist oder ganz fehlt, z. B. auf Nahverkehrsstrecken, unbe-
denklich keine besonderen Gepécktunnel oder Briicken anordnen, viel-
mehr das Gepéck auf die Mithenutzung der schienenfreien Wege fiir
die Reisenden verweisen, oder aber die Gepackstiicke iiber die Gleise
schleppen bzw. die Gepéckkarren iiber die Gleise rollen. Tatséchlich
werden aber auch vielfach auf Bahnhoéfen mit sehr lebhaftem Personen-
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und Gepédckverkehr, auf denen fiir die Reisenden schienenfreie Bahn-
steigzugiinge vorgesehen sind, gleichwohl die Gepéckkarren quer iiber
die Gleise gerollt. Dies geschieht namentlich auf solchen Bahnhofen, wo
Bahnhofsvorrdume und Bahnsteige in annidhernd gleicher Hohe liegen,
so daBl die Reisenden treppauf treppab klettern miissen, wihrend man
fiir das Gepéck so jede Hebung oder Senkung vermeidet. Stellenweise
ist dies wohl als erstrebenswerter Vorteil betrachtet und deshalb solche
Anordnung gew#hlt worden. Aber auch auller der zu beméngelnden
Belistigung der Reisenden liegt in der Uberquerung der Bahnsteig-
gleise durch die Gepéckkarren eine Erschwerung und Gefihrdung des
Betriebes, die man bei lebhaftem Verkehr grundsétzlich vermeiden sollte.
Dies etwa bei gleicher Hohenlage der Vorrdume und Bahnsteige mittels
auf- und absteigender Aufziige zu tun, empfiehlt sich nicht, da hier-
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durch die Gepéckbeforderung sehr umstéindlich und zeitraubend wird,
so daf, wo man solche Anordnung getroffen hat, man in der Regel
beobachten kann, daf} sie nicht benutzt wird. Es ist also die Riicksicht
auf die Gepickbeférderung mit ein Grund dafiir, dafl man, wenn irgend
moglich, die Bahnhofszugangsrdume und den Vorplatz annihernd in
Hohe der Sohle des Bahnsteigtunnels bzw. in Hohe des FuBlbodens der
Bahnsteigbriicke anordnen sollte. Mull Gepéck umsteigender Reisenden
von Bahnsteig zu Bahnsteig befordert werden, bleibt nur die Wahl zwi-
schen Senkung und Hebung oder Transport iiber die Gleise. Man kann
oft beobachten, dall letztere Beforderungsart auch da angewandt wird,
wo Aufziige vorhanden sind. Man sollte aber bei lebhaftem Verkehr in
solchen Fillen die umsténdliche Beférderungsart der weniger sicheren
vorziehen.

Auf Kopfbahnhofen!) mit ebenerdigem Zugang zum Quer-
bahnsteig kann man die Kreuzung des Querbahnsteigs durch das Ge-
pick nur vermeiden, wenn man die Gepdckkarren mittels Senkung und
Hebung darunter hinwegbefordert. Das ist, wie eben schon ausgefiihrt,
sehr umsténdlich. Man hat daher selbst auf Bahnhofen mit sehr starkem
Verkehr, wie Frankfurt und Altona, die Uberkreuzung des Querbahn-
steigs durch die Gepéckkarren zugelassen, was man anfénglich fiir un-
bedenklich hielt, um dann doch z. B. in Frankfurt die Erfahrung zu
machen, daB diese Kreuzung ein erheblicher Ubelstand ist. Wo man zur
Vermeidung der Kreuzung von Wegen der Reisenden ab- und auf-
steigende Aufziige angeordnet hat, so auf den Bahnhofen Dresden,
Miinchen, Wiesbaden?), kann man bisweilen beobachten, daB sie nicht
benutzt werden?3). In dieser Beziehung ist es also giinstiger, wenn ein
Kopfbahnhof nicht ebenerdig, sondern so hoch iiber4) dem Gelidnde liegt,

1) Auf Kopfbahnhofen dienen etwaige Gepécktunnel in der Regel weniger zur
Vermeidung der Kreuzung von Gleisen, als dazu, die Berithrung der Bahnsteige
durch die Gepackkarren zu verhiiten. Der GleichmaBigkeit wegen soll aber auch
fiir Kopfbahnhofe schon hier auf diese Frage eingegangen werden, die dann des
weiteren unter Punkt 3 behandelt wird.

2} Auch auf Bahnhofen in Durchgangsform, so in Hamburg-Dammtor und
Essen.

3) Z. B. in Essen. In Wiesbaden (vgl. Abb. 24) wird abgehendes Gepéick regel-
miBig gesenkt und gehoben, dagegen ankommendes Gepiick und Ubergang viel-
fach innerhalb der Sperre vor Kopf der Gleise quer iiber die Bahnsteigwurzeln ge-
karrt. In Miinchen werden beim abgehenden Gepéck die Karren gesenkt und ge-
hoben. Das angekommene Gepick wird in Karren gesenkt und dann mittels Forder-
béandern in die Gepackausgabe hinaufbefordert.

4) Auch unter dem Gelinde konnen Kopfbahnhofe angelegt werden, wie im
Auslande mehrfach geschehen. Hier soll auf diese Anordnung, die fiir Altona vor-
iibergehend erwogen wurde, aber, soweit bekannt, in Deutschland nicht angewendet
ist, nicht besonders eingegangen werden. Fiir kreuzungsfreie Gepéckbefdrderung
mit einfacher Hebung oder Senkung der Gepackkarren wiirde sie Briicken statt der
Tunnel bedingen.
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daB an die ebenerdig liegende Gepickabfertigung sich Gepécktunnel an-
schlieBen, von denen aus das Gepdck mittels einmaliger Hebung zu der
Bahnsteighohe gelangt. Bei besonders starkem Gepéckverkehr, wie auf
dem Stettiner Bahnhof in Berlin, wiirde man kaum anders haben ver-
fahren diirfen, ungeachtet der fiir die Reisenden dabei unvermeidlichen
Treppensteigerei. Dieselbe Anordnung findet sich beispielsweise in
Kiel, auf dem Anhalter Bahnhof in Berlin. Auch auf diese Frage wird
bei Erérterung des Gesichtspunktes 3 zuriickzukommen sein (8. 19, 39),
wohin ihre Behandlung in der Hauptsache gehért, ebenso auf die etwaige
Benutzung der Gepicktunnel oder Briicken durch die Post und fiir das
Eilgut, bzw. auf Schaffung besonderer Wege hierfiir unter Punkt 5 des
zweiten Abschnittes.

2. Tunliche Kiirze, Bequemlichkeit und Ubersichtlichkeit
der Wege fiir die Reisenden.

Darin, daf der Reisende gleich nach Eintritt in das Empfangsgebédude
Gelegenheit findet, seine Fahrkarte zu l6sen und sein etwaiges aufzuge-
bendes Gepick abzuliefern, besteht wohlin allen Léndern seit jeher wesent-
liche Ubereinstimmung, unbeschadet der Unterschiede in der Gestaltung
der Vorrdume als gerdumige Hallen oder als Korridore und unbeschadet
der Verschiedenheiten in der Behandlung des Gepécks, die z. B. in En-
gland bekanntlich von der auf dem europiischen Festland grundver.
schieden ist, wihrend in Nordamerika das Gepéck im allgemeinen un-
abhéngig von den Reisenden seitens der grofen Exprefgesellschaften
zum Bahnhof beférdert wird. In Amerika ergibt sich hieraus eine in der
Regel abgesonderte Lage der Gepickabfertigung, wihrend in Europa,
auch in England, Gepickabfertigung und Fahrkartenausgabe in der
Regel benachbart an dem Eintrittsraum oder an anschliefenden Réu-
men liegen. Fiir die gegenseitige Lage von Fahrkartenausgabe und Ge-
pickabfertigung bestehen sehr verschiedene Anordnungen, auf die bei
Erorterung der Trennung der Wege von Reisenden und Gepéck (unter 3)
einzugehen ist.

Um fiir die Reisenden den Weg zum Bahnsteig moglichst kurz, einfach
und iibersichtlich zu gestalten, ist man in Deutschland schon seit langerer
Zeit allgemein dazu iibergegangen, die Reisenden nicht mehr, wie in
fritheren Zeiten, zum Durchschreiten der Warteséle zu zwingen, diese
vielmehr seitlich des direkten Bahnsteigzugangs so anzuordnen, daf} die
Reisenden nach Belieben einen Abstecher in die Wartesile vornehmen
konnen oder auf kiirzestem Wege die Bahnsteige aufsuchen. Wer ersteres
tut, hat dann, je nach der Gesamtanordnung, entweder aus den Warte-
silen auf den direkten Bahnsteigzugang zuriickzukehren oder er findet
aus den Wartesilen einen besonderen Ausgang nach den Bahnsteigen.
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Erstere Losung verdient, wenn sie auch zur Verlingerung der Wege
fir die die Warteséle benutzenden Reisenden fiihren kann, im allge-
meinen den Vorzug, weil sie die Gesamtanordnung vereinfacht, weil
ferner nur so der MiBlbrauch der Wartesile zu Durchgiingen ganz aus-
geschaltet wird.

In diesem Gedankengange leuchtet ohne weiteres ein, daf} eine sym-
metrische Anordnung der Wartesile, beiderseits der in die Gebdudemitte
gelegten Hintrittshalle, unzweckmaBig ist, weil sie nicht nur die Bewirt-
schaftung erschwert, sondern, worauf es hier ankommt, die Ubersicht-
lichkeit vermindert, und somit das Zurechtfinden schwerer méglich ist.
Auch wird durch solche Anordnung die Trennung der Verkehrsarten
und Verkehrsrichtungen und die Anordnung der Bahnsteigsperre be-
eintrichtigt (vgl. die folgenden Punkte). Das Streben nach Symmetrie,
das man in dlteren Empfangsgebduden sowohl der Kopf- wie der Durch-
gangsform haufig verkérpert sieht, fithrt abgesehen von der Zersplitte-
rung der Wartesile in der Regel auch sonst zu einer gezwungenen Raum-
anordnung, die die einzelnen Teile nicht so auszubilden gestattet, wie
es der Zweck eines jeden erfordert. Von der symmetrischen Anordnung
von Empfangsgebduden, groBen und kleinen, sollte man daher grund-
siitzlich absehen, die Warteséle aber stets in einer zusammenhéngenden
Gruppe anordnen (vgl. Riidell, Zentralbl. d. Bauv. 1903, 8. 292).

Es seien nun die verschiedenen oben unter I—IV aufgezihlten Ge-
samtanordnungen der Bahnhdofe in Durchgangsform und die bei Kopf-
bahnhofen in der Hauptsache moglichen Gesamtanordnungen daraufhin
untersucht, inwieweit sie der Forderung, den Bahnsteigzugang kurz, be-
quem und iibersichtlich zu gestalten, entsprechen.

Bei der Anordnung I (Abb. 1) liegt das ganze Empfangsgebidude an
einer Seite und in der Regel vor diesem, in Einzelfdllen auch daneben
(Essen) der Bahnhofsvorplatz. Von der Eintrittshalle, neben der oder in
deren Nihe die Warteséle sich befinden, gelangt der Reisende, nachdem
er sich mit Fahrkarte versehen und erforderlichenfalls sein Gepéck
aufgegeben hat, durch einen Personentunnel oder {iber eine Personen-
briicke zu den Treppen, die quer zur Richtung von Tunnel oder Briicke
auf die verschiedenen Bahnsteige hinauf bzw. hinab fithren. Gegen diese
Anordnung, fiir die der Bahnhof Hannover vorbildlich gewesen ist, hat
man eingewendet, daf} sie die Wege zu den Ziigen uniibersichtlich mache,
indem es fiir die Reisenden schwierig sei, aus den vielen Treppen die
richtige von ihnen zu benutzende herauszufinden, und daf namentlich
die Wartesile von den Bahnsteigen weit abliegen. Darauf ist zu erwi-
dern, daB die in Abb. 1 insbesondere dargestellte Anordnung, wie sie
der Bahnhof Hannover aufweist, aufler dem Hauptzugangstunnel noch
zwei Personentunnel im AnschluBf an die links und rechts von dem Ein-
trittsflur liegenden Warteséle besitzt, wodurch den in den Warteséilen
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sitzenden Reisenden ein moglichst kurzer Weg, d. h. ohne nach dem
Eintrittsflur zuriickzukehren, nach den Bahnsteigen gewdhrt werden
soll. Durch diese Dreiteilung des Bahnsteigzuganges, die auf die jetzt
grundsétzlich verworfene Symmetrie (siehe oben) zuriickzufiihren ist,
wird allerdings die Anlage uniibersichtlich und erschwert es dem nicht
Ortskundigen, sich zurechtzufinden. Bei den spiteren nicht symmetrisch
angeordneten Bahnhofsbauten hat man in der Regel entweder fiir Zu-
und Abgang je einen Bahnsteigtunnel vorgesehen oder iiberhaupt nur
einen solchen, wodurch eine gute Ubersichtlichkeit erzielt wird. Die
entfernte Lage der Wartesile ist aber bei heutigen Betriebsverhiltnissen,
wo die schnellfahrenden Ziige Speisewagen mitfithren und fiir die Ver-
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sorgung Durchreisender im iibrigen, soweit sie nicht lingere Zeit Aufent-
halt haben, Erfrischungsbuden auf den Bahnsteigen ausreichen, ohne
Bedenken. So hat man in Hannover, statt der urspriinglich auf dem
Berlin-Colner Bahnsteig fiir das Mittagessen der Schnellzugreisenden
angelegten Speisehalle nunmehr auf den beiden dem Verkehr Berlin-
Coln und Coln-Berlin dienenden Bahnsteigen lediglich Erfrischungs-
buden aufgestellt. In dhnlicher Weise sind in StraBburg die Wartesile
auf den Zwischenbahnsteigen durch Erfrischungsbuden ersetzt, die
weniger Raum in Anspruch nehmen. So konnen erhebliche Verkehrs-
bedenken gegen die Form I nicht geltend gemacht werden, die im Gegen-
teil gegeniiber den im folgenden zu besprechenden Formen den Vorteil
einer einheitlichen Entwicklung aufweist, so daB die Reisenden, die jetzt
gewohnt sind, iiberall solche Bahnhofe zu treffen, bei ausreichender Wege-
bezeichnung unschwer sich zurechtfinden kénnen. Voraussetzung fiir
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eine ganz befriedigende Anordnung ist allerdings, daB das Empfangs-
gebdude mit seinem FuBboden und so auch annihernd der Bahnhofs-
vorplatz in derselben Héhe liegen, wie Bahnsteigtunnel oder Bahnsteig-
briicke.

Auf die zweckmiBige Anordnung der Riume bei Form I im besonde-
ren wird unter Punkt 3 eingegangen.

Die Formen IT und IIT stimmen darin iiberein, dafl die Bahnsteig-
gleise nicht in einheitlicher Folge nebeneinander liegen, vielmehr etwa
in der Mitte das Wartesaalgebdude (Form II) oder das ganze Empfangs-
gebdude (Form III) steht, so dal die Bahnsteiggleisanlage in zwei
Teile geteilt ist.

Bei der Form IL (Abb.2) und bei dem in Abb. 3 dargesteliten
Sonderfall der Form ITI (Form III a) steht das Mittelgebiude auf
einem besonders breiten Inselbahnsteig (Hauptbahnsteig), so daBf die
Reisenden die an den Lidngskanten dieses Bahnsteigs entlangstreichen-
den Gleise und etwaige von den Enden her in den Hauptbahnsteig
einschneidende Stumpfgleise erreichen konnen, ohne treppauf oder
treppab steigen zu miissen. Dieser Vorteil und das angebliche Anrecht
der Reisenden darauf, daB sie im Wartesaal sitzend sollen beobachten
konnen, wann ihr Zug vorfihrt, ist, wie Griittefien anfiihrt, maB-
gebend gewesen fiir ein seitens der Akademie des Bauwesens gelegent-
lich des Entwurfs fiir Hildesheim zugunsten solcher Anordnung (ins-
besondere Form II) erstatteten Gutachtens. Wenn sich Griittefien
gegen die in diesem Gutachten ausgesprochenen Grundsitze verwahrtl),
so hat die Entwicklung ihm Recht gegeben. Der Vorteil des unmittel-
baren Bahnsteigzugangs von den Wartesélen aus kann nur so lange
mit Recht angefithrt werden, als es sich um verhédltnisméBig kleine
Bahnhofe handelt, bei denen nur zwei durchgehende Hauptgleise vor-
handen sind. Sobald die Zahl der Bahnsteiggleise grofier ist, oder so-
bald der Verkehrsumfang dazu zwingt, den Bahnsteig des zweiten
Gleises schienenfrei zugdnglich zu machen, miissen die Reisenden, um
zu den an den ferneren Hauptgleisen liegenden Bahnsteigen zu ge-
langen, von den Wartesélen aus treppauf treppab steigen, bei Form IT
sogar, nachdem sie erst schon mittels einer Steigung in die Warteséle
gelangt sind, so daBl man ihnen statt einer Treppensteigung deren drei
zumutet.

Dies gilt z. B. auf Bahnhof Diisseldorf, wo man anfénglich geglaubt
hat, die Uberschreitung je eines Hauptgleises zulassen zu diirfen, bis
dann der gewaltig wachsende Betrieb zu einem Umbau zwang, der
jenen unerwiinschten Zustand herbeifiihrte. Ahnlich liegt es bei dem
inzwischen umgebauten Bahnhof Duisburg, der ein Beispiel der Form ITIa
bildet. Auch beim Bahnhof Céln hat sich die Form II auf die Dauer

1) a. a. O. 8. 352.
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nicht bewihrt. Bei dem jetzigen Umbau dieses Bahnhofs legt man
aber in geschickter Weise die Wartesile unter die Bahnsteiganlage, so
daB eine Zwischenform zwischen Form I und IV entsteht, bei der zwar
auch die Lage der Wartesile nicht ganz befriedigen wird, die aber doch
wesentlich besser sein wird, als die Form II. Man kann hiernach die
Formen II und IIT a als fiir groBe Bahnhofe veraltet ansehen, und
dies schon lediglich aus Verkehrsriicksichten, abgesehen von den grofien
Nachteilen, die die Zweiteilung der Bahnsteiggleise fiir den Betrieb mit
sich bringt, wovon unten (S. 67) zu sprechen sein wird.

Bei der Form III b (Abb. 4) steht das Empfangsgebdude zwar
ebenso, wie bei Form IIT a, inmitten der Bahnsteiggleisanlage, aber
nicht auf einem Hauptbahnsteig, sondern soviel hoher oder niedriger,
daBl die Reisenden von der Eintrittshalle und den Wartesilen ohne
Treppensteigung in den Bahnsteigtunnel oder auf die Bahnsteigbriicke
gelangen. Diese Form.
ist gewissermallen eine ________ ___________________ W
Verdopplungder FormT, ]
hat ihr gegeniiber den
Vorteil kiirzerer Wege
von Eintrittshalle und
Wartesilen zu den Bahn-

1
steigen, aber den Nach- 5
teilgeringerer Ubersicht- ,

lichkeit, ferner auch wei- —_—_———___——_—— ___——-—-- M
terer Wege fiir das Um-

steigen und Erschwerung Abb. 6.

der Beférderung des Ge-

picks umsteigender Reisenden. Die Form, die nur bei wenigen Bahn-
hofen (Halle a. S., NeuB, Vohwinkel, dhnlich auch Pilsen) angewandt
wurde, ist fiir den Verkehr nicht als so unzweckmiBig zu betrachten,
wie die Formen IT und IITa. Fiir den Betrieb weist sie dieselben
Nachteile auf, wie die genannten Formen, mit denen sie wohl auch unter
dem Sammelnamen Inselform zusammengefaBt wird.

Die Form IV gestaltet sich verschieden, je nachdem die Abfertigungs-
und Warterdume sich unterhalb oder oberhalb der Bahnsteiganlage er-
strecken. Im ersteren Falle, fiir den die Berliner Stadtbahn verschiedene
Beispiele zeigt, ist die GrundriBgestaltung zwischen den den Unterbau
bildenden Pfeilern sehr schwierig. Gleichwohl ist es bei den Bahn-
héfen Dammtor und Sternschanze in Hamburg gelungen, zu iibersicht-
licher, befriedigender Gesamtanordnung zu gelangen. Fiir den zweiten
Fall (Abb. 5) bilden die beiden Bahnhéfe in Hamburg und Kopenhagen,
die weiter unten beziiglich der Verkehrsteilung noch verglichen werden
sollen, hervorragende Beispiele, die zeigen, dafl mit dieser Anordnung
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sich eine vortreffliche Ubersichtlichkeit fiir die Reisenden verbunden
mit verhéltnismidfig kurzen Wegen erzielen lifit. Die Bahnhofsform
dhnelt in dieser Beziehung der Kopfform?). Betrieblich leiden solche
Bahnhofe allerdings unter erheblicher Uniibersichtlichkeit. Im ganzen
wird die Form IV nur da in Anwendung kommen, wo sie sich aus der
Ortlichkeit zwingend ergibt, so da8 man die unvermeidlichen Nachteile
in Kauf nimmt. Fir die Form IV ist charakteristisch, dal von beiden
Seiten der Bahn her und von querenden Straflen aus auch vor Kopf
Zu- und Ausginge angelegt werden konnen, was bei der Berliner wie
Hamburger Stadtbahn, und ebenso bei den Hauptbahnhoéfen in Ham-
burg und Kopenhagen ausgiebig benutzt worden ist, wenn auch, je
nach Lage des Falles, iiberall in verschiedener Weise. Es ist noch zu
bemerken, dall man auch die Formen I—ITI, sofern sich auf der Gegen-
seite des Vorplatzes eine Strale oder ein Platz befinden, durch Zu-
oder Ausgange auf dieser Seite ergénzen kann. Namentlich wird dies
fiir den Nahverkehr oft erwiinscht sein. Auch kénnte man die Anlagen
fiir die Abreisenden auf die eine, die fiir die Ankommenden auf die
andere Seite legen (siehe unten). Dagegen steht einer Verdoppelung der
Anlagen fiir den Fernverkehr das Bedenken der Zersplitterung der
Gesamtanlage und der geringeren Ubersichtlichkeit entgegen. Damit
soll aber nicht ausgeschlossen sein, dafl im Einzelfalle eine solche Ver-
doppelung durch den Verkehrsumfang geboten sein kann, wie solche
z. B. neuerdings in Hannover vorgenommen worden ist.

Die Kopfform moderner Art (Abb. 6), d. h. nicht mehr mit Abfahrt-
und Ankunftseite, sondern mit Zugang und Ausgang iiber einen Quer-
bahnsteig, an den sich mehr oder weniger zahlreiche Zungenbahnsteige
anschlieBen, weist in der Regel ein Kopfgebdude auf, in dem sich die
Abfertigungsriume und die Warteséle nebst Aborten usw. befinden,
wihrend der Ausgang in der Hauptsache vom Querbahnsteig in der
Richtung von dessen Lingsachse nach einer Seite oder nach beiden
Seiten erfolgen soll2). Bei den ersten Ausfilhrungen dieser Art hat
man fiir das Kopfgebdude eine im wesentlichen symmetrische Anord-
nung gewdhlt (Miinchen, Anhalter Bahnhof in Berlin, Frankfurt, Altona,
Kiel), wodurch die Wartesile auseinandergerissen werden und die
Grundriflausbildung im einzelnen erschwert wird (siehe auch S. 39).

Bei den neueren Ausfithrungen (Luzern, Umbau des Stettiner Bahn-
hofs in Berlin, Wiesbaden) hat man sich von dem Vorurteil der Sym-

1) Auf die besonderen Vorteile dieser Form hat wohl zuerst Rincklake
(Neue Normalbahnhofsanlagen, Berlin, Wasmuth 1883) hingewiesen, wobei er aller-
dings mit der Ansicht, die von ihm vorgeschlagene Bahnhofsform mit iber den
Gleisen liegendem Empfangsgebiude nebst Vorplatz konne fiir alle groen Per-
sonenbahnhofe als Norm betrachtet- werden, iiber das Ziel weit hinausgegangen ist.

2) Dariiber, daB diese Absicht bisweilen nicht erreicht wird, s.unten S. 36 ff.
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metrie frei gemacht und ist so zu erheblich ungezwungeneren Anord-
nungen gekommen, bei denen die Eintrittshalle mit Abfertigungsraumen
nicht in der Mitte, sondern in der Richtung nach dem einen Ende
des Kopfgebdudes hin verschoben liegt, und an diese Raumgruppe sich
die Gruppe der Warteséle, Aborte usw. anschlieft. Auf einen unmittel-
baren Zugang von der Eintrittshalle zu den Wartesélen, den allerdings
Luzern noch aufweist, hat man bei den neueren Ausfiihrungen?), so
in Wiesbaden, Leipzig, Stuttgart, ganz verzichtet, vielmehr die Warte-
sile nur vom Querbahnsteig zuginglich gemacht. Damit ist nicht nur
etwas gespart, sondern zugleich Wesentliches fiir die Einfachheit und
Ubersichtlichkeit der Anlage gewonnen. Es steht natiirlich nichts im
Wege, den Bahnhofszugang ganz in eine Ecke zu legen (Abb. 7). (Genua
Piazza Principe vor dem Umbau.) Auf dem 1912 {fertiggestellten
Bahnhof Travemiinde-Strand?) befindet sich der Haupteingang an
einem Ende der Querhalle. Von ihm
aus vorwérts schreitend findet man
links an der Querhalle erst Gepéck-
abfertigung, Fahrkartenausgabe und
Handgepéack und dann die zu den
Zungenbahnsteigen fiihrenden Sper- Geplck
ren, rechts die Warterdume mit da-
zwischen liegenden Aborten. Die An-
ordnung erinnert stark an die des |Zenstwdume | Wartesite
Hauptbahnhofs Hamburg (Abb. 21)
der Durchgangsform IV. Die Warte- Abb. 7.

sile, wie auf dem Stettiner Bahnhof

in Berlin, in einen Seitenbau zu legen, kann sich nur bei Bahn-
hofen mit nur endendem Verkehr empfehlen, und auch bei diesen
hat man darauf zu achten, dafl die Wartesdle nicht weiter in den
Seitenbau hineinzuliegen kommen, als daf3 sie noch vom Ende des Quer-
bahnsteigs zugénglich sind. Bei Kopfbahnhéfen mit durchgehenden
Zuglaufen (also Kopf machenden Ziigen) dagegen sollte man die Warte-
sile stets in das Kopfgebdude legen, damit die Wege der Reisenden
nicht zu weit werden (vgl. auch S. 39).

Wenn man einen Kopfbahnhof, sofern dies die weitere Fiihrung der
Bahnlinien mit Riicksicht auf Uberkreuzung von Strafien und Wasser-
laufen gestattet, gern ebenerdig anlegen wird, so ist doch oben
(S. 10) schon hervorgehoben, daf eine erhshte Lage den Vorteil
hat, daB die Kreuzung des Querbahnsteigs durch das Gepick ohne
weiteres vermieden wird. Im iibrigen wird hierauf beim folgenden Punkt
in der allgemeinen Erérterung der Trennung der Wege von Reisenden

Fanrk.
T

1y Ubrigens wohl zuerst in Kiel.
%) Zentralbl. d. Bauv. 1913. 8. 306.

Cauer, Personenbahnhofe. 2
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und Gepéack zuriickzukommen sein. Ebenso bleibt die Schaffung be-
sonderer Zugange fiir Nahverkehr und die Trennung zu- und abgehender
Reisenden durch Treppenzuginge bei Kopfform der Erorterung im ent-
sprechenden Zusammenhange (unter Punkt 4) vorbehalten.

Der Umsteigeverkehr kann auf Bahnhofen in Kopfform ohne Treppen-
steigen stattfinden, allerdings oft mit weiten Wegen. Gleichwohl pflegen,
wie schon oben erwdhnt (S. 7), die Reisenden erhebliche Umwege der
Benutzung besonderer Quertunnel mit ab- und aufsteigenden Treppen
vorzuziehen (Frankfurt a. M.). Auf Bahnhofen in Durchgangsform 146t
sich fiir den Umsteigeverkehr das doppelte Treppensteigen nicht ganz
vermeiden. Man wird iiberall bestrebt sein, diejenigen Bahnsteiggleise,
zwischen denen hauptsichlich umgestiegen wird, je an die beiden
Kanten desselben Bahnsteigs zu legen. Die Riicksicht auf leichtes
Zurechtfinden 146t es anderseits erwiinscht erscheinen, diejenigen Bahn-
steiggleise, von denen Ziige nach derselben Richtung abfahren, mittels
derselben Bahnsteigtreppe, bei Koptbahnhéfen iiber denselben Zungen-
bahnsteig, zugénglich zu machen. Beide Riicksichten kénnen im Wider-
spruch stehen. Auch sind von besonderer und oft ausschlaggebender
Wichtigkeit bei der Ordnung der Bahnsteiggleise die Riicksichten auf
den Betrieb (Abschnitt IT).

Auf zusammengesetzte Bahnhofsformen, wie Danzig, Dresden, hier
einzugehen, wiirde zu weit fithren, da bei solchen das Herausschilen
der Grundsatze, das hier beabsichtigt ist, naturgemif auf Schwierig-
keiten stoft.

3. Trennung der Wege fiir Zu- und Abgang, fiir Reisende
und Gepick.

Vorauszuschicken ist, daB die Anordnung besonderer Anlagen und
Wege fir den Nahverkehr unter der folgenden Nr.4 behandelt wird
(S. 421f.). In den gegenwirtigen Betrachtungen wird vorausgesetzt, da@
auf den betreffenden Anlagen kein Nahverkehr stattfindet, oder dafl
dieser von dem Fernverkehr nicht getrennt ist. Beziiglich der Bahnhofe
in Durchgangsform sollen ausschlieBlich die Formen I und IV (siehe
S. 4) betrachtet werden.

Um die Personenbahnsteige von den Gepickkarren zu entlasten,
hat man in Deutschland seit einer Reihe von Jahren auf den meisten
groBeren Bahnhofen besondere Bahnsteige fiir den Gepéckverkehr an-
gelegt. Statt dessen kann man aber eine leidlich befriedigende Tren-
nung des Gepéckverkehrs von dem Personenverkehr dadurch erzielen,
daB man das Gepick den Personenbahnsteigen an ihren Enden, d. h.
dort, wo die Gepickwagen in der Regel halten, und wo der Personen-
verkehr nicht hinreicht oder nur in schwachem Auslauf vorhanden ist,



Trennung der Wege fiir Zu- und Abgang, fiir Reisende und Gepick. 19

mittels Aufziige zufiihrt. Eine Léngsbewegung der Gepédckkarren auf
den Personenbahnsteigen wird daher im allgemeinen vermieden. Die
Anwendung dieses schon vor dem Aufkommen der Gepackbahnsteige

N

gebrauchlichen Mittels (so beim Potsdamer Bahnhof in Berlin) zeigt
Abb. 8 fiir einen Bahnhof in Durchgangsform, Abb. 9 fiir einen Bahn-
hof in Kopfform mit endenden Zuglaufen und mit Treppenzugang der
Personenbahnsteige!). Bei diesem ist die
Anwendung auf die zur Abfahrt benutz-
ten Bahnsteiggleise beschrénkt, weil bei 8.
den zur Ankunft benutzten Gleisen der g
Gepickwagen in der Regel vorn steht,
so daf3 ein in den Personenbahnsteig ein-
greifender Aufzug den Bahnsteig gerade
an der Stelle empfindlich einengen und
mit dem Gepéckverkehr belasten wiirde,
die den stérksten Personenverkehr auf-
weist. Bei dem Beispiel eines Bahnhofs
in Durchgangsform ist dagegen auf Ge-
piackbahnsteige vollstindig verzichtet.
Bei solchem Bahnhof besteht nun die gl Wglll }:
Schwierigkeit, dal, mag die Gepackan- L i eme ]
nahmestelle links oder rechts vom Per- H
sonenzugang liegen, nach dem einen Gep -Ann
Ende hin der Langsgepackweg den Per- ‘
sonentunnel (bzw. die Personenbriicke) I
iiberschneiden muf. Abb. 8 zeigt (bei a), Abb. 9.

wie man die Uberschneidung bei Tunneln

ohne Kreuzung der Wege bewerkstelligen kann, indem man die Reisen-
den im Personentunnel gleich zuerst mit einer Treppe etwa die halbe Hohe

[
[
I
o
i
Ankunty Ab] b i
I
"
o
N
"
a

m
Fahrk.

1) Aus neuester Zeit ist auch eine franzosische Ausfithrung dieser Art zu ver-
zeichnen. Auf dem Nordbahnhof in Paris hat man solchen Langstunnel mit Senkung
und Hebung der Gepéackkarren angewendet (Rev. Gén. des Ch. d. F. 1912, Okt.).
Da dort das Gepack jedes Reisenden gleich bei der Annahme auf den Gepickkarren
gelegt und samt diesem verwogen wird, so gelangen die leer zuriickkehrenden Ge-
péckkarren mittels besonderer Aufziige unmittelbar nach dem Bahnhofsvorplatz.

2*
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des Bahnsteigs ersteigen 148t, so daBl der Gepéacklingstunnel unter dem
in halber Hohe liegenden weiteren Verlauf des Personentunnels hinweg-
gefiihrt werden kann. Man bedarf zu solcher Lésung, die z. B. sehr
geschickt auf dem Bahnhof Dresden-Neustadt angewendet worden ist,
allerdings einer betrachtlicheren Hohe zwischen FuBboden des Eintritts-
flurs und Schienenoberkante bzw. Bahnsteig, mindestens etwa 6,0 m.
Etwas kann man indessen diesen Hohenbedarf einschrinken, wenn man
den FuBlboden des Gepacklingstunnels, wie dies z. B. in Dresden-Neustadt
geschehen ist, von der Gepéckannahmestelle bis zur Unterschneidung
des Personentunnels etwas in Gefdlle verlegt. Im Bahnhof Essen hat
man statt dessen zwischen Gepéckannahme und dem tiefer liegenden
Léngstunnel einen abwirts fiihrenden Aufzug eingeschaltet, was zur
Folge hat, daf} das Personal, soweit beobachtet wurde, diese Einrichtung
nicht benutzt, vielmehr die Gepackkarren von der Annahmestelle un-
mittelbar mittels Aufziige nach dem Personenbahnsteig beférdert und
iiber diesen Bahnsteig hinweg, d. h. durch den Verkehr der Reisenden
hindurch, nach dessen anderem Ende karrt.

Die Anwendung des Gepickbahnsteige ersparenden Mittels, das Ge-
piack mittels Aufziigen den Personenbahnsteigen an ihren Enden zu-
zufithren bzw. an diesen Stellen von ihnen fortzufithren, unterliegt
gewissen Beschrinkungen. Dal} es auf Kopfbahnhéfen mit endenden
Zuglaufen bei vorn in den Ziigen stehenden Gepickwagen fiir Ankunft-
bahnsteige nicht verwendbar ist, wurde oben schon bemerkt. Wo auf
solchen Bahnhofen Abfahrtbahnsteige nach Bedarf auch zur Ankunft
benutzt werden, oder wo die Stellung des Gepickwagens verschieden
ist, miissen gleichfalls Gepéckbahnsteige vorgesehen werden. Auf
Zwischenbahnhéfen in Kopfform, wo also die Ziige nach Ankunft mit
neuer Lokomotive in entgegengesetzter Fahrtrichtung weiterfahren,
wird man, je nach der Bestimmung des Zugbildungsplans iiber den
Schutzwagen, mit Stellung des Gepickwagens vorn oder hinten zu
rechnen haben, vielleicht auch mit Einstellung eines neuen Gepéck-
wagens und Langstransport des Gepicks iiber die ganze Zuglinge, wo-
fiir ein Gepickbahnsteig unerlafilich erscheint.

Bei den auf Bahnhof Frankfurt a. M. mit Spitzkehre weiterfahrenden
Ziigen bleibt der Gepickwagen fast durchweg an dem Ende des Zuges
stehen, an dem er eingelaufen ist, vorn oder hinten, und es wird in der
Richtung, bei der der Gepidckwagen hinten lduft, entweder der Post-
wagen als Schutzwagen verwendet oder ein Extraschutzwagen eingestellt,
indem man bei Aufstellung des Zugbildungsplans darauf geachtet hat,
daB der Postwagen als Schutzwagen oder der Extraschutzwagen die
kiirzere Strecke liuft. Auf demselben Bahnhof enden und entspringén
sdmtliche Postwagen; die weiterfahrenden Ziige erhalten also neue
Postwagen, denen die weitergehenden Postsachen mittels Langstrans-
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ports liber den Gepéckbahnsteig zugefithrt werden. AuBerdem werden
die Gepickbahnsteige bei der sehr verschiedenen Behandlung, die die
endigenden und entspringenden Postwagen je nach ihrer Stellung im
Zuge und je nach Lage des Fahrplans erfahren, vielfach zum Be- und
Entladen der Postwagen benutzt. Unter solchen Umsténden sind alzo
Gepackbahnsteige iiberall unentbehrlich.

Aber auch auf Bahnhofen in Durchgangsform kénnen sich aus der
oben als Ersatz fiir Gepickbahnsteige beschriebenen Anordnung Ubel-
stdnde ergeben, wenn der Gepdckwagen bei gewissen Ziigen nicht am
vorderen oder hinteren Ende steht, wie dies z. B. bei solchen Ziigen der
Fall sein kann, die weiterhin in zwei Ziige geteilt werden sollen, und
bei denen man daher fiir den hinteren, spéter als selbstindiger Zug
weiterlaufenden Teil des Zuges von vornherein einen besonderen Gepéck-
wagen an dessen Kopf, d.h. inmitten des ungeteilten Zuges, ein-
gestellt hat.

Die gedachte Anordnung ist also der von Gepédckbahnsteigen nicht
gleichwertig. Gleichwohl kann sie in manchen Fillen vorzuziehen sein
oder allein in Frage kommen. Reicht die verfiighare Geldndebreite
nur fiir die notwendigen Personenbahnsteige aus, so bleibt, wenn man
die Wege der Gepickkarren von denen der Reisenden trennen will,
selbstverstindlich kein anderes Mittel als das gedachte iibrig. Aber so
einfach liegt die Frage nicht immer. Sie hingt in der Regel mit der
Frage zusammen, welche Tiefe man dem Empfangsgebéude und welche
Breite man den Bahnsteigen geben will, ob man die Bahnsteige fiir den
Personenverkehr knapp oder reichlicher bemessen, inwieweit man hier
auf Verkehrszuwachs, vielleicht auch auf die Méglichkeit einer Er-
weiterung rechnen will. Da kann es, statt den Personenbahnsteigen
oder den Gepidckbahnsteigen ungeniigende Breite zu geben, statt das
Empfangsgebdude auf einen zur gesunden Grundriflentwicklung unzu-
reichenden Platz zu beschrénken, statt dem Bahnhof jede Erweiterungs-
fahigkeit zu nehmen, geradezu geboten sein, auf Gepackbahnsteige zu
verzichten. Namentlich aber sollte man nicht Gepackbahnsteige von
unzureichender Breite anlegen. Als Mindestbreite von Gepéickbahn-
steigen, auf denen sich zwei Gepickkarren begegnen sollen, kann man
etwa 7 m ansehen, falls Hallenstiitzen darauf stehen, etwa 0,5 m mehr,
sofern man aber auller dem Platz fiir das Begegnen der Gepickkarren
die Moglichkeit schaffen will, daBl solche aufgestellt werden, etwa 9 m,
d. h. zwei Gleisabstinde.

Bei knappen Breitenverhiltnissen, und wenn zwischen den Bahn-
steiggleisen durchgefiihrte Hauptgiitergleise oder Durchlaufgleise bei
voller Ausriistung des Bahnhofs mit Gepickbahnsteigen zur Verdoppe-
lung einzelner Gepédckbahnsteige zwingen wiirden, hat man auch wohl
auf Bahnhofen in Durchgangsform ein gemischtes Verfahren angewandt,
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d. h. einen Teil der Bahnsteiggleise mit Gepéckbahnsteigen ausgeriistet,
im ibrigen das Gepéck auf die Personenbahnsteige verwiesen (z. B.
Coblenz, Eisenach, Halle). Solche Anordnung kann darin begriindet
sein, daf} in einzelnen Richtungen ein besonders starker Gepéckverkehr
besteht, fiir den man in besserer Weise durch Gepéickbahnsteige sorgt.
Sie fiihrt aber in der Regel zu dem nicht erwiinschten Quertransport
der Gepickkarren iiber die Gleise hinweg. Zumal, wenn in solchen
Fillen die Gepéackbahnsteige nur sehr knappe Breiten erhalten kénnen,
wird in Frage kommen, den Verzicht auf Gepéckbahnsteige einheitlich
durchzufiihren und die ersparte Breite in nutzbringenderer Weise fiir ver-
mehrte Gleise, fiir Verbreiterung oderVermehrung der Personenbahnsteige,
fiir bessere Grundriflausbildung des Empfangsgebdudes zu verwenden.
Bei der Entscheidung wird auch die reine Kostenfrage in Betracht
kommen, indem Gepickbahnsteige wegen des Flachenbedarfs und der
erforderlichen baulichen Anlagen sich regelméflig teurer stellen werden,
als die andere Losung. Doch darf diese Erwégung, wie allgemein, natiir-
lich nie dazu fiihren, eine sonst unzweckméfige Anordnung zu treffen.
Die Losungen, die dazu dienen, auf kleinen und mittleren Bahnhofen,
auf denen man zu dem immerhin kostspieligen und umsténdlichen Mittel
der Liangstunnel oder Langswege nicht greifen will, das Nebeneinander
der Bahnsteigtreppen und Aufziige ertréglich zu machen, sollen im Rah-
men dieses sich nur mit den groflen Bahnhoéfen beschéftigenden Auf-
satzes nicht behandelt werden. Dagegen eriibrigt noch die Eroérterung
der gegenseitigen Lage der Eintrittshalle, des Bahnsteigzugangs, der
Fahrkartenausgabe, Gepédckabfertigung, der Wartesile, Aborte usw.,
insoweit sich durch zweckmiBige Anordnung hierbei die Kreuzung der
Wege von Reisenden und Gepéck, sowie der Wege der ab- und zugehen-
den Reisenden vermeiden laf3t. Um die Behandlung nicht zu verwickelt
zu machen, soll iiberall angenommen werden, dafl Gepécksteige vorhan-
den sind. Nacheinander sollen Bahnhofe in Durchgangsform der An-
ordnungen I und IV sowie Bahnhéfe in Kopfform besprochen werden,
wihrend die in Zukunft wohl im allgemeinen ausgeschlossenen Formen
II und III, wie schon oben gesagt, unerdrtert bleiben sollen.
Beziiglich der Bahnhofe in Durchgangsform der Anord-
nung I, also mit seitswirts der Bahnsteiganlage liegendem Empfangs-
gebiude, von dem aus man mittels Tunnel oder Briicken und anschlie-
Benden Treppen (fiir Gepick anschliefende Aufziige) zu den einzelnen
annihernd parallel liegenden Bahnsteigen gelangt, wobei ferner voraus-
gesetzt wird, daB der FuBboden des Empfangsgebéudes sich etwa in
Ho6he von Tunnelsohle oder BriickenfuBBboden befindet, sei zunichst
betont, daB es sich nicht empfiehlt, die Wartesile losgelost von Eintritts-
halle und Abfertigungsrdaumen in Bahnsteighéhe anzuordnen. Beim
Umbau alter Empfangsgebdude mag das hier und da nicht vermeidbar
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sein. Wenn man aber bei Neubauten diese Anordnung trifft, um einen
am Empfangsgebdude liegenden sogenannten Hauptbahnsteig mit den
Wartesilen in unmittelbare Verbindung bringen zu kénnen, so macht
man es zwar den von diesem Bahnsteig abreisenden Personen besonders
bequem, zwingt aber alle iibrigen Reisenden, soweit sie die Warteséle
benutzen, von diesen zu ihren Bahnsteigen noch einmal treppab, trepp-
auf (bzw. umgekehrt) zu steigen, also statt einer Treppensteigung deren
drei zu iiberwinden. Es wurde schon oben darauf hingewiesen, daf§ die
Vorstellung von dem Erfordernis eines solchen Hauptbahnsteigs, die
sich hier und da noch findet, nicht mehr zeitgemaf ist. Dall man mit
dem Verzicht darauf oft auch betrieblich zu besseren Losungen gelangt,
wird unten gezeigt werden.

Man wird also auf den Bahnhéfen in Durchgangsform der Anord-
nung I die Warteséle in der Hohe der Eintrittshalle in deren Nachbar-
schaft unterzubringen haben und zwar, wie oben (S. 12) hervorgehoben
wurde, nicht etwa symmetrisch zu beiden Seiten der Eintrittshalle,
sondern als zusammenhingende Raumgruppe an deren einer Seite.
Die Wartesaalgruppe gliedert sich also zweckméfBig seitwirts an den Weg
an, den die Reisenden vom Eintritt in das Empfangsgebdude an zur
Fahrkarten- und Gepéckabfertigung und zu den Bahnsteigen zuriick-
zulegen haben, so dafl die Reisenden nach Belieben die Wartesile auf-
suchen konnen oder nicht (S. 11). Zunéchst wird daher die gegenseitige
Lage von Eintrittshalle, Fahrkartenabfertigung, Gepéckabfertigung,
Bahnsteigzugiingen zu erdrtern sein.

Die vollkommenste Trennung aller Verkehrsrichtungen erhdlt man,
wenn man fiir zu- und abgehende Reisende je einen Tunnel bzw. eine
Briicke anordnet und die Gepéckannahme und -ausgabe dazwischen lings
der Vorplatzfront des Gebdudes anordnet. Diese Anordnung ist, soweit
bekannt, zuerst auf dem Bahnhof Strallburg getroffen (Abb. 10)!), auf
dem allerdings die Warteséile nicht im Anschluff an die Eintrittshalle
angelegt sind, sondern in Bahnsteighthe, ein Stockwerk dariiber. Auch
auf den nach dem Vorbild von StraBburg in gleicher Weise angelegten
Bahnhofen Diisseldorf, Coln, dhnlich auch Erfurt, liegen die Wartesile,
da diese Bahnhéfe nach der Form II angelegt sind, nicht im Anschlufl
an die Eintrittshalle. Dall die geschilderte Anordnung der Gepackab-
fertigung zwischen Bahnsteigzugang und Bahnsteigausgang sich aber
sehr wohl mit der Lage der Wartesile neben der Eintrittshalle ver-
einigen laflt, zeigen z. B. die Empfangsgebdude in Niirnberg und in
Genua Piazza Brignole (Abb. 11). Es wiirde also keine Schwierigkeit vor-
liegen, diese Anordnung bei gréferen Bahnhofen, allgemein anzuwen-
den, wobei man die Wartesiile, der Raumtiefe nach hintereinander,

1) Unter Festhaltung der Gesamtanordnung inzwischen wiederholt umgebaut.
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an der der Gepéckabfertigung gegeniiberliegenden Seite der Eintritts-
halle anordnen koénnte, etwa nach Abb. 12,

Bei solcher Anordnung, zumal bei der in Abb. 12 gewéhlten Lage der
Fahrkartenschalter, sind nicht nur die Wege der zu- und abgehenden
Reisenden voneinander und von den Wegen des Gepécks getrennt ; auch
die Wege der Reisenden vom Eingang der Eintrittshalle zu den Fahr-
kartenschaltern, von da zur Gepdckannahme und weiter zu den Bahn-
steigen, oder in jedem dieser Fille dazwischen nach den Wartesélen,
kreuzen sich nur in verschwindendem Mafle, wie durch die einpunk-
tierten Linien angedeutet. Das Gepack kommt von der Vorfahrt auf
kiirzestem Wege und durch besondere Einginge, also ohne den Weg der
eintretenden Reisenden zu beriihren, zur Gepédckannahmestelle. Ebenso

Abb. 10. Empfangsgebiude und Bahnsteiganlage Stralburg i. E.

bequem und nah ist der Weg fiir das angekommene Gepéck von der Ge-
pickausgabestelle, an der der Weg der angekommenen Reisenden vorbei-
fiithrt, zum Halteplatz der Droschken und Gasthofwagen. Das nicht
abgenommene Gepick kann bei demnéichstiger Weiteraufgabe von der
Lagerungsstelle entnommen werden. Fiir die angekommenen Reisenden,
die sogleich weiterfahren wollen, bildet der Vorraum der Gepickab-
fertigung eine bequeme Verbindung.

Trotz dieser unverkennbaren Vorziige ist die Anordnung mit ge-
trenntem Zu- und Abgang der Reisenden und dazwischen liegender
Gepickabfertigung aber bei einer ganzen Reihe neuerer Bahnhofs-
bauten in Deutschland nicht wieder angewendet worden. Eine Tren-
nung der Wege der zu- und abgehenden Reisenden, aber mit auch ge-
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trennter Gepackannahme und Ausgabe, zeigt der Bahnhof Metz. In der
Regel aber hat man bei den neueren Bahnhofen aufdie Trennung der Wege
fur die zu- und abgehenden Reisenden (aufler bei sehr lebhaftem Nah-
verkehr) verzichtet und sich selbst auf bedeutenden Bahnhofen, wie
Aachen, Essen, Dortmund, Darmstadt, Liibeck, Karlsruhe, Breslau
(Umbau), Frankfurt Ost und Siid, mit einem entsprechend breiteren

Abb. 11. Empfangsgebiude und Bahnsteiganlage Genua Piazza Brignole.

Tunnel oder einer entsprechend breiteren Briicke fiir die zu- und ab-
gehenden Reisenden begniigt. Bei dieser Anordnung, die an Hand der
Abb. 13—171) besprochen werden soll, schlieft in der Regel ebenso,
wie bei der Anordnung nach Abb. 12, Tunnel oder Briicke an die Ein-
trittshalle, an deren einer Seite Cy
die Wartesédle, an deren an-
derer die Gepickabfertigung - - ' ﬂmﬂ :
ihren Platz findet, wahrend L = =
die Fahrkartenausgabe und die ¥ '
gleichfalls ein Zubehor der Ein-
trittshalle bildenden Aborte,
wie gleich zu erdrtern, eine
verschiedene ILage erhalten
kénnen. Die neuere Anord-
nung unterscheidet sich von Abb. 12.

der in Abb. 12 angedeuteten

im wesentlichen nur dadurch, daf der besondere Ausgangstunnel weg-
gelassen ist, da} also die angekommenen Reisenden denselben Tunnel
oder dieselbe Briicke zu benutzen haben, wie die abreisenden, und daB
sie vor Verlassen des Empfangsgebiudes die Eintrittshalle durch-

1) 14 Coblenz, Zentralbl. d. Bauv. 1903, S. 290, 17 Miilheim a. Rh., Zentralbl.
d. Bauv. 1910, S. 211.
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schreiten und durch diese, nach Bedarf, zur Gepéckabfertigung gelangen,
um ihr angekommenes Gepéck in Empfang zu nehmen.

Die Griinde fiir diese neueste Entwicklung der GrundriBiform diirften
auf verschiedenen Gebieten liegen. Die Verbilligung durch Fortfall des
zweiten Bahnsteigzugangs diirfte am wenigsten mafigebend gewesen
sein, da man in Beziehung auf zweckmé&flige bauliche Durchbildung der
Anlagen in Deutschland nicht knauserig zu sein pflegt. Auch stehen der
Ersparnis Mehrkosten durch gerdumigere Anlage des einen Tunnels
(der einen Briicke), der Treppen und der Eintrittshalle gegeniiber. Da-
gegen diirfte bei dem Ubergang zu dieser GrundriBform mitgesprochen
haben, daBl sich die Bahnsteigsperre bei ihr erheblich einfacher durch-
filhren und billiger bedienen laBt. Auflerdem sind die Vorteile der
Trennung von Zu- und Abgang beim Fernverkehr zweifelhaft. Will
man sie streng durchfiihren, so mull man die entgegengesetzte Benutzung

verbieten, also, um
, Irrldufe ankommen-

Aborte Handg der Reisenden sicher

t 1 ololo zu verhiiten, die

K. Wartes Tl Bahnsteigsperre fl?.I‘
-H «l— Gepack Dienst] den Zugang auf d}e
Sch. i @ R | Bahnsteige an die
Dam.| WartesTull | Eintriftshalle Ausmiindung  der
? Treppen  verlegen,

"“?’_‘—%_l was aus anderen

Abb. 13. Griinden in der Regel

nicht zweckmaBig ist

(vgl. Punkt 5). In jedem Falle zwingt man aber durch solche
streng durchgefithrte Verkehrsteilung die Durchreisenden, die nur
umsteigen, oder die inzwischen einen Wartesaal aufsuchen wollen,
zu Umwegen und in vielen Féllen zur zweimaligen Durchschreitung
der Bahnsteigsperre. TFithit man aber die Scheidung nicht streng
durch, so entwickelt sich der Verkehr, wie tiberall, nach dem Ge-
setz, dall er den Weg des geringsten Widerstandes aufsucht, so da8,
wenn der besondere Ausgangsweg nicht kiirzer, oder gar linger in der
Richtung zur Stadt ist, er im wesentlichen unbenutzt bleibt. Den
zweifelhaften Vorteilen bei Anordnung besonderer Wege fiir Zu- und Ab-
gang steht aber der unzweifelhafte Vorteil der Anlage mit ungeteiltem
Wege gegeniiber, daB bei dieser die Ubersichtlichkeit des ganzen er-
heblich gewinnt, damit also das Zurechtfinden erleichtert wird. Ein
gewisser Vorteil minderer Bedeutung liegt auch darin, dafl man bei
getrennten Wegen die Annahmestelle fiir Handgepéick in der Regel an
den Ausgangsweg legen wird, wo sie fiir die Abreisenden und fiir solche
Reisenden, die nicht gleich bei der Ankunft ihr Handgepick abgeben,
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unbequem liegt (StraBburg). Man kann diesen Ubelstand allerdings be-
seitigen, wenn man das von angekommenen Reisenden abgegebene Hand-
gepéck sogleich zu einer zweiten, der Hauptstelle fiir Handgepéck bringt,
die sich in diesem Falle an der Eintrittshalle befindet. Diese Umstédndlich-
keit vermeidet man und schafft auch in bezug auf das Handgepick eine
bessere Ubersichtlichkeit und ein leichteres Zurechtfinden, wenn man
bei der neueren Anordnung nun die einzige Handgepdckannahme- und
Ausgabestelle an die Eintrittshalle legt.

Die bei nur einem Bahnsteigzugang auftretenden Gegenstrémungen
kann man durch ausgiebige Breitenbemessung des Tunnels oder der
Briicke und der Bahnsteigtreppen ausreichend unschiddlich machen.
Dagegen scheint ein wesentlicher Nachteil darin zu liegen, da} die an-

Abb. 14. Empfangsgebiude Coblenz.

gekommenen Reisenden, wenn sie zur Gepickabfertigung gehen, um
dort ihr Gepéck in Empfang zu nehmen, den Weg des Gepécks der Ab-
reisenden kreuzen miissen. Dieser Ubelstand ist tatsichlich vorhanden,
aber er ist, wie durch Riickfrage auf verschiedenen Bahnhofen fest-
gestellt wurde, in der Regel nicht schwerwiegend, weil auf den meisten
Bahnhéfen die ankommenden Reisenden nur selten selbst ihr Gepiick
abnehmen. Sie iibergeben ihren Gepickschein dem Gasthofdiener oder
der Gepickbeforderungsgesellschaft, die jetzt in allen groBeren Orten
zu bestehen pflegt, sei es als Privatinstitut oder als Genossenschaft der
Gepicktriager. Wo, z. B. bei starkem Ferienankunftverkehr, das un-
mittelbare Abnehmen des Gepiicks durch die ankommenden Reisenden
auch jetzt noch eine erhebliche Rolle spielt, und dementsprechend
auch ein groBer Droschkenhalteplatz erforderlich ist, muB man fir
eine gut zugingliche besondere Gepickausgabehalle mit davor ge-
legenem Droschkenhalteplatz sorgen.



28 Riicksichten auf den Eisenbahnverkehr.

Hiernach kann man die neuere Entwicklung der GrundriBform da-
hin, daB fiir abreisende und ankommende Reisenden in der Regel nur
ein gemeinsamer aber reichlich breiter Weg angelegt wird, der an die
Eintrittshalle anschliet, im allgemeinen nur gutheien. Droschken und
Gasthofwagen werden dabei zweckméfig nicht vor dem Eingang auf-
gestellt, wobei sie die Vorfahrt der abfahrenden Reisenden behindern
wiirden, sondern in der Liangsrichtung des Gebdudes gegen den Eingang
etwas verschoben. Dies wird erleichtert, wenn man der Eintrittshalle die
im folgenden zu besprechende Versetzung von Eingang und Bahnsteigzu-
gang gibt und gegeniiber diesem einen besonderen Ausgang anordnet.
(Abb. 14, 16, 17.)

Die Wartesile liegen regelmifig an der der Gepéackabfertigung gegen-
iiberliegenden Seite der Eintrittshalle, und zwar zieht man, sofern

Dam Aborte -E Gepack Post
T i olojol=
4 1
Wartes Mu.IV — I I
= “7: Eintritts- :Fahrk
sch. [] <l halle
K. Wartes.Iull
Dam. Kasse
1 ?
l l
Abb. 15,

nicht besondere ortliche Verhéltnisse das Gegenteil geboten erscheinen
lassen, fiir die Warteséle die Lage links, fiir die Gepédckabfertigung die
Lage rechts vor, weil so bei dem in Deutschland iiblichen Rechtsgehen
weniger Wegkreuzungen vorkommen. Man legt die Wartesile gern der
Tiefe des Raumes nach hintereinander (Abb. 13, 15—17). Ist hierfiir
nicht ausreichende Raumtiefe vorhanden, so verschrinkt man die Warte-
sile parallel der Bahn gegeneinander und macht den zweiten durch einen
Stichkorridor zuginglich. Dieser wird zweckméBig nicht, wie friiher
iiblich, an der Ortsseite, sondern (Abb. 14) an der Bahnseite angeordnet,
weil so die Warteséle bessere Beleuchtung (von der Strafle) erhalten,
weil die Wege der die Warteséle benutzenden Reisenden so kiirzer wer-
den, und weil es bei einem stadtseitig liegenden Korridor schwer moglich
ist, die Wartesile in die Bahnsteigsperre einzubeziehen. FErheblich
besser, als die verschrinkte Lage der Wartesile, ist aber diejenige der
Raumtiefe nach hintereinander, weil so der entbehrliche Korridor, in
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dem Gegenstromung der Reisenden stattfindet, erspart wird, und weil
die Gesamtanlage so wesentlich iibersichtlicher wird, auch fiir die Rei-
senden kiirzere Wege bedingt. Wenn man die Warteséle etwas schmaler
gestaltet hitte, wiirde man in manchen Fillen, wo man die verschriankte
Lage gewihlt hat, die bessere haben wéhlen kénnen, da man ja dann fiir
die Gesamttiefe die entbehrliche Korridorbreite mit verwenden kann.
Wo, wie in Siidddeutschland infolge der Trennung der Bahnwirtschaft von
den eigentlichen Warteséilen vier Wartesile vorhanden sind, kann man
gleichwohl, wie das (noch nicht veréffentlichte) Empfangsgebdude
Karlsruhe zeigt, bei Gruppierung der vier Warteséle an der einen Seite
der Eintrittshalle im wesentlichen dieselben Grundsitze, wie vor, be-
folgen.

Fiir die gegeniiber den Wartesélen an der anderen Seite der Eintritts-
halle liegende Gepackabfertigung ist als wesentlich zu betonen, daf3

JDam. ‘
Aborte
K. aiolpl_4__| 4 |Handgep.
Wartes Tu ¥ I !
Sch. [] T Gepick
Eintrittshalle epae Dl;nsv-
WartesIull | ’
Dam.
(1)1 A
Fahrk. 4 [ |
v i
Abb. 16.

sie zweckmiBig (vgl. Abb. 13—17) direkte Verbindung mit dem Vor-
platz erhilt, so daB das Gepick der Abreisenden, ohne deren Weg zu
kreuzen, hineingebracht werden kann, dafl aber auch der Weg fiir das
angekommene Gepéck nach dem Vorplatz hinaus den Weg des abgehen-
den Gepécks nicht zu kreuzen braucht.

Fiir die Fahrkartenausgabe ist man von der frither beliebten Unter-
bringung in einem in die Mitte der Eintrittshalle gesetzten Pavillon
(Abb. 13) ganz abgekommen, weil solcher die Ubersicht und den Verkehr
stort, die Fahrkartenausgabe aber in solcher Lage rdumlich beschrankt
ist und unter schlechter Beleuchtung und Luftzufiihrung leidet.

Die vorteilhafteste Lage der Fahrkartenausgabe erzielt man hier-
nach, wenn man sie an die rechte Seite der weit vorgezogenen Eintritts-
halle legt (Abb. 15), so z. B. Eisenach, Frankfurt-Siid, weil so die Ab-
reisenden ohne Kreuz- und Querwege zuerst zum Fahrkartenschalter,
dann zu der dahinter rechts gelegenen Gepickabfertigung gelangen,
und weil die Wege der Reisenden mit oder ohne Gepéck, mit oder ohne
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Benutzung der Wartesile sich moglichst wenig gegenseitig kreuzen.
Reicht fiir diese Anordnung die Gebédudetiefe nicht aus, so erhilt man
eine fiir die Wege der Reisenden &hnlich wirkende Lésung, wenn man
die Fahrkartenausgabe an die Eintrittseite der Eintrittshalle legt
(Abb. 16). Doch hat diese Anordnung den Nachteil, daB die Reisenden
sich nach dem Eintritt in die Eintrittshalle umdrehen miissen, um die
Fahrkartenschalter zu erblicken, was immerhin die Orientierung ein
wenig erschwert. Sehr iibersichtlich liegen die Fahrkartenschalter an
der Riickwand der Eintrittshalle, also dem Eingang gegeniiber (Abb. 14,
17, so auch Aachen). Allerdings hat diese Anordnung den Nachteil, daf3
die Reisenden sich vom Fahrkartenschalter zur Gepiackabfertigung

Abb. 17. Empfangsgebiude Miilheim a. Rh.

riickwérts wenden miissen, und dafl die von der Gepéackabfertigung zu
den Wartesilen oder unmittelbar zum Bahnsteig gehenden Reisenden
den Weg der vom Eingang zur Fahrkartenabfertigung gehenden Reisen-
den kreuzen. Doch ist, da die Zahl der Reisenden mit Gepéack nur einen
Bruchteil aller Reisenden ausmacht, zumal in einer geriumigen Ein-
trittshalle, dieser Ubelstand nur von geringer Bedeutung, so daB diese
Anordnung der nach Abb. 16 vorzuziehen sein diirfte. Bei der letzt-
beschriebenen Anordnung entsteht in der Regel, um die fiir die Fahr-
kartenschalter erforderliche Lénge zu gewinnen, eine- seitliche Ver-
setzung des Bahnsteigtunnels (Briicke) gegen den Eingang der Eintritt-
halle. Diese Unsymmetrie ist aber kein Nachteil, erleichtert es vielmehr
bei Anlage eines besonderen Ausgangs in der Achse des Bahnsteigtunnels
(Abb. 14, 16, 17) die Wege der zu- und abgehenden Reisenden nach
Moglichkeit zu trennen.
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Die Aborte finden ihren Platz in der Regel und zweckmafig an der
Hinterseite der Eintrittshalle in der Ndhe des Zugangs zum Bahnsteig-
tunnel(briicke), vgl. Abb. 13—17, desgleichen die Handgepackannahme,
fiir die es, wenn am Kingang des Bahnsteigzugangs sich die Bahnsteig-
sperre befindet, bei dieser Lage unter Umstdnden ermdoglichen 1a6t, dafl
sie Schalter auBerhalb und innerhalb der Sperre hat. Auf die Bahnsteig-
sperre selbst wird unter Punkt 5 eingegangen werden.

Eine von den bisher besprochenen etwas abweichende Anordnung
entsteht, wenn die besonderen ortlichen Verhiltnisse dazu fithren, den
Vorplatz fiir den Zugang an einer Stirnseite des Empfangsgebdudes
anzuordnen. Kssenl) (Abb. 18) bildet das Vorbild fiir alle derartigen An-

Abb. 18. Empfangsgebsdude Essen (Ruhr).

lagen (auBlerdem so z. B. Darmstadt, Hagen i. W.). In Essen gelangt
man von dem Vorplatz parallel zur Bahnrichtung in eine gerdumige
Schalterhalle, in der an der Bahnseite, mit dem Vorplatz verbunden,
die Gepickabfertigung sich befindet, wihrend an der der Gepickan-
nahme gegeniiberliegenden Wand der Schalterhalle die Fahrkartenaus-
gabe untergebracht ist. Die Reisenden gelangen dann in derselben Geh-
richtung, in der sie eingetreten sind, in die Haupthalle, in der sie gegen-
iiber ihrem Eintritt die Wartesile vorfinden, wihrend ihr Weg zuden Bahn-
steigen aus der Haupthalle mit Rechtswendung ir rechtem Winkel in
den Bahnsteigtunnel fithrt. Die Anordnung ist trotz der Einschaltung
der Wendung im rechten Winkel sehr iibersichtlich. Fiir die Abreisenden
ist jede Kreuzung ihrer Wege miteinander und mit den Wegen des
Gepécks vermieden, auch ist es ihnen bequem gemacht, die Wartesile
zu benutzen, oder von ihrer Benutzung abzusehen. Fiir die ankommen-
den Reisenden ist ein Ausgang gegeniiber der Miindung des Bahnsteig-

1) Zentralbl. d. Bauv. 1903, S. 493.
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tunnels, also ohne Richtungsédnderung, vorgesehen, wobei sie nur den
Weg derjenigen Abreisenden kreuzen, die die Wartesile aufsuchen. Wenn
die ankommenden Reisenden dagegen Gepdck abnehmen, miissen sie
in die Schalterhalle und verlassen das Gebdude an der Stirnseite. Hierin
wiirde ein erheblicher Nachteil zu erblicken sein, wenn nicht, wie oben

Abb. 19. Empfangsgebinde Hagen i. W.

erwahnt, die Reisenden das Gepéack in der Regel nicht selbst abndhmen.
Darmstadt zeigt ein Spiegelbild von Essen mit Bahnsteigbriicke. Man
hat hier indessen Schalterhalle und Haupthalle zu einer Halle vereinigt.
Auch Hagen?) zeigt dieselbe Anordnung mit nur einer Haupthalle, die

aber in diesem Falle keinen Ausgang nach

li—?__] der Frontseite des Empfangsgebdudes ent-
T hilt. Vielmehr ist hier (Abb. 19) ein be-
m - : sonderer Ausgangstunnel nach dem an der
= : Stirnseite des Gebdudes befindlichen Vor-
— =3 E platz geschaffen, so daf} diese Anordnung
oo den in Abb. 12 dargestellten Grundséitzen
i = | sich néhert.
o o | . Die Moglichkeit einer fast vollsténdigen
= ; Trennung der Wege fir Reisende und Ge-
péck auch bei nur einem Tunnel bzw. nur
T einer Briicke wiirde sich ergeben, wenn
l man den Bahnhofsausgang mit der Ge-
Abb. 20. pickausgabe an die dem eigentlichen

Empfangsgebiude gegeniiberliegende Seite
der Bahn verlegte. In vielen Fillen wird dies natiirlich die Ortlich-
keit nicht gestatten. Wo sie dies aber gestattet, wiirde man dann eine
Anordnung etwa nach Abb. 20 erhalten, bei der der Personentunnel
(die Personenbriicke) bis zu dem an der Gegenseite liegenden Ausgangs-
gebdude durchgeht, ebenso der Gepicktunnel bzw. die Gepackbriicke.

1) Zentralbl. d. Bauv. 1912, S. 283.
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Diese Anordnung wahrt den erwiinschten Zusammenhang zwischen
Gepéckannahme und Ausgabe, die nach Bedarf durch Unterhshlung
des ganzen Bahnkérpers eine groBe Ausdehnung annehmen kénnen.
Das gleiche gilt von Annahme und Ausgabe von Handgepiick. Die
Trennung der beiden Vorplitze fiir Abreise und Ankunft erméglicht

Abb. 21.  Empfangsgebiude und Bahnsteiganlage Hamburg,

es, wenn man diese Plitze nur grofl genug macht, jede Uberlastung zu
vermeiden, ohne dal man Reisenden ohne Gepéck zu verbieten braucht,
Zu- und Abgang in entgegengesetztem Sinne zu benutzen. Die An-
ordnung klingt an die des Bahnhofs Hamburg der Form IV an.

Die Bahnhofein Durchgangsform der Hauptanordnung IV
mit unter den Gleisen liegenden Riumen eignen sich nicht zu grund-

Cauer, Personenbahnhife. 3
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sitzlicher Behandlung, weil die Anordnung der Raume von der Pfeiler-
stellung abhéngig ist und sich selten ganz nach einheitlichen Grund-
sitzen durchfiihren 1aBt. Anders ist dies mit den Bahnhéfen mit iiber
den Gleisen liegenden Rdumen. Fiir solche liegen zwei hervorragende
Ausfiihrungsbeispiele vor, die Bahnhofe Hamburg?!) und Kopenhagen?)
(Abb. 21, 22). Eine Zwischenform zwischen IV und T bildet Liibeck?)
(Abb. 23).

Hamburg und Kopenhagen zeigen beide zunéichst darin einen wesent-
lichen Unterschied, dafl in Hamburg die beiden Vorplitze fiir Abreise
und Ankunft einander gegeniiber auf beiden Seiten der Bahn, am
Glockengieflerwall und an der Kirchenallee, liegen, wihrend in
Kopenhagen der Bahnhofsvorplatz fiir Abreisende sich auf einer Briicke
tiber den Gleisen vor der Léngsfront des quer iiber die Gleise sich er-
streckenden Gebaudes befindet, so dal}l der Zugang etwa in der Mitte
der Bahnkdrperbreite in der Richtung der Gleise erfolgt, wihrend hier
beide Seiten der Bahn zum Ausgang benutzt werden, die eine fiir Fern-
verkehr, die andere fiir Nahverkehr. In Hamburg bildet deshalb den
Grundzug der ganzen Anlage ein Hauptgang von 17 m Breite, der von
der Eintrittshalle bis zur Ausgangshalle die sdmtlichen Gleise und
Bahnsteige iiberquert und an den sich nach rechts zu den Bahnsteigen
die Sperrschranke und die abwirts filhrenden Bahnsteigtreppen an-
schlieBen, wihrend links Wartesile und Aborte sich aneinanderreihen.
An der Eintrittshalle ist rechts die Fahrkartenausgabe, links die Gepéack-
annahme. Von dieser fithrt, iiber die ganze Breite der Bahn, hinter
den Warteséilen hindurchgehend (zum Teil unter deren Estraden mas-
kiert) bis zu der an der anderen Seite der Bahn an der Ausgangshalle
befindlichen Gepickausgabe die Gepéckbriicke. Diese steht durch Auf-
ziige mit den Gepickbahnsteigen in Verbindung. Auflerdem fiihren
von zwei Personenbahnsteigen an ihren Enden, wo kein Reisenden-
verkehr mehr ist, Gepiickforderbander von ausgezeichneter Leistungs-
fahigkeit zur Gepiickbriicke hinauf und mit rechtwinkliger Biegung an
ihr entlang bis zur Gepiackausgabe. Die Anordnung ist auBerordentlich
tibersichtlich. Wege von Personen und Gepick sind vollig getrennt.
Die Benutzung der Wartesile ist mit denkbar geringen Umwegen ver-
bunden und in das Belieben der Reisenden gestellt. Eine Trennung der
Wege fiir Abreisende und Ankommende ist dagegen nicht vorgenommen.
Es ist allerdings noch eine zweite Querbriicke bei dem Steintordamm
am anderen (Siid-) Ende der Bahnsteighalle vorhanden. Doch hat diese

1) Zentralbl. d. Bauv. 1906, S. 620, Oder, d. deutsche Eisenbahnw. d. Gegenw.,
Bd. I, S. 89, Kumbier, Eis. Techn. d. Gegenw. Bd. II, 3, 2. Aufl,, S.569.

2) Teknisk Tidskrift 1907, S. 53; Banegaardsanlaegene i Kjobenhavn 1911,
S. 28; Zeitschr, f. Bauw. 1913, S. 377 und Bl 44—48.

3) Zeitschr. f. Bauw. 1908, S. 637ff. und Bl 65—67.
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nur Nebenbedeutung, namentlich fiir den Nahverkehr. Auf die be-
sondere Anlage fiir den Nahverkehr wird weiter unten eingegangen
werden.

In Kopenhagen (Abb. 22) gelangt man von dem iiber den Gleisen
liegenden Vorplatz etwa in dessen Mitte in eine Eintrittshalle, an der
die Fahrkartenschalter sich befinden. Aus dieser weiterschreitend
kommt man dann in eine breite Querhalle, an deren riickwértiger Seite
die Einginge zu den Wartesiilen und Aborten sind, und an die nach
der entgegengesetzten Seite die Treppen zu den Bahnsteigen hinab an-
schlieBen, so daBl diese Gesamtanordnung noch mehr als die Hamburger
an die eines modernen Kopfbahnhofs erinnert!). Ganz eigenartig ist
nun aber die Anordnung fiir das Gepick in Verbindung mit volliger
Trennung der zu- und abgehenden Reisenden. Die Querhalle, die im
ganzen 56 m Breite besitzt, zerfillt fiir die Benutzung in drei Streifen.
Der mittlere von rund 25 m Breite bildet die Gep#ckabfertigung, die
mittels Aufziigen mit den Gepiickbahnsteigen verbunden ist. Durch
die Gepickabfertigung sind die beiden anderen Streifen getrennt, d. h.
der schon erwihnte an die Eintrittshalle anschlieBende und den Warte-
silen AnschluB gewiihrende Teil der Querhalle von dem, unter der
Gepickabfertigung hindurch, die Treppen zu den Bahnsteigen hinab-
fiihren, und ein dritter jenseits der Gepackabfertigung gleichfalls durch
die ganze Breite des Bahnhofs sich erstreckender Streifen, an den
eine zweite Reihe Bahnsteigtreppen anschlieft, mittels deren die an-
kommenden Reisenden in diesen Teil der Querhalle und zu der an ihr
entlang als Gepiickausgabe dienenden Gepickabfertigung gelangen. An
diesen Quergang schlieBt sich an der Ostseite des Empfangsgebiudes
die Ausgangshalle, die auf die 6stliche ParallelstraBe und den hier be-
findlichen Droschkenvorplatz miindet. Fernere nur dem Nahverkehr
dienende Ausginge an der Westseite des Bahnhofs sollen nachher
(S. 44) noch Erwihnung finden. Bemerkenswert ist bei dieser Gesamt-
anordnung, wie gesagt, die vollstindige Trennung der abfahrenden und
ankommenden Reisenden, die iibersichtliche und fiir beide ausgezeichnet
zugiingliche Lage der Gepackabfertigung nebst Handgepickaufbewah-
rungsstelle, die dabei gleichwohl als ein einheitliches Ganzes ausgebildet
ist, und fiir die auBerordentlich reichlicher Platz vorgesehen ist. Als
weniger giinstig kann man es vielleicht betrachten, dafl das abgehende
Gepick einen ziemlich weiten Weg durch die Vorhalle hindurch und
tiber die erste Querhalle hinweg zur Gepickannahme geschleppt werden
muB. Der in Durchgangsform entworfene Bahnhof wird bis zum Aus-
bau der Anschluflstrecke vorldufig als Kopfbahnhof benutzt. Wenn
spater Ziige durchlaufen, also gleichzeitig auf demselben Bahnsteig

1) Die Kopenhagener Bahnhofsanordnung entspricht in gewissen Grundziigen
dem Rincklakeschen Vorschlag (s. S. 16).

3*
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Reisende abfahren und ankommen, wird man, soweit dies geschieht,
die Sperren an beiden Bahnsteigtreppen gleichzeitig mit Beamten be-
setzen miissen. Doch teilt die Anordnung diese Eigentiimlichkeit mit
allen den Anordnungen, die fiir Abfahrende und Ankommende besondere
Bahnsteigzugiinge aufweisen. Die beiden Querhallen fiir Abfahrende
und Ankommende héngen nur am Ostende, d. h. bei der Ausgangshalle
zusammen. So entstehen fiir solche Reisende, die gleich nach ihrer
Ankunft das Empfangsgebdude aufsuchen, um nach neu geloster Fahr-
karte weiterzufahren, zum Teil ziemlich weite Wege, so namentlich
beim Ubergang von einem Fernbahnsteig nach einem Nahbahnsteig
oder umgekehrt. Doch diirfte dieser Ubelstand sich unschwer beheben
lassen, wenn man auch am Westende zwischen beiden Querhallen nach-
traglich eine Verbindung herstellt. Im iibrigen mufl abgewartet werden,
wie sich diese grofziigige Anlage nach Eroffnung des vollen Betriebes
bewshren wird.

Liibeck (Abb. 23) ist beziiglich der Fahrkartenausgabe und Gepéck-
abfertigung nach Form I angelegt; dagegen liegen die Wartesile und
Stationsdienstraume lings der Personenbriicke {iber den Gleisen.

Auf Kopfbahnhéfen moderner Anordnung benutzen, wie oben
(S. 16) dargelegt, Abreisende und Ankommende den Querbahnsteig
gemeinsam. Das gleiche gilt von den Zungenbahnsteigen, soweit sie
nicht ausschlieBlich fiir Abfahrt oder Ankunft bestimmt sind, was sich
nur bei Endbahnhéfen in Kopfform ganz durchfithren 1aBt und bei
Kopfbahnhofen mit durchgehenden Zuglaufen wenigstens fiir alle die
Bahnsteige, die solchen dienen, ausgeschlossen ist. Auf Kopfbahn-
hofen lassen sich also in vielen Féllen Gegenstromungen auf den Zungen-
bahnsteigen nicht vermeiden (vgl. S. 88, 89). Das Durcheinanderstrémen
der Reisenden auf dem Querbahnsteig 146t sich bei Endbahnhéfen in
Kopfform dadurch sehr einschrinken, daffi man die Abfahrt- und An-
kunftsgleise nicht durcheinander anordnet, sondern in zwei Gruppen
nebeneinanderlegt, deren gegenseitige Lage sich nach dem Grundsatze der
Hauptgleisfahrordnung (in Deutschland Rechtsfahrt) ergibt (vgl. auch
S. 89). Bei so angeordneten Kopfbahnhéfen wird es, auch ohne uner-
wiinschte Handhabung der Bahnsteigsperre, in der Regel gliicken, daf3
die ankommenden Reisenden in der Hauptsache den am entsprechenden
Ende des Querbahnsteigs angeordneten Ausgang benutzen, so daf} hier-
nach die Wege der ankommenden und abfahrenden Reisenden fast
vollstindig getrennt sind (Anhalter Bahnhof, Stettiner Bahnhof in
Berlin). Auf Kopfbahnhofen mit durchgehenden Zugliufen aber tritt
zu dem eben beriihrten Ubelstand, daB die Reisenden auf dem Quer-
bahnsteig durcheinanderstrémen, der weitere, dafl die Absicht, die an-
kommenden Reisenden auf die Ausgiinge an den Enden der Querbahn-
steige zu verweisen, hdufig nicht verwirklicht wird, ndmlich in allen
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Abb. 22. Empfangsgebiude und Bahnsteiganlage Kopenhagen,
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den Fillen nicht, wo mit der Benutzung dieser Ausgiinge ein Umweg
verkniipft ist. So kann man in Frankfurt beobachten, da8 die angekom-
menen Reisenden in dichten Scharen durch die Eintrittshalle hinaus-

Abb. 23. Empfangsgebiude und Bahnsteiganlage Liibeck.

stromen und so den Zugang von dieser zum Querbahnsteig behin-
dern. Wenn die Lage des Bahnhofs zum StraBennetz es ermdglicht,
daB die Ausginge einen kiirzeren oder nicht weiteren Weg bieten (in
Stuttgart will man einen Ausgang in der Mitte der Kopfiront schaf-
fen), oder da man den fiir die Ausginge vorgesehenen Weg irgendwie
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bequemer macht, z. B. indem man sie zu ebener Erde hinausfiihrt, wo
der Zugang mit Treppensteigen verkniipft ist, wird es gelingen kon-
nen, die Ankommenden zur Benutzung der Ausgéinge zu veranlassen.
Diese werden dann aber auch von solchen Abreisenden benutzt wer-
den, die bereits mit Fahrkarten versehen sind. Es bleibt also bei
Kopfbahnhéfen mit, durchgehenden Zugldufen nichts weiter iibrig, als
sowohl die Breite des Querbahnsteigs, wie die der Ein- und Ausgénge
so reichlich zu bemessen, dall Gegenstromungen moglichst unschéd-
lich gemacht werden. Wie man unter Umsténden bei Kopfbahnhdofen
den Nahverkehr vom Fernverkehr durch besondere Mafinahmen trennen
kann, wird unter Punkt 4 erortert werden.

DaB man die Wartesiile bei neueren Bahnhéfen in Kopfform in der
Regel als Gruppe zusammenlegt und nur vom Querbahnsteig zuging-
lich macht, ist bereits unter Punkt 2 (S.17) hervorgehoben. Auf die
Trennung der Wege der Abreisenden und Ankommenden hat dies in-
sofern EinfluB, als die Wartesile dann in keinem Falle von den An-
kommenden durchschritten werden, wihrend sie fiir die Abreisenden zu
beliebiger Benutzung bequem am Wege liegen. Auf Endbahnhéfen in
Koptform wird man die Wartesaalgruppe zweckmifig nach demjenigen
Ende des Querbahnsteigs hinschieben, an dem die Abfahrtbahnsteige
sich an diesen anschlieflen, womit zur Trennung der Verkehrsrichtungen
beigetragen wird, wihrend auf Kopfbahnhéfen mit durchgehenden
Zugliufen eine mehr zentrale Lage der Wartesile zweckméafig ist.

In der Frage der Trennung der Wege fiir Reisende und Gepéck
verhalten sich die Bahnhofe in Kopfform verschieden, je nachdem die
Bahnsteiganlage etwa in Straffenhohe liegt, oder aber so hoch iiber dem
Vorplatz, daB man mittels Gepacktunnel den Querbahnsteig unter-
kreuzen kann. Héufiger als diese Anordnung ist die ebenerdige An-
ordnung von Kopfbahnhéfen. So sind Beispiele Miinchen, Frankfurt,
Altona, Luzern, Wiesbaden!). (Abb.24.) Dafl dann das Gepéck den Quer-
bahnsteig und die Wurzeln der Zungenbahnsteige in der Regel kreuzt,
und daf} dies bei grolem Verkehr zu Unzutréiglichkeiten fiihrt, wurde be-
reits oben (S. 10) erwihnt. Die zur Vermeidung dieses Ubelstandes
auf einzelnen Bahnhofen getroffenen Einrichtungen zur Senkung und
Hebung des Gepécks (S. 10) vermeiden zwar, soweit sie benutzt wer-
den, diesen Ubelstand, fiihren aber eine andere Unbequemlichkeit und
unter Umstédnden Verzdgerungen herbei. Vielleicht wird noch einmal
fur solche Fille eine ganz zweckentsprechende Einrichtung durch-
gebildet, um das Gepdck ohne grofle Umstéinde unter dem Querbahn-
steig hindurchtauchen zu lassen, z. B. mit fallenden und wieder stei-
genden QGepickférderbindern. So lange dies nicht geschehen, diirfte
fiir Bahnhéfe mit besonders starkem Gepéckverkehr die Hochlage

1) Zentralbl. d. Bauv, 1906, S. 581; Zeitschr. {. Bauw. 1908, S. 29.
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der Bahnsteiggleise, wie beim Stettiner Bahnhof in Berlin, trotz der
hierdurch notwendig werdenden Treppen vorzuziehen sein. Diese An-
ordnung zeigt auch der Bahnhof Kiel') (Abb. 25), bei dem allerdings
die symmetrische Anordnung der Wartesile keine Nachahmung ver-
dient. Die Gepidckannahme liegt mit unmittelbarem Zugang von dem

Abb. 24. Empfangsgebiude und Bahnsteiganlage Wiesbaden.

Vorplatz neben der Eintrittshalle und ist mittels Gepacktunnel und
Aufziigen unmittelbar mit den Gepéackbahnsteigen verbunden, so daB
jede Kreuzung der Wege der Reisenden und des abgehenden Gepicks
entfillt. Das Gepick der ankommenden Reisenden wird auf dem
Querbahnsteig ausgegeben. Dall der Ausgang einseitig an dem hier-
flir weniger zweckmifigen Ende des Querbahnsteigs angeordnet ist,
ergab sich zwingend aus der Lage der stddtischen Strallen,

1) Glasers Ann. 1900, Bd. 46, S, 64,
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Es sei hier zum Schluf} dieser Betrachtungen noch auf einen Vor-
schlag hingewiesen, den Schroeder in einem Vortrage im Verein fiir
Eisenbahnkundel) ebenso in einem fritheren Vortrag ebendaselbst?) fiir

Abb. 25. Empfangsgebiude und Bahnsteiganlage Kiel.

die Anordnung von Ankunftbahnsteigen hochliegender Kopfbahnhofe mit
nur endendem Verkehr gemacht hat. Er will die ankommenden Reisen-
den nicht iiber den Querbahn-

steig leiten, sondern mittels &

besonderer in den Zungen- R
bahnsteig in dessen Mitte ein- “uroct Ankunt e

geschalteter Treppe zu einem

Ausgangstunnel (Abb.26). Man Mt e ——

kann dann, wie Schroeder
ausfithrt, auch fiir den An-
kunftbahnsteig, entgegen dem
oben S.19 ausgefiihrten, einen besonderen Gepickbahnsteig sparen, weil
der Zungenbahnsteig an seiner Wurzel nicht von Reisenden benutzt wird.

1) Glasers Ann. 1911, Bd. 69, S. 143.
2) Glasers Ann. 1911, Bd. 69, S. 27.

Abb, 26.
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Es liegt der Gedanke nahe, diesen Vorschlag noch dadurch zu ergénzen,
daB man den Raum unter den Gleisen und Bahnsteigen hohl macht und
zu einer Droschkenhalle ausbildet. Bekanntlich findet man in eng-
lischen Kopfbahnhoéfen bei der Ankunft die Droschken (sehr bequem)
zu Seiten des Bahnsteigs, so dafl man, aus dem Abteil ausgestiegen, so-
gleich eine Droschke mit seinem Gepéck besteigen kann. Diese Einrich-
tung ist wegen unserer andersartigen Gepéckbehandlung bei uns nicht
anwendbar. Gegeniiber dem bei uns in der Regel bestehenden Ubelstand,
dall man in Regen und Schnee, und mit der Gefahr, iiberfahren zu
werden, seine Droschke suchen mul}, wiirde sich aber durch solche
Anordnung vielleicht ein brauchbarer Mittelweg finden lassen, der
den ankommenden Reisenden erméglichen konnte, nach erheblicher
Abkiirzung ihres Weges im Trocknen ihre Droschke zu besteigen. Dali
solche Droschkenhalle der kiinstlichen Beleuchtung bediirfen wiirde,
konnte wohl nicht als ausreichender Gegengrund angesehen werden,
zumal dieser Mehrausgabe eine oft sehr ins Gewicht fallende Ersparnis
an Platz gegeniibersteht. So hdtte man auf dem Anhalter Bahnhof
in Berlin bei solcher Anordnung an Stelle des Droschkenvorplatzes
zwei weitere Bahnsteiggleise anlegen kénnen.

4. Anlage besonderer Wege fiir den Nahverkehr.

Solche werden in der Regel nur da in Frage kommen, wo sich der
Nahverkehr auf besonderen Gleisen und besonderen Bahnsteigen ab-
spielt, oder wo wenigstens innerhalb des Personenbahnhofes die Nahziige
besondere von den Ferngleisen abgezweigte Gleise und zugleich beson-
dere Bahnsteige benutzen. Die Trennung soll méglichst so durchgefiihrt
werden, daB die Verkehrsstrome des Nah- und Fernverkehrs sich nicht
storen, daB aber der Ubergang vom einen zur anderen bequem bleibt.
Auch diese Besprechung wird sich zu gliedern haben nach den Bahn-
hofen der Durchgangsformen I und IV und den Kopfbahnhéfen in
ebenerdiger und erhéhter Lage.

Bei der Durchgangsform I erreicht man eine vollstindige Tren-
nung der Nahreisenden von den Fernreisenden, wenn man fiir erstere
von der Vorplatzseite einen besonderen Quertunnel oder eine besondere
Querbriicke anlegt, die entweder von einem besonderen Vorgebidude
ausgeht, oder von einem in Richtung der Bahn gegen das iibrige Haupt-
gebiude verschobenen Teil desselben. Abb. 27, 28!) zeigen, dal} es in
beiden Fillen fiir die Ausfiihrbarkeit der Anordnung ganz gleichgiiltig
ist, ob die Nahgleise in der Reihe der sémtlichen Bahnsteiggleise an der
Vorplatzseite oder an der Gegenseite oder in der Mitte liegen. Man

1) Eine dhnliche Anordnung wie Abb. 28 empfiehlt O. Blum, Eis. Techn. d.
Gegenw. IV, 8. 265.
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ist in dieser Beziehung also von der Riicksicht auf den Verkehr unab-
hingig und kann sich in der Reihenfolge der Gleise lediglich nach den
Riicksichten der weiteren Gleisfiihrung richten. Der Quertunnel (die
Querbriicke) fiir den Nahverkehr wird héufig zweckméBig nach der
Gegenseite durchgefiihrt, wie in Abb. 27 punktiert angedeutet, um fiir
die Bewohner der auf der Gegen-
seite liegenden Stadtteile die Wege
abzukiirzen, Die Lage des Zu- —
ganges fiir den Nahverkehr zu den mmm] m L
iibrigen Anlagen wird oft von den BB L
ortlichen Verhéltnissen beeinflulit Pl QT 0 Aioverhehr
sein. Erwiinscht ist aber, wie ge- ;: -
sagt, ein bequemer Ubergang zwi-
schen Nah- und Fernverkehr ent-
weder, bei stets starkem Ubergang,
durch Treppenverbindung von den l_l
Bahnsteigen zu dem Tunnel des Abb. 27.
andersartigen Verkehrs, oder, wenn
man zu besserer Trennung der Verkehrsarten dies vermeiden will, vor
der Miindung der Tunnel. In Abb. 28 ist solche Verbindung angedeutet.
Auch bei Trennung der Bahnsteige fiir Nah- und Fernverkehr wird
man besondere Zugénge fir den Nahverkehr iibrigens nur bei einer
Verkehrsstirke anlegen, die diese Komplikation und die Mehrkosten
fiir Anlage und fur Bedienung recht-

Ht - - k- 1H

T
- Wl [N

fertigt. Unter Umsténden wird man die = q

Moglichkeit solcher Anordnung erst fiir m m

die Zukunft vorsehen. Bisweilen werden e

besondere Zuginge fiir den Nahverkehr mj o

nur an Tagen besonders starken Verkehrs o

sien sehalien ——
Bei der Durchgangsform IV zeigt R

Bahnhof Hamburg (Abb. 21), in dem die B

Nahgleise ganz an einer Seite liegen, fiir 4—]

den Nahverkehr einen besonderen Ein- Abb. 28.

gang mit Fahrkartenschaltern, eben von

dieser Seite (Kirchenallee) unmittelbar neben der Hauptquerhalle. Auller-
dem aber besteht am anderen Bahnsteigende einmal ein Zugang von
der an diesem Ende angeordneten Querbriicke, die zwar auch Treppen
nach den Fernbahnsteigen hat, aber doch als Zugangsweg hauptsich-
lich fiir den Nahverkehr in Betracht kommt, ferner durch einen Tunnel
eine Verbindung mit der hier unterirdisch kreuzenden Hamburger Hoch-
und Untergrundbahn. Der Nahverkehr ist also nach Bedarf getrennt
vom Fernverkehr, steht aber anderseits mit ihm in bequemer Verbin-
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dung, einmal durch den unmittelbaren Zusammenhang der besonderen
Eingangshalle mit der daneben liegenden Hauptquerhalle des Bahnhofs,
dann am anderen Ende der Bahnsteige mittels der erwihnten zweiten
Querbriicke neben der Uberfiihrung des Steintordamms und des oben
erwahnten Verbindungstunnels. Die getroffene Einrichtung kann also
als durchaus zweckmiBig betrachtet werden.

Eine ganz andere, aber ebenfalls gute, Losung ist bei dem Bahnhof
Kopenhagen (Abb. 22) getroffen. Hier sind von den 12 Bahnsteig-
gleisen die 8 ostlichen fiir den Fernverkehr, die 4 westlichen dagegen
fiir den Nahverkehr bestimmt. Die doppelten Treppenverbindungen
nach und von den beiden zu diesen 4 Gleisen gehorigen Inselsteigen
sind ganz in gleicher Art angelegt, wie die fiir den Fernverkehr, d. h.
sie entspringen in der Zugangsquerhalle bzw. miinden in der Ankunft-
querhalle. Scheinbar hat hier also keine Trennung des Nahverkehrs
vom Fernverkehr stattgefunden. In der Tat ist dies aber doch der
Fall. Fir die Abreisenden sind besondere Wartesile an dieser Strecke
der Zugangsquerhalle vorgesehen, davon aber der Wartesaal III. Klasse
dazu bestimmt, spdter als Schalterhalle benutzt zu werden, jedenfalls
wohl unter Schaffung eines unmittelbaren Zugangs vom Vorplatz.
AuBlerdem besteht eine besondere Zugangstreppe zu dieser Querhalle
von der westlichen Parallelstralle, der Reventlowsgade. So kann sich
der zugehende Nahverkehr fast ganz ohne Mischung mit dem Fern-
verkehr, der dieses Ende der Zugangsquerhalle nicht beriihrt, abwickeln.
Von der Ankunftquerhalle wird zwar ein Teil der Nahverkehrsreisenden
ostwirts zu dem Hauptausgang streben, also sich mit den angekomme-
nen Fernreisenden mischen. Schneller gelangen die in der Ankunft-
querhalle angelangten Nahverkehrsreisenden ins Freie, wenn sie von
der Querhalle die direkte Treppe zu der in halber Hohe liegenden Re-
ventlowsgade benutzen. Hierzu kommt nun noch folgendes. Ziige mit
besonders starkem Verkehr, die nur von Osten zu erwarten sind, beab-
sichtigt man von den zwei fiir diese Richtung bestimmten Gleisen 11
und 12 auf das letzte Gleis 12 zu leiten und nicht auf den Inselsteig,
sondern auf den letzten, eigentlich als Gepécksteig angelegten Bahn-
steig am westlichen Seitenbau zu entleeren. Diese Reisenden gelangen
dann ausschlieBlich unmittelbar oder durch die im westlichen Seitenbau
befindliche Gepickausgabehalle nach der benachbarten Reventlows-
gade ins Freie. Der Vorteil ist hier noch, daf fiir die mit diesen Ziigen
in der Regel zahlreich ankommenden Fahrrader, Kinderwagen usw. eine
besondere Gepickausgabe geschaffen werden konnte.

So werden Nah- und Fernverkehr, obwohl sie durch keine Schranke
getrennt sind, sich praktisch im wesentlichen ungemischt nebenein-
ander abspielen koénnen. Das ‘einzige, was zu beméngeln sein diirfte,
wie oben bereits erwahnt, ist die nur am Ostende bestehende Verbin-
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dung zwischen Zugangs- und Ankunftquerhalle, die namentlich den
Ubergang zwischen Nah- und Fernverkehr erschwert. Denn dieser Uber-
gang zwingt, wenn die Reisenden nicht bereits mit Fahrkarten versehen
sind und dann den Quertunnel in der Mitte der Bahnsteige benutzen,
stets zum Ubergang von der Ankunft- zur Zugangsquerhalle, den ent-
weder die Reisenden tiber das Ostende der Quer-
halle bewirken miissen, oder, indem sie zur Ge-
pickausgabe an der Reventlowsgade hinab und
von ihr wieder hinaufsteigen. Dieser Ubelstand
wird sich aber durch eine direkte Verbindung am |} '
Westende der Querhalle unschwer beseitigen las-  |“ere#
sen, worauf oben schon hingedeutet wurde.

Bei Bahnhofen in Kopfform liegt, wenn Fernverkehr
sie nur endenden Verkehr aufweisen, ein Bediirfnis
zum Ubergang zwischen Nah- und Fernverkehr
nicht oder nur in geringem Mafle vor. Dann ist Abb. 29.
die Verweisung des seitwirts sich abspielenden
Nahverkehrs in eine besondere Halle (Abb.29), wie auf mehreren Ber-
liner und Londoner Bahnhofen, das giinstigste, weil so beide Verkehrs-
arten sich gar nicht beriihren und méglichst unabhingig voneinander
erweiterungsfihig bleiben. Bei Zwischen- oder Ubergangsstationen in
Kopfform mufl dagegen aufler der tunlichen Unabhéngigkeit beider
Verkehrsarten eine bequeme Ver-
bindung als dringend erwiinscht
bezeichnet werden.

Wenn man von besonderen

Zu- oder Abgangstreppen fiir den Wohverketr el veffees
Nahverkehr nicht Gebrauch ma- ] =[

chen, Ab- und Zugang vielmehr = W w il
nur iiber die in Hohe des Quer- |  L.-.—._.. < om - el = - -
bahnsteigs liegende Bahnsteig- A

wurzel leiten will, so laBt sich
eine Trennung des Nah-und Fern-
verkehrs nur so erzielen, dafl man
ersteren an einer Seite in der Bahn- Abb. 30.

hofshalle anordnet. Auch eine An-

ordnung an beiden Seiten wire denkbar, wiirde aber nicht nur die Entwick-
lung der Fernverkehrsanlagen von beiden Seiten einschniiren, sondern
auch eine unerwiinschte Zersplitterung der Nahverkehrsanlagen herbei-
filhren. Abb.30 zeigt, wie man bei einseitiger Lage des Nahverkehrs diesen
praktisch vom Fernverkehr trennen kann, ohne doch die Ubergangsmég-
lichkeit zu beschrinken. Die Anordnung weist eine groBe Ahnlichkeit mit
der auf Hauptbahnhof Hamburg (Durchgangsform IV) vorhandenen auf.
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Befindet sich jedoch der Kopfbahnhof in Hochlage, so kann man
fiir den Nahverkehr besondere Treppenzuginge vorsehen und braucht
dann nicht mehr unbedingt den Nahverkehr an eine Seite zu verlegen,
auch den Ab- und Zugang des Nahverkehrs nicht auf eine Seite zu be-
schrinken. Allerdings wird man Kreuzungen der Nahverkehrswege
mit den Gepicktunneln vermeiden miissen. Abb. 31 zeigt einen Fall
mit Seitenlage des Nahverkehrs und Zu- und Abgang von und nach der
Vorderfront. Bei Zwischenlage ist solche Losung wegen der Kreuzung
mit den Gepacktunneln nicht méglich. Dagegen ergibt sich dann die
Méglichkeit einer Losung nach Abb. 32, mit nach beiden Bahnhofseiten
miindendem Quertunnel, bei der man sogar, wie in Abb. 32 angedeutet,
getrennte Tunnel fiir Zu- und Abgang anlegen kann. Fiir den Ubergang
zwischen Nah- und Fernverkehr kann man die an den Querbahnsteig
reichenden Wurzeln der Nahbahnsteige benutzen. Solche Losung kann
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Abb. 31. Abb. 32.

gut geeignet sein, wenn auf einem groflen Bahnhof in Kopfform es sich
nicht vermeiden 148t, daB wie in Frankfurt, Nah- und Fernverkehr
verschiedener Bahnen, die auf der Strecke keine besonderen Nahgleise
besitzen, mit einander abwechseln.

Dagegen wird man besondere Nahgleise auch solcher Bahnen,
deren Ferngleise zwischen anderen eingefiithrt sind, wenn irgend méglich,
auf eine Seite legen, um beim Kehren von Ziigen und fiir die Abstell-
anlagen Gleiskreuzungen zu vermeiden (vgl. auch S. 98).

b. Riicksicht auf zweckméBige Durchfiihrung der Bahnsteigsperre.

Als man 1893 auf den Preuflischen Staatsbahnen daran ging, na.
mentlich um die héufigen Unfille durch Absturz der Schaffner von
den Trittbrettern unméglich zu machen, zundchst versuchsweise die
Fahrkartenpriifung an die Ein- und Ausginge der Bahnsteige zu
verlegen, entstanden fiir die Durchfithrung dieser Maflnahme auf den
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ohne Riicksicht hierauf angelegten Bahnhofen erhebliche Schwierig-
keiten. In dem Aufsatze von Baltzerl) sind diese Schwierigkeiten und
die Mittel, um in gewissen Fillen wenigstens zu einem ertréglichen Kom-
promiB zu gelangen, eingehend behandelt. Zugleich aber sind bereits
in diesem Aufsatze Fingerzeige gegeben, wie man neue Bahnhoéfe mit
Riicksicht auf die Bahnsteigsperre zweckmiflig anzulegen habe. In-
zwischen sind in zwanzigjihrigem Betriebe Erfahrungen gesammelt,
die, wenn sie auch vieles von den damaligen Anschauungen bestétigen,
doch auch, namentlich fiir groe Bahnhofe, zum Teil zu veréinderten
Anschauungen gefithrt haben. Hier soll auf die Anpassung veralteter
Bahnhofe an die Bediirfnisse der Bahnsteigsperre nicht mehr einge-
gangen, vielmehr nur erortert werden, wie die bisher dargelegten Ge-
sichtspunkte fiir zweckméiBige Anordnung neuer griBerer Personenbahn-
hofe durch Riicksicht auf die Bahnsteigsperre beeinflullt und etwa ab-
geindert werden. Auch hier werden naturgemiB fiir die Bahnhofe
in Durchgangsform nur die Anordnungen I und IV als in der Regel allein
fiir Neuanlagen in Betracht kommend erortert werden.

Wihrend das durch die Wirtschaftlichkeit gebotene Bestreben, die
Bahnsteigsperre so einzurichten, daB die Priifung der Fahrtausweise
mit moglichst wenig Beamten ausgefiihrt werden kann, fiir die zahl-
reichen kleinen und mittleren Stationen in erster Linie stehen muf,
wird man auf groBen Bahnhéfen namentlich darauf zu sehen haben,
daB die ZweckmiBigkeit und Ubersichtlichkeit der Anlage nicht durch
den Einbau der Bahnsteigsperren beeintrachtigt wird. Der Grundsatz,
die Gesamtanlage méglichst einfach und iibersichtlich zu gestalten, wird
allerdings héufig mit dem Bestreben, die Bahnsteigsperre zur billigeren
Bedienung an einen Punkt zu vereinigen, zusammenstimmen. In vielen
Fillen ergeben sich aber doch Widerspriiche. So wurde schon oben
darauf hingewiesen, da der neuerdings in der Regel bewiesene Verzicht
auf getrennte Wege fiir die zu- und abgehenden Reisenden gestattet,
die Bahnsteigsperre in mdglichst einfacher Weise durchzufiihren, zu-
gleich aber auch die Einfachheit und Ubersichtlichkeit der Gesamt-
anlage fordert. Im Nahverkehr anderseits besteht kein Zweifel dariiber,
dafl man ihn bei entsprechendem Umfang vom Fernverkehr trennt,
und daBl man ferner, wo es die Abkiirzung der Wege der Reisenden for-
dert, Ein- und Ausgéinge von und nach verschiedenen Seiten oder Enden
schafft, dall man aullerdem nach Bedarf Zu- und Abgang trennt. Durch
alle diese MaBnahmen, fiir die sich namentlich in und bei Berlin zahl-
reiche Beispiele finden, wird natiirlich die Einfachheit und Ubersichtlich-
keit der Anlage beeintrichtigt, zugleich die Handhabung der Bahnsteig-
sperre verteuert, also dem obigen Bestreben bewuBit entgegengehandelt,

1) Zentralbl. d. Bauv. 1893, S. 249 ff.
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weil man das Uberwiegen des Verkehrsinteresses anerkennt. Oft hat
man indessen eine Ersparnis wenigstens dadurch angestrebt, daB man
DurchlaBstellen geschaffen hat, die nur nach Bedarf, z. B. bei Sonn-
tagsverkehr, offen gehalten werden.

Die konstruktive Durchbildung der Sperreinrichtungen gestaltet
sich verschieden im Freien und unter Dach. Auf groSen Bahnhofen
befinden sich die Durchgénge stets im Gebdude oder unter der Bahn-
steighalle. Die Bahnsteigschaffner stehen in der Regel zu zwei in so-
genannten Wannen, so dafl zu jeder Seite solcher Wanne ein Durch-
gang vorhanden ist, also bei Erfordernis von 4 Durchgingen 2 Wannen
angeordnet werden, usw.

Weniger der Wunsch, den Umfang des Sperrenverkehrs zu vermin-
dern, als die Riicksicht auf die Bequemlichkeit der Reisenden hat zu
der allgemein befolgten Regel Veranlassung gegeben, die Bahnsteig-
sperre so anzuordnen, daB die umsteigenden Reisenden tunlich sollen
innerhalb der Sperre verbleiben kénnen. Man legt also da, wo zwei
oder mehrere Bahnsteige vorhanden sind, die Sperre méglichst an eine

Stelle des Weges der Reisenden, wo

] sich die Zuginge zu den Bahnsteigen

Jummﬂ noch nicht getrennt haben, also zweck-
5

mifig nicht an die Treppenausmiin-
dungen auf den Bahnsteigen. Ferner
legt man da, wo sich dies nicht be-
werkstelligen 146t, bisweilen aber auch
lediglich zur Wegabkiirzung, unmittel-
bare Verbindungen fiir den Umsteige-
verkehr innerhalb der Sperre an (Abb. 33), (z. B. Westend).

Mit der eben besprochenen Sache in enger Verbindung steht die
Frage, ob man die Warteséle in die Sperre einbeziehen soll, oder nicht.

Die Einbeziehung der Wartesile in die Sperre setzt voraus, dal} die
Fahrkartenschalter stets gedffnet und die Sperren stets besetzt sind,
so daf} den zugehenden Reisenden der Eintritt in die Wartesile jeder-
zeit moglich ist. Daher wird auf kleinen und mittleren Stationen die
Einbeziehung der Wartesile in die Sperre in der Regel nicht in Frage
kommen koénnen. Fir grofe Bahnhdofe, auf denen ja regelméflig jene
Voraussetzung zutrifft, sollte man annehmen, dafl die Einbeziehung
der Warteséle in die Sperre die Regel bildet. Einmal miissen die Um-
steigenden, wenn sie inzwischen die Wartesiile benutzen wollen, bei
auflen liegenden Wartesiilen die Sperre zweimal durchschreiten. Ferner
hat aber die Verlegung der Sperre vor die Eingiinge der Wartesile
den Vorteil, daB die Reisenden die Sperre einzeln, wie sie zum Bahn-
hof gekommen sind, durchschreiten, wihrend eine zwischen Warte-
silen und Bahnsteigen gelegene Sperre von den in ersteren sitzenden

_mm

Abb. 33.
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Reisenden in der Regel erst nach dem Abrufen durchschritten wird,
so daf ein die Abfertigung erschwerender Massenandrang entsteht. Nur
beildufig sei erwiahnt, daf auBlerhalb der Sperre liegende Warteséle mit
Wirtschaftsbetrieb oft von den nicht reisenden Ortseingesessenen in
groflem Umfange als Erfrischungsrdume benutzt und damit ihrem eigent-
lichen Zwecke entzogen werden, wahrend solche vom Standpunkt der
Bahn miBbrauchliche Benutzung, die eine sonst entbehrliche Vergrofie-
rung notig machen kann, wenig zu erwarten ist, wenn der Eintritt
an die Bedingung der Losung einer Bahnsteigkarte gekniipft ist.
Ungeachtet dieser Umstdnde, die eigentlich erklirlich machen wiir-
den, wenn auf neueren grofien Bahnhofen die Warteséle in der Regel in
die Sperre einbezogen wiirden, kann man tatsiachlich das Gegenteil
feststellen. Auf der Mehrzahl der nach Durchfithrung der Bahnsteig-
sperre erbauten neuen grofleren Bahnhofe hat man die Wartesile
auferhalb der Sperre angeordnet. In Coblenz (Abb. 14) hat man sogar
nachtriglich die Warteséle aus der Sperre ausgeschlossen. Fiir die Bahn-
hofe in Kopfform und diejenigen der Anordnung IV in Durchgangsform
bestehen besondere diese MafBnahme erklirende Umstande, die nachher
gesondert zur Besprechung gelangen. Fiir die Bahnhofe in Durchgangs-
form nach Anordnung I ist aber keine allgemeine Erkldrung fiir diese
Tatsache ersichtlich. Namentlich auch ist auffallend, daf man nicht
nur auf grofen Bahnhofen mit starkem Unsteigeverkehr, wie Hagen,
Dortmund, sondern stellenweise auch in Empfangsgebduden mittlerer
GroBe, wie in Solingen, Remscheid, Lennep die Wartesile in die Sperre
einbezogen hat, wihrend in grofien und ganz grofen Empfangsgebiauden,
wie Liibeck, Darmstadt, Frankfurt-Ost und -Siid, Miihlheim, Karlsruhe
die Wartesile auferhalb der Sperre belassen sind. In Essen hat man
fiir den Umsteigeverkehr besondere kleine Wartesile innerhalb der
Sperre vorgesehen. Einheitliche Grundsitze lassen sich daher bei
dem Vorgehen auch innerhalb des Bereichs der PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen nicht erkennen. Noch weniger sind solche auf den deut-
schen Bahnen im ganzen vorhanden. Und doch wére z. B. bei allen in den
Abb. 15—18 dargestellten Grundrissen die Einbeziehung der Wartesile
in die Sperre entweder ohne weiteres oder mit geringen Verschiebungen
moglich. Die Versetzung des Bahnsteigzugangs gegen den Eingang
der Eintrittshalle (besonders wirksam in Coblenz, Miihlheim a. Rh.) er-
leichtert namlich, innerhalb der Eintrittshalle die Sperre so zu ziehen,
daB sie Fahrkartenausgabe und Gepéickabfertigung von den Warte-
sélen und dem Bahnsteigzugang trennt, und daf man unter Umsténden
fiir den gegeniiber dem Bahnsteigzugang befindlichen Ausgang beson-
dere Sperrdurchlisse anordnet!), und so fiir die im iibrigen nicht

1) Crefeld.

Cauer, Personenbahnhofe, 4
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getrennten Wege der Abreisenden und Ankommenden wenigstens
Ein- und Ausgang des Empfangsgebiudes scheidet. Fast scheint es so,
als sei fiir das bisherige, sonst schwer erklirbare, Vorgehen eine weit-
gehende, vielleicht nicht immer gerechtfertigte, Riicksichtnahme auf
6rtliche Wiinsche maBgebend gewesen. Die Aborte bilden ein Zubehor
der Wartesiile, befinden sich also, wie diese, innerhalb oder auBlerhalb
der Sperre, und zwar auf groflen Bahnhofen regelmiBig innerhalb
des Empfangsgebiudes oder in baulichem Zusammenhang damit im
Anschluf an Bahnsteigtunnel oder Briicke. AuBerdem sieht man auf
groen Bahnhofen stets Aborte fiir die Droschkenvorplitze aufBerhalb
der Sperre vor, und nach Bedarf solche auf den Bahnsteigen, wenn von
dort die Entfernung nach den sonstigen Aborten zu grofi erscheint.
Im Nahverkehr, bei dem eigentliche Wartesile nicht vorhanden, ver-

Abb. 34. Empfangsgebiude Dortmund.

legt man die Aborte jetzt grundsitzlich in die Sperre, um ihre Benutzung
seitens der Nichtreisenden zu verhindern.

Auf Bahnhéfen in Durchgangsform der Anordnung I ergibt sich,
wie aus dem bereits Gesagten hervorgeht, bei Einbeziehung der Warte-
sile die Lage der Sperre als Einbau in die Eintrittshalle zwischen Schal-
ter und Gepackabfertigung einerseits und Warteséilen und Bahnsteig-
zugang anderseits je nach Form und etwaiger Unterteilung der Ein-
trittshalle verschieden. Oft ergibt sich, wie in Hagen (Abb. 19) eine
schrige Lage zu den Achsrichtungen der Halle. Bisweilen kann sich,
wie in Dortmund?) (Abb. 34), oder wie dies in Mithiheim a. Rh. und Essen
(Abb. 17, 18) moglich wire, die Anordnung an einer Unterteilung der Ein-
trittshalle als geeignet ergeben. Bei Belassung der Wartesile aullerhalb
der Sperre kommt diese an den Ausgang von der Eintrittshalle nach dem

1y Zentralbl. d. Bauw. 1912, S. 362.
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Bahnsteigzugang zu liegen, wird aber bisweilen in den Bahnsteigzugang
(Tunnel oder Briicke) hineingeschoben, um vorher noch die Aborte und
ihre Zugénge hier auflerhalb der Sperre anbringen zu kénnen, wenn
im unmittelbaren Anschluf} an die Eintrittshalle kein geeigneter Platz
fiir die Aborte zu finden war.

Auf Kopfbahnhoéfen hat man die Wartesile regelméafig aufler-
halb der Sperre belassen, weil man sonst auch den Querbahnsteig hétte
einbeziehen miissen, damit aber den Zugang zu den Abfertigungsraumen
iiber den Querbahnsteig, der fiir von der Seite kommende Reisende er-
wiinscht ist, ausgeschlossen hétte. Im tibrigen besteht kein Hindernis,
die Wartesile auch bei der jetzt iiblichen Lage im Kopfgebdude mit
Zugang vom Querbahnsteig in die Sperre einzubeziehen, wie die Skizze
(Abb. 35) zeigt, wobei nur ein Teil des Querbahnsteigs sich innerhalb
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Abb. 35. Abb. 36.

der Sperre befindet. Legt man die Warteséle, was allerdings nur fir
Endbahnhéfe ratsam sein kann, an den Anfang des einen Seitenbaues
und in die Sperre hinein (Abb. 36), so kann man fast den ganzen Quer-
bahnsteig auflerhalb der Sperre belassen, auch von dem Ende her, wo
die Wartesile liegen, noch einen Zugang von der Stadt her schaffen.
Bekanntlich hat man auf dem Stettiner Bahnhof in Berlin eine Lage
der Warteséle an diesem Ende, aber mit Zugang auBerhalb der Sperre.

In erster Zeit hat man auf Kopfbahnhéfen die Sperre an die Ein-
ginge der Zungensteige gelegt. Hierdurch wird nicht nur eine iiberfliissig
grofle Anzahl von Sperrpunkten geschaffen, sondern auch der Umsteige-
verkehr stark beldstigt. Alle neueren Anordnungen weisen daher eine
Sperre innerhalb des Querbahnsteigs mit in der Regel beschrinkter An-
zahl von Durchlassen auf, so dal durch die Sperre der Querbahnsteig
in zwei Streifen zerlegt ist. Man hat deshalb auf neueren Bahnhofen
dem Querbahnsteig eine besonders grofle Breite gegeben.

Bei der Anordnung des Durchgangsbahnhofs Hamburg (Form IV)
war die Einbeziehung der Wartestle in die Sperre aus &hnlichen Griin-

4*
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den, wie bei vielen Kopfbahnhofen ausgeschlossen, weil man sonst die
Querhalle, die von der Ausgangsseite auch als Zugang benutzt wird,
hierfiir hitte sperren miissen. Auch hier hat man die Sperre fiir die ein-
zelnen Bahnsteigtreppen durch eine gemeinsame Lingsschranke zu-
sammengefaBt. Nur die Sperre fiir den Nahverkehr hat sich ihrer ab-
gesonderten Lage wegen hiermit nicht vereinigen lassen, so daf man beim
Wechsel zwischen Nah- und Fernverkehr, auch wenn man durchgehende
Fahrkarte hat, zweimal die Sperre durchschreiten muB. Dies kann man
aber vermeiden, wenn man die an dem anderen Ende der Bahnsteige
befindliche Personenbriicke oder den ebenda befindlichen Personentunnel
(S. 43) zur Verbindung benutzt.



, II. Abschnitt.
Riicksichten auf den Eisenbahnbetrieb.

1. Selbstéindige Ein- und Durchfiihrung simtlicher Bahnen
unter Yermeidung von Kreuzungen.

Als mehr und mehr zur Herrschaft gelangenden Grundsatz des Bahn-
hofsbaues in Deutschland kann man es betrachten, dal man, abgesehen
von den fiir Kreuzungen, Uberholungen und Zugiiberginge zu treffen-
den Einrichtungen, wovon unten besonders die Rede sein wird, in der
Regel jede zu einem Bahnhof hinfithrende, dem Personenverkehr die-
nende Bahn mit ihren simtlichen Hauptgleisen (meist zwei oder eins)
selbstédndig in den Personenbahnhof einfithrt und jedes dieser Haupt-
gleise mit einer Bahnsteigkante ausriistet. Dafl dem so ist, ergibt sich
mittelbar aus der deutschen Eisenbahn-Bau- und -Betriebsordnung, da
diese in § 6, 4 die Hauptgleise der freien Strecke und ihre Fortsetzung
durch die Bahnhofe ,,durchgehende Hauptgleise’* nennt. Der eben an
die Spitze gestellte Grundsatz gilt nun je nach Lage des Falles mehr
oder weniger unbedingt. Vor etwa 50 Jahren war es in Deutschland
vielfach noch iiblich, die Ziige beider Richtungen einer Bahn und selbst
die Ziige mehrerer einmiindenden Bahnen an demselben Bahnsteig
vor dem Empfangsgebdude vorfahren zu lassen!). Heutzutage wiirde
man die Zusammenfithrung beider Gleise einer zweigleisigen Bahn
in ein gemeinschaftliches Bahnsteiggleis eines Zwischenbahnhofes in
Durchgangsform geradezu als einen Verstol gegen die Betriebssicher-
heit betrachten. Hier gilt die Regel, dall die beiden Hauptgleise, abge-
sehen von etwa vorzusehenden Verbindungen und Vermehrungen (durch
Uberholungsgleise) getrennt durchzufiihren sind, uneingeschrinkt. An-
ders ist es natiirlich in Kopfbahnhofen mit Spitzkehre der Ziige, wo die
Betriebsweise solche Zusammenfithrung, wieder unbeschadet etwaiger

1) Es ist demgegeniiber bemerkenswert, dafi obiger Grundsatz sich bereits
in den vom preulischen Handelsminister 1873 erlassenen ,,Normen fiir die Auf-
stellung von Bahnhofsprojekten* (erste Fassung der preuBischen ,,Anweisung
tiir das Entwerfen von Eisenbahnstationen®) in etwas anderer Form ausgesprochen

findet. (Ztschr. f. Bauw. 1874, S.113if.)
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Gleisvermehrungen, geradezu fordert. Nicht ganz so unbedingt, wie fiir
die beiden Gleise einer zweigleisigen Bahn wird die Regel der selb-
stédndigen Ein- und Durchfiihrung fiir den Fall befolgt, dall zwei oder
mehrere Bahnen in einen Bahnhof in Durchgangsform einmiinden.
Wenn man die ,,Sammlung von Ubersichtsplinen wichtiger Abzwei-
gungsstationen der Eisenbahnen Deutschlands® (bearbeitet im Reichs-
eisenbahnamt, erschienen bei Max Pasch, Berlin, neueste Ausgabe
1912) durchblattert, findet man, dall sogar nicht einmal iiberall alle
Hauptbahnen selbstéindig eingefiihrt sind (vgl. Berlin Schles. Bhf.,
Frankfurt a. O., Kohlfurt). Doch sind das vereinzelte Ausnahmen, die
sich im allgemeinen?!) nur bei #lteren Bahnhofen finden und nur die
Regel bestdtigen, dafl bei Neuanlagen grundsétzlich mindestens jede
Hauptbahn, mag sie den Bahnhof durchlaufen, oder in ihm endigen,
mag Zugiibergang von ihr auf andere Bahnen bestehen oder nicht, mit
ihren Hauptgleisen (eingleisige Bahnen nach Bedarf auf zwei Gleise
verdoppelt) selbstédndig bis an die Bahnsteige zu fiihren ist. Aber noch
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Abb. 37. Bahnhof Bitterfeld.

mehr sollte man verlangen: Wahrend die genannte Sammlung zeigt,
daB noch in gar manchen Fillen zwar alle Hauptbahnen gesondert ein-
gefithrt sind, auf ihrem Wege sich aber stellenweise in Schienenhohe
kreuzen?), sollte man bei Neuanlagen oder Umbauten Kreuzungen von
Personenhauptgleisen von Hauptbahnen in Schienenhohe, wenn ir-
gend moglich, durch Gleisiiberwerfungen vermeiden; wo solche Kreu-
zungen aber sich nicht ganz vermeiden lassen, oder wo ihre Vermeidung
Kosten verursachen wiirde, die durch den Verkehrsumfang wirtschaft-
lich nicht gerechtfertigt erscheinen, oder wo durch die Gleistiberwer-
fungen die Neigungsverhiltnisse zu sehr verschlechtert wiirden, sollte
man wenigstens die schienengleiche Kreuzung zweier Einfahrgleise
grundsétzlich ausschlieBen. Auf Kreuzungsbahnhofen zweier zweiglei-
sigen Bahnen kann dies z. B. durch richtungsweise Ordnung der

1) Allerdings auch bei dem Bahnhof Spandau in seiner neuen Form, was nicht
zu billigen ist.

2) Demgegeniiber schreiben die S. 53 angezogenen preuflischen Normen fiir
die Aufstellung von Bahnhofsprojekten von 1873 bereits vor: ,,Die Kreuzung der
Hauptgleise zweier durchgehender Bahnlinien muB, wenn irgend mdoglich, nicht
als Niveaukreuzung innerhalb des Bahnhofes, sondern auf der freien Strecke mittels
Ulberfithrung der einen Bahn iiber die andere ausgefiihrt werden.
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Gleise geschehen (so auf Bahnhof Bitterfeld!), Abb. 37, d&hnlich Bors-
sum). Man kann das bisher Gesagte auch so ausdriicken: ,,Auf Bahn-
héfen in Durchgangsform ist Sorge zu tragen, dafl auf den Haupt-
linien moglichst in allen Zugrichtungen Ziige gleichzeitig ein- und aus-
laufen koénnen, da3 aber dullerstenfalls von zwei zum Auslaufen bereiten
Ziigen der eine auf den anderen, oder daf ein zum Auslaufen bereiter
Zug auf einen Zug, dessen Einlauf bevorsteht, warten muf3.*

Auf Kopfbahnhéfen fiir zwei oder mehrere Hauptbahnen ist zu unter-
scheiden, ob die Bahnen nur endigenden Verkehr haben, oder ob die
Zuglaufe von Bahn zu Bahn durchgehen, wonach man den Bahnhof
als Zwischenstation in Kopfform (unter Umstéinden auch Kreuzungs-
station oder AnschluBlstation in Kopfform) betrachten kann.

Auf Endbahnhéfen in Kopfform hat man bisweilen zwei ein-
miindende Hauptbahnen auBerhalb des Bahnhofs zu einer zweigleisigen
Hauptbahn vereinigt, so bei dem Stettiner Bahnhof in Berlin die Stettiner
und Nordbahn, bei dem Anhalter Bahnhof in Berlin die Anhalter und
Dresdner Bahn. In beiden Fallen hat man die zu vereinigenden Bahnen
vorher mittels Gleisiiberwerfung richtungsweise geordnet, so daB eine
Spaltungskreuzung an der Vereinigungsstelle vermieden ist. Dies ist
natiirlich zu billigen, nicht aber die Vereinigung der beiden Bahnen, die
bei Abweichungen vom Fahrplan notwendig dazu fithren muf}, da§ von
zwei nach Berlin laufenden Ziigen der beiden Bahnen der eine auf
den anderen warten muB, ganz abgesehen von der Gefahr, daB zwei
aus den beiden Bahnen kommende Ziige an der Vereinigungsstelle zu-
sammenstofen. Man sollte in solchen Fillen wenigstens die beiden
Einlaufgleise gesondert in den Bahnhof hineinfithren, wihrend es fiir
die ausfahrenden Ziige, sofern die Dichtigkeit des Fahrplans dies ge-
stattet, unbedenklich ist, bis zur Verzweigungsstelle ein gemeinsames
Gleis zu benutzen. (Das Entsprechende ist zu der bereits oben bemingel-
ten Zusammenfithrung der Hamburger und Lehrter Bahn bei Bahnhof
Spandau und der Schlesischen und Ostbahn beim Schlesischen Bahnhof
in Berlin zu sagen.)

Auf Kopfbahnhofen mit durchgehenden Zugliufen wird
die Loésung verschieden auszufallen haben, je nachdem die einlaufen-
den Bahnen in ihrem Betriebe paarweise Spitzkehren bilden, unter Um-
stdnden auch nur ein Paar einlaufender Bahnen vorhanden ist, die
mit Spitzkehre ineinander iibergehen, also fiir den Betrieb als eine Bahn
aufzufassen sind, die hier eine Zwischenstation in Kopfform besitzt,
oder ob zwischen mehreren einlaufenden Bahnen in verschiedenen Zu-
sammenstellungen Zugiiberginge stattfinden.

Fiir eine einfache Zwischenstation in Kopfform zeigen Abb. 38, 39
die typische Losung, bei der jede Gleiskreuzung in Schienenhohe ver-

1) Sammlung S. 32.
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miedén ist. Wenn die eine zweigleisige Bahn (von M, Abb. 38, von N,
Abb. 39) mit Rechtsfahrrichtung der Gleise einlduft, so ergibt sich fiir die
mit Spitzkehre anschliefende zweigleisige Bahn nach N (M) zuniichst
Linksfahrrichtung, aus der folglich durch Vertauschung beider Haupt-
gleise mittels einer Gleisiiberwerfung (bei a) wieder in Rechtsbetrieb
iiberzugehen ist. AuBerdem ergibt sich als erforderlich eine zweite Gleis-
iiberwerfung (bei b), um die schienengleiche Kreuzung der beiden Aus-
fahrgleise (Abb. 38) bzw. der beiden Einfahrgleise (Abb. 39) zu ver-
meiden. Diese beiden charakteristischen Gleisiiberwerfungen kehren in
allen solchen Bahnhéfen wieder, wenn sie auch bisweilen zu einem Bau-
werk vereinigt werden. Altona (Abb. 40)') weist zwei Paare von je
zusammen eine Spitzkehre bildenden Bahnen auf, das eine fiir den
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Abb. 38. Abb. 39.

Nahverkehr von Hamburg nach Blankenese, das andere fiir den Fern-
verkehr von Hamburg nach Norden. Hier sind bei den Nahgleisen
die beiden Uberwerfungen @, b zu einem Bauwerk vereinigt, bei den
Ferngleisen ist die zur Vertauschung dienende Uberwerfung a weit auf
die Strecke nach Norden hinausgezogen, um giinstige Neigungsverhalt-
nisse zu erhalten und aus dem zwischen den Hauptgleisen angeordneten
Verschiebebahnhof Langenfelde bei dieser Uberwerfung zugleich nach
beiden Seiten schienenfrei Gltergleise herauszufithren. So ergibt sich
auf den Hauptpersonengleisen von und nach Norden auf etwa 2 km
Linksfahrt. Mit der Uberwerfung & der Ferngleise von Norden und von
Hamburg nach Altona ist in einem Bauwerk die schienenfreie Uber-
kreuzung des Ferngleises von Norden durch die beiden Nahgleise nach
und von Hamburg verbunden, wihrend dieselben beiden Nahgleise das
Ferngleis nach Norden weiter westlich, bei s schienenfrei tiberfahren.
Diese letztgenannten Gleisiiberwerfungen sind erforderlich, weil die
Nahbahn Hamburg—Blankenese und die Fernbahn Hamburg—Norden

1) Die Skizze zeigt die urspriingliche Anlage.
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sich bei Altona kreuzen, Altona also fiir diese beiden zweigleisigen
Bahnen eine Kreuzungsstation in Kopfform darstellt.

AuBer den bisher besprochenen unbedingt notwendigen Gleisiiber-
werfungen weist der Bahnhof Altona aber noch eine fernere bei ¢ auf,
in der das Ferngleis von Norden mit dem Ferngleis nach Hamburg
schienenfrei kreuzt. Diese Uberwerfung wire fiir die kreuzungsfreie
Durchfiithrung des Zugverkehrs entbehrlich gewesen. Sie bezweckt, das
Ferngleis nach Hamburg unmittelbar neben den inmitten der Haupt-
gleise liegenden Abstellbahnhof zu bringen, neben dem auf der anderen
Seite ebenso unmittelbar das Ferngleis von Hamburg eingefiihrt ist. Da

hauptsdchlich die Ziige der Rich-

o tung von und nach Hamburg in
/ Altona endigen und entspringen,
konnen sie beiseite gesetzt und zur

Abfahrt bereitgestellt werden, ohne

M ———f—— N ei.n Hauptglei_s zu kreuzen. Auf
—\ / diese Sache wird unter Punkt 3, b
% zuriickzukommen sein.
Wenn auf einem Bahnhof in
Kopfform zwischen mehreren ein-
laufenden Bahnen in verschiede-
nen Zusammenstellungen Zuglaufe
/ itbergehen, so ist es sehr viel schwie-
riger, Hauptgleiskreuzungen in
Schienenhohe zu vermeiden. Han-
I delt es sich nur um drei Bahnen,
I von denen die eine mit beiden an-
Abb. 41. deren Zugiibergang besitzt, so ist
noch eine verhéltnisméBig einfache
Loésung in derselben Art, wie vorbesprochen, moglich. Abb. 41 zeigt,
wie auf einem Bahnhof zwischen der Bahn von O und den Bahnen
von M und N in allen Zugfahrrichtungen kreuzungsfreier Zuglauf
moglich ist, wobel es allerdings schwer ist, fiir den Abstellbahn-
hof eine geeignete Lage zu finden. Dies hat man anscheinend be-
zweckt bei der in Abb. 42 dargestellten Anordnung des Bahnhofes
Wiesbaden. Die beiden Bahnen von Frankfurt und von Mainz finden
hier ihre Fortsetzung in der Bahn nach Céln. Die Bahnen von Frank-
furt und Mainz sind, wie in Abb. 41 die Bahnen von M und N, rich-
tungsweise geordnet in den Bahnhof eingefiihrt. Die Bahn von Céln
mit bei @ vertauschten Gleisen ist aber nicht, wie die Bahn von O in
Abb. 41, mit jedem ihrer Hauptgleise je zwischen die beiden in ent-
gegengesetzter Richtung befahrenen Gleise von Frankfurt und Mainz
bzw. nach Frankfurt und Mainz gelegt, wodurch in allen Richtungen
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kreuzungsfreier Zulauf moglich gewesen wire. Vielmehr sind die ver-
tauschten Colner Hauptgleise an den AuBenseiten eingefiihrt. Es kénnen
so die Ziige zwischen Frankfurt und Céln ohne Hauptgleiskreuzung
verkehren. Dagegen miissen Ziige von Mainz nach Coln das Gleis von

Frankfurt und Ziige von Célnnach
Mainz das Gleis nach Frankfurt
in Schienenhéhe kreuzen. Diese
an sich minder vollkommene An-
ordnung erscheint hier gleichwohl
gerechtfertigt, weil die meisten
Mainzer Ziige in Wiesbaden en-
digen und entspringen, so daB
die schienengleichen Kreuzungen
keine groBe Rolle spielen, wéh-
rend andererseits durch die ge-
troffene Anordnung es gelungen
ist, die Gleise von und nach Mainz
unmittelbar neben den zwischen
ihnen angeordneten Abstellbahn-
hof zu bringen. Diese Anerken-
nung der ZweckmaBigkeit der ge-
troffenen Anordnung erstreckt
sich nicht auf die unnotig ver-
wickelte Gleisfithrung zwischen
Wiesbaden und Rheinbriicke, die
manche entbehrliche Uberwer-
fung aufweist. Auch soll damit
zu der Frage, ob es iiberhaupt
angezeigt war, in die durch-
gehende Linie Frankfurt—Coln
einen Kopfbahnhof einzuschal-
ten, nicht Stellung genommen
werden.

Fiihren mehr als drei Bahnen
in einen Kopfbahnhof und be-
stehen zwischen diesen in mehr-
facher Zusammenstellung durch-

Y. Mairmz

(erop)

ung Y uPLo '”——]
J

Abb. 42. Bahnhof Wiesbaden.

gehende Zuglidufe, so kann man dhnliche Losungen, wie oben fiir die ein-
fache Spitzkehre besprochen, im allgemeinen nur so erhalten, dafl man
einzelne Hauptgleise auBerhalb des Bahnhofes spaltet und die gespalte-
nen Gleise je mit den Hauptgleisen der anderen Bahnen, nach und von
denen Zugiibergingestattfindensollen, in kreuzungsfreien Zusammenhang
bringt. Man erhilt dann leicht ein so verwickeltes Gewirre von Haupt-
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gleisen und Gleisiiberwerfungen, da8 solche Anordnung, wenn ausfiihr-
bar, doch in der Regel nicht empfehlenswert sein wird. Tatsdchlich
hat man daher auch von so verwickelten Losungen bei groBen Kopf-
bahnhéfen mit durchgehenden Zugliufen abgesehen und sich darauf
beschrinkt, die Bahnen ohne Vertauschung der Gleisrichtung mittels
Gleisiiberwerfungen in solcher Ordnung in den Kopfbahnhof einzu-
fithren, daB immer die Bahnen, zwischen denen Zugiiberginge statt-
finden sollen, linienweise nebeneinander liegen. Abb. 43 zeigt sche-
matisch diese Anordnung fiir vier Bahnen, die von M, N, O, P in den
Kopfbahnhof Z einlaufen, und bei denen zwischen N und M und O,
sowie zwischen O und N und P Zugiiberginge stattfinden, wihrend
zwischen den nicht nebeneinander eingefithrten Bahnen M und O, N
und P sowie M und P keine Zugiiberginge vorgesehen sind. Es ist er-
sichtlich, daf} man auch mit diesem Ver-
N 0 fahren nicht auskommt, wenn zwischen
M P einer Bahn und drei anderen Zugiiber-
ginge stattfinden sollen, oder wenn so
vielseitige Kombinationen von Zugiiber-
géngen erforderlich sind, daB die Beriick-
sichtigung der einen, wie bei Abb.43, die
andere ausschlieft. In solchen Fillen
mul man entweder weitgehende Gleis-
kreuzungen zulassen, oder zur Spaltung
der Bahnen auflerhalb des Bahnhofs
schreiten.

Aber auch wenn es gelingt, die Bahn-
linien in solcher Ordnung in den Bahn-
hof einzufithren, dafl alle erforderlichen Kombinationen méglich
werden, erhdlt man fiir diese keine kreuzungsfreien Ubergiinge. In
Abb. 43 ist ersichtlich, dal zwischen je zwei nebeneinanderliegenden
Bahnen immer in der einen Richtung (so von N nach M, von O nach
N, von P nach O) kreuzungsfreier Zugiibergang moglich ist, wih-
rend die Ubergiinge in entgegengesetzter Richtung (von M nach N,
von N nach O, von O nach P) jedesmal zwei Hauptgleise, und zwar
ein Ausfahrgleis und ein Einfahrgleis, kreuzen, wobei es aus Be-
triebsriicksichten erwiinscht ist, die kreuzenden Uberginge wenig-
stens bei der Ausfahrt stattfinden zu lassen, wihrend die Verkehrs-
riicksichten in entgegengesetztem Sinne sprechen koénnen (siehe un-
ter 3, b).

Man muf sich leider bei Kopfbahnhofen fiir viele Linien mit ver-
wickelten Zugiibergingen mit diesen Nachteilen, die zu Zugverspdtungen
und Betriebsgefdhrdungen Veranlassung geben, abfinden. Das zeigen
z. B. die Bahnhoéfe Frankfurt und Leipzig, von denen der erstere hier

2

Z
Abb. 43.
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noch betrachtet werden soll, und zwar unter Zugrundelegung des alten
Zustandes') (Abb. 44).

Es laufen in die gruppenweise fiir die einzelnen Richtungen bzw.
die Ubergiinge zwischen ihnen benutzten 18 Bahnsteiggleise in der Folge
von Siiden nach Norden ein die Linien von Wiesbaden und Coblenz,
von Bebra, von Darmstadt, von Cassel (einschlieBlich Cronberg und
Homburg), von Mainz und Mannheim, von Limburg und Soden, wobei
liberall zwischen je zwei benachbarten Linien Zugiiberginge vorge-
sehen sind. AuBer diesen Ubergiingen hat sich nach der Verstaatlichung
der hessischen Bahnen das Bediirfnis herausgestellt, Ziige zwischen
Bebra und Mannheim verkehren zu lassen, was an sich nach der Lage
der Linien unméglich war, da die beiden Linien nahe den entgegen-
gesetzten Seiten der Bahnsteiganlage einlaufen. Da aber in ihrem
weiteren durch die geographische Richtung bedingten Verlauf die Bahn-
linien mittels zahlreicher Uberwerfungen in eine andere gegenseitige
Lage gelangen, so hat man hiervon Gebrauch gemacht und 148t die von
Bebra gekommenen, nach Mannheim bestimmten Ziige so ausfahren,
als seien sie nach Wiesbaden bestimmt und fiihrt sie dann mittels be-
sonderer hierfiir angelegter Verbindungsgleise (in Abb. 44 strichpunktiert)
auf die inzwischen auf die Siidseite iibergetretenen Mannheimer Gleise
iiber. Ebenso spielt sich der Zugiibergang in umgekehrter Richtung
ab. Dies ist also ein Beispiel einer auflerhalb des Bahnhofs ange-
ordneten Spaltung einer Bahn, um sie mit mehr als zwei Bahnen in
Ubergangsmoglichkeit zu bringen.

Die vorstehenden Betrachtungen bestétigen, was oben iiber die Be-
triebsschwierigkeiten solchen grofien Kopfbahnhofes mit durchgehenden
Zugldufen gesagt ist. Dafl diese Betriebsschwierigkeiten noch dadurch
wesentlich erhoht werden, dafl es schwer moglich ist, den Abstell-
anlagen befriedigende Lage und Anschluf} zu geben, wird unter Punkt 3,
b zu erértern sein. Man sollte von solchen Anlagen in Zukunft, wenn
irgend moglich, Abstand nehmen,

Wenn nach dem Bahnhof einer Hauptbahn auch Nebenbahnen
hinlaufen, so hat man h#ufig diese Bahnen nicht selbstindig ein-
gefithrt, sondern in die Gleise einer in den Bahnhof eingefiihrten
Hauptbahn einmiinden lassen. Dies erscheint ertriglich, wenn an der
Einmiindungsstelle die Hauptbahn eine Blockstelle mit Abzweigung,
die Nebenbahn aber vor der Einmiindung eine Station mit Kreuzungs-

1) Durch den jetzt (1913) begonnenen Umbau, bei dem die Zahl der Bahnsteig-
gleise auf 24 erhoht wird, soll die Linie Homburg—Cronberg, die jetzt bis Frank-
furt-Bockenheim die Casseler Hauptgleise benutzt, selbstindig an der Nordseite
des Bahnhofs eingefiihrt werden. Im iibrigen tritt in der Benutzung der Bahnsteig-
gleise nur eine Verschiebung, aber keine grundsitzliche Anderung hinsichtlich der
Ubergangsbeziehungen der einlaufenden Bahnen ein.
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gleis erhélt, damit ein von der Hauptbahn nach der Nebenbahn iiber-
gehender Zug jederzeit von dieser aufgenommen werden kann und nicht
etwa einen nachfolgenden Hauptbahnzug aufhélt. Immerhin bedeutet
solche Abzweigung auf freier Strecke, zumal, wenn sie, wie in Abb. 45
angedeutet, mit Spaltungskreuzung erfolgt, eine unerwiinschte Betriebs-
erschwerung und CGefdhrdung, die man vermeiden sollte, wenn nicht
unverhdltnisméfige Kosten dadurch entstehen. Damit ist natiirlich
nicht gesagt, dall man statt der Mitbenutzung der Hauptbahn auf eine
lingere Strecke, vielleicht bis zu einer anderen Hauptbahnstation, stets

=

| S — |

— E ——
1 — <

Abb, 45,

die Anlage einer Parallelbahn vorziehen sollte. Aber eine Einmiindung
in die Hauptgleise kurz vor dem Bahnhof sollte man moglichst vermei-
den, und ebenso vermeiden, eine bis zum Bahnhof der Hauptbahn selb-
stindig gefiihrte Nebenbahn beim Einlauf iiber die Hauptgleise einer
Hauptbahn wegkreuzen zu lassen, vielmehr tunlich auch fiir die Neben-
bahnen besondere kreuzungsfreie Einlaufgleise mit Bahnsteigkanten
vorsehen. Wenn O. Blum im Eisenbahnbau der Gegenwart (3. Ab-
schnitt, 2. Aufl.) auf S. 489 &uBlert: ,,Bei Einfiihrung einer eingleisigen
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Abb. 46. Abb. 47.

Strecke in den Bahnhof einer zweigleisigen (Textabb. 611 und 612, hier
wiedergegeben in Abb.46 und 47) hat die Zusammenfithrung bei b bei
groflerer Linge von a—b den Vorteil, daBl die an und fiir sich wenig
leistungsfahige eingleisige Bahn verkiirzt wird®, so kann ich dem nicht
zustimmen, An sich kann man doch auf drei Gleisen mehr Ziige fahren,
als auf zwei Gleisen. Ein Vorteil von Bedeutung fiir das Ganze kénnte
in der vorzeitigen Einfiihrung der Nebenbahn nur liegen, wenn die
Nebenbahn einen sehr starken und die zweigleisige Hauptbahn einen
sehr schwachen Zugverkehr hitte. Aber auch in diesem Falle wiirde
dieser Vorteil problematisch sein, weil durch die Einmiindung mit
Spaltungskreuzung auf der Hauptbahn die Zugfolge beider Gleise ge-
stort und namentlich auf dem gekreuzten Gleise eine Betriebsgefahrdung
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geschaffen wird. Endlich hat O. Blum nicht erwéhnt, daf, wenn an
der Abzweigungsstelle nicht ein Kreuzungsgleis fiir die Nebenbahn ge-
schaffen wird (siehe Abb. 45), man entweder im Zugverkehr der Neben-
bahn auf den Vorteil der Zweigleisigkeit verzichten mufl oder Gefahr
lauft, Ziige der Hauptbahn in der Richtung von @ nach & aufzuhalten.
Mindestens wirkt obige AuBerung also in ihrer unbeschrinkten Form
irrefithrend.

Auf Anschlufl- und Kreuzungsstationen, auf denen nur Neben-
bahnen einlaufen, wird man bei der fiir diese in der Regel gebotenen
Einschrinkung der Ausgaben meist auf schienenfreie Kreuzungen ver-
zichten. Doch wird man auch auf reinen Nebenbahnstationen mog-

&, = . — n.Stallupénen
A
% /A < 7 7 Lyck
Z

v.Angerburg —
Abb. 48. Bahnhof Goldap.

lichst alle Linien selbsténdig einfithren und mit besonderen Bahnsteig-
kanten ausriisten. Auch wird man entbehrliche Kreuzungen zu ver-
meiden und darauf zu achten haben, dafl die unvermeidliche Gleis-
iiberschneidung zweier sich kreuzenden Bahnlinien nicht zur Kreuzung
der Wege zweier einfahrenden Ziige fithrt. Eine in diesem Sinne
getroffene Anordnung fiir zwei sich kreuzende Nebenbahnen zeigt z. B.
der Gleisplan des Bahnhofes Goldap!) (Abb. 48).

Inwieweit die bisher iiber die selbstindige und moglichst kreuzungs-
freie Ein- und Durchfithrung sdmtlicher Streckenhauptgleise ent-
wickelten Grundsétze sich auch bei Abspaltung von Personeniiber-
holungsgleisen und besonderen Hauptgiitergleisen sowie auf Trennungs-
bahnhoéfen aufrecht erhalten lassen, und in welchen Fillen da schienen-
gleiche Kreuzungen fir zulissig oder notwendig zu erachten sind,
wird unter den folgenden Punkten zu erdrtern sein.

2. Anordnung vermehrter Haupigleise fiir Giiterziige, fiir Uber-
holungen, Kreuzungen und Endigungen von Personenziigen.

Wenn unter 1. auseinandergesetzt ist, daff man in Deutschland
grundsétzlich sémtliche Hauptgleise jeder dem Personenverkehr dienen-
den Bahn in den Bahnhof selbstdndig und unter moglichster Vermei-
dung von Kreuzungen einfithrt und mit Bahnsteigkanten ausriistet, so
tritt anderseits in den Bahnhofen héufig eine Vermehrung der Haupt-
gleise gegeniiber der Zahl der Streckenhauptgleise ein. Solche Ver-

1) Sammlung 8. 75.
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mehrung findet man bekanntlich schon auf allen mittelgroen Bahn-
hofen in Durchgangsform in Gestalt der sogenannten Uberholungsgleise
(besser Hauptgiitergleise genannt), um die Giiterziige, solange sie sich
im Bereiche des Bahnhofes befinden, aus den durchgehenden Haupt-
gleisen herauszunehmen, diese also fiir den Verkehr iiberholender Per-
sonenziige freizumachen. Die Hauptgiitergleise bilden in der Regel
einen Bestandteil des sich seitwérts an sie anschlieBenden Giiterbahn-
hofs; doch kommen auch Hauptgiitergleise vor, die zur Uberholung von
Giiterziigen dienen, die ohne Bestandverinderung weiterfahren, also
mit dem Ortsgiiterbahnhof nichts zu schaffen haben. Liegt der Giiter-
bahnhof gegen den Personenbahnhof der Lidnge nach verschoben, oder
ist auf groen Bahnhofen ein in der Lingsrichtung gegen den Personen-
bahnhof verschobener Giiteraustauschbahnhof oder Verschiebebahnhof
vorhanden, in dem die Giiterzugfahrten endigen und beginnen, so dehnt
man bekanntlich héufig die Giitergleisfithrung trotzdem {iber die ganze
Linge des Personenbahnhofes aus (Giiterzugumfahrgleise). Fernere
Vermehrungen der Hauptgleise treten ein, wenn auf einem Bahnhofe
in Durchgangsform Personenziige von schneller fahrenden Ziigen zu
iiberholen sind, wenn Personenziige endigen, kehren oder auf ein-
gleisigen Bahnen kreuzen, endlich auf Kopfbahnhéfen.

Fiir alle hiernach in Frage kommenden Abspaltungen weiterer
Hauptgleise von den durchgehenden Hauptgleisen mufl an sich die
Vermeidung von Spaltungskreuzungen erwiinscht erscheinen, was bei
Abspaltung innerhalb des Bahnhofes nur bei Anordnung der Gleise
nach dem Grundsatz des Richtungsbetriebes moglich ist. Bei Haupt-
giitergleisen, die einen Bestandteil des neben dem Personenbahnhofe
liegenden Ortsgiiterbahnhofes bilden, verzichtet man daher in der Regel
auf die Vermeidung der Spaltungskreuzung, weil die schienenfreie Ab-
zweigung weit auf die Strecke hinausverlegt werden miite, was nicht
nur unverhédltnisméfige Kosten verursachen wiirde, sondern auch Er-
schwerungen der Blockteilung und des Betriebes, denen gegeniiber die
Spaltungskreuzung innerhalb des Bahnhofes als das kleinere Ubel er-
scheint. Anders liegt die Sache, wenn auf groBere Lénge besonders
gefiihrte Hauptgiitergleise ohnehin auf freier Strecke abgezweigt werden.
Dann sollte man, zumal auf Schnellzugstrecken, bei der immer mehr ge-
wachsenen Geschwindigkeit der Schnellziige, die schienenfreie Abzwei-
gung der Hauptgiitergleise als Regel betrachten, von der nur bei solchen
ortlichen Verhiltnissen abzuweichen wire, die die hierfiir erforderliche
Gleisentwicklung nicht gestatten. Bis jetzt allerdings ist, wie die Samm-
lung von Ubersichtsplinen zeigt, in solchen Fillen in der Regel die
Spaltungskreuzung angelegt worden.

Ebenso sollte, wo auf groBleren Bahnhéfen an einem Ende neben-
einander zwei oder mehr Hauptbahnen einlaufen, die schienengleiche

Cauer, Personenbahniitfe. 5
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Uberkreuzung der Hauptgleise der einen durch die abgezweigten Haupt-
gitergleise der anderen moglichst grundsétzlich vermieden werden. In
der sogenannten Mainstation bei Frankfurt befindet sich solche die
Hauptgleise einer Bahn iiberkreuzende Abzweigung der Hauptgiiter-
gleise der anderen sogar auf freier Strecke. Eine Abénderung dieser
mangelhaften Anordnung wird bekanntlich angestrebt. Beim Durch-
blittern der Sammlung von Ubersichtsplinen findet man nicht wenige
Bahnhofe, bei denen Uberkreuzungen der gedachten Art beim Bahnhofs-
eingang seit alter Zeit vorhanden sind. Dagegen sind bei neueren Bahn-
hofsumgestaltungen solche Uberkreuzungen vermieden, z. B. bei
Miilheim (a.Rh.), bei Bebra, bei Halle a. S., bei Oppeln, bei NeuB3, bei
Heidelberg, Karlsruhe und anderen.

Personenzugiiberholungsgleise spaltet man grundsitzlich, ebenso
sonstige vermehrte Personenzuggleise tunlich kreuzungsfrei nach dem
Richtungsbetrieb ab. Hieriiber wird mit der sonstigen Anordnung der
Hauptpersonengleise unter dem folgenden Punkt zu reden sein.

3. Zweckmillige Lage und Benutzungsart der Bahnsteiggleise
und Bahnsteige.

Sowohl wenn zwei oder mehrere Bahnen in einen Bahnhof einzu-
fiihren sind, als wenn aufler den durchgehenden Hauptgleisen noch
Personenzugiiberholungsgleise angeordnet werden, kommt in Frage, in
welcher Reihenfolge man die Gleise anordnet, wie man sie miteinander
verbindet, und an welchen Stellen dazwischen oder auch auBen Bahn-
steige angeordnet werden. Hier sind naturgemif Bahnhofe in Durch-
gangsform und solche in Kopfform gesondert zu behandeln.

a) Bahnhofe in Durchgangsform. Zunichst sei betont, daf
Hauptgiitergleise oder Giiterumlaufgleise, sofern sie nicht bei abseits
liegendem Verschiebebahnhof einen ganz anderen Weg nehmen, zweck-
méfig nicht inmitten der Personengleise durchgefiithrt werden, sondern
ihre Lage ganz an der einen Seite des Bahnhofs, am besten an der
Gegenseite, erhalten sollen, um nicht die innerhalb der Gruppe der Per-
sonengleise erforderlichen Zug- und Kurswageniibergiinge oder sonstige
Verschiebebewegungen zu behindern. Auch verursachen Giitergleise in-
mitten der Bahnsteiggleise Rauch- und Larmbelistigung fiir die Reisen-
den (Coblenz). An die Hauptgiitergleise schlieBen sich dann hiufig die
Anlagen fiir den Eilgutverkehr, wodurch einmal der Zu- und Ablauf
von Kilgiiterziigen erleichtert wird, anderseits die Moglichkeit besteht,
einzelne Eilgutwagen auf kurzem Wege nach und von den Personen-
ziigen uberzufiihren, auch eine Tunnelverbindung fiir das im Packwagen
der Personenziige zu beférdernde Eilgut zwischen Eilgutschuppen und
Bahnsteigen herzustellen. Anordnungen mit Giitergleisen und Eilgut-
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anlage auf der Gegenseite weisen z.B. auf: Breslau, Miinster i. W.,
solche mit Giitergleisen und Eilgutanlage auf der Ortsseite: Darm-
stadt, Essen, Erfurt, Liibeck. Dagegen zeigt Bremen in seiner bis-
herigen Anordnung die sehr stérende Durchfithrung eines Giitergleises
mitten durch die Bahnsteiggleisanlage, Coblenz die von zwei Giiter-
gleisen. Auch in Hannover sind zwei Giitergleise mitten durchgefiihrt,
die allerdings seit Erbauung. der Giiterumgehungsbahn an Belastung
verloren haben. Wihrend solche Anordnungen bei Neuanlagen grund-
sitzlich vermieden werden sollten, ist es demgegeniiber auf gréferen
Personenbahnhéfen mindestens zweckmiBig, wenigstens ein Durch-
laufgleis von einem Bahn-

hofsende zum anderen mitten ‘_:_7___‘

durch die Bahnsteiggleisanlage {
durchzufiihren, um Lokomo-
tivfahrten und Verschiebebe- Abb. 49.

wegungen mit Kurswagen, Eil-
gutwagen, Verstirkungswagen usw. jederzeit und mit moglichst wenig
Hauptgleisiiberkreuzungen ausfiihren zu kénnen. Wo solches Durch-
laufgleis liegt, miissen dann statt eines Gepécksteiges deren zwei an-
geordnet werden. '

DaB bei den Durchgangsbahnhéfen der Formen IT und ITI die Durch-
fithrung von Durchlaufgleisen inmitten der Bahnsteiganlage nicht mog-
lich ist, spricht auch vom be-

<

trieblichen Standpunkte gegen f ]

diese, wie oben (S. 14, 15) dar- =L

gelegt, aus Verkehrsriicksich- w
tenimallgemeinennichtzweck- Abb. 50.

méfigen Anordnungen. Sie ha-

ben aber auch fernere erhebliche Nachteile fiir den Betrieb: Die Anlage
von Kopfgleisen mit schwierigem Anschlufi der Abstellanlagen und der
Lokomotivgleise, die durch die groBe Breite der Bahnsteiganlage be-
dingte Schwierigkeit, geeignete Gleisverbindungen von der einen zur
anderen Seite, sowohl fiir den regelmiBigen Betrieb wie fiir Storungs-
falle vorzusehen (vgl. S. 91, 92), die Storung der Ubersicht durch das in
die Mitte gestellte Empfangs- oder Wartesaalgebdude. Auch in den
folgenden Betrachtungen soll, wie bei denen im vorigen Abschnitt,
auf diese Formen mit geteilter Bahnsteiggleisanlage nicht weiter ein-
gegangen werden.

Es sei nun zundchst der Fall eines Uberholungsbahnhofs einer
zweigleisigen Bahn betrachtet. Die Personenzugiiberholungsgleise
entwickelt man regelméfig nach dem Richtungsbetrieb mit Inselbahn-
steigen zwischen den in gleicher Richtung befahrenen Gleisen (Abb. 49)
und nicht nach dem Linienbetrieb (Abb. 50). Bei ersterer Anordnung

5*
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wird nicht nur jede Gleiskreuzung vermieden, es halten auch Schnell-
und Personenzug, zwischen denen gegenseitig umgestiegen wird, zu
beiden Seiten desselben Bahnsteigs, so daf das Umsteigen sich ohne
Treppensteigen und mit dem geringsten Zeitaufwand vollzieht, was auch
fiir den erforderlichen Aufenthalt der Ziige von Bedeutung ist. Zudem
fahren bei dieser Anordnung die Ziige derselben Richtung stets von dem-
selben Bahnsteig ab, so daB auch bei Abweichungen von der Fahrord-
nung, wie sie bei ausnahmsweise stattfindenden Uberholungen erforder-
lich werden konnen, die Reisenden vor Irrliufen bewahrt bleiben. Dem-
gegeniiber weist die Anordnung nach Abb. 50 nicht nur zwei entbehrliche
Spaltungskreuzungen auf, sie zwingt auch alle zwischen Schnell- und
Personenziigen Umsteigenden ausnahmslos zum treppab-treppauf Klet-
tern, und sie gibt, weil die Ziige derselben Richtung von je zwei verschie-
denen Bahnsteigen abfahren, leicht zu Irrtiimern Veranlassung, nament-
lich dann, wenn von der Fahrordnung abgewichen wird. Gleichwohl ist
die Anordnung nach Abb. 50 auch neuerdings in einzelnen Fillen an-
gewendet worden, so (mit einem Hauptbahnsteig, einem Inselbahnsteig
und einem Gegenbahnsteig) auf dem Bahnhof Colmar und in aller-
neuester Zeit auf dem umgebauten Bahnhof Frankfurt-Ost. In gewissen
Fillen kann die Anordnung im Linienbetrieb allerdings begriindet sein,
z. B., wenn man auf diese Weise Nah- und Fernverkehr trennen will.
Das hat aber dann die Anordnung von zwei Inselbahnsteigen mit ge-
trennten Bahnsteigzugiingen zur Voraussetzung. Das Gleiche kann
auf Grenzstationen vorkommen, um wegen der Zollabfertigung gewisse
Ziige an gesonderten Bahnsteigen behandeln zu koénnen. Wo aber
solche oder andere besondere Griinde!) nicht vorliegen, mufl man solche
Anordnung als nicht zweckmiBig bezeichnen.

Auf Trennungs- (AnschluB-) Bahnhofen ist, wie auch aus
der Sammlung von Ubersichtsplinen hervorgeht, die Anordnung im
Linienbetrieb (Abb. 51) weit hiufiger, als die im Richtungsbetrieb
(Abb. 52, 53)2). Bei Linienbetrieb ist eine kreuzungsfreie Abzweigung
nur so moglich, daBl man die Abzweigung weit auf die Strecke hinaus-
verlegt, was fiir die Anordnung der Sicherungsanlagen und die Zugfolge
ungiinstig ist, weshalb regelmafig die in Abb. 51 dargestellte Anordnung
mit Spaltungskreuzung getroffen wird. Bei Richtungsbetrieb 148t sich,

1) Wo Schnellziige ohne Aufenthalt durchfahren, kann es erwiinscht sein, diese
nicht an den Kanten von Bahnsteigen vorbeisausen zu lassen, die dicht mit Reisen-
den des Nahverkehrs besetzt sind.

?) Die Anordnung nach Abb. 53 unterscheidet sich von derjenigen nach Abb. 52
dadurch, da@ bei letzterer die Gleise der einen Bahn in der Mitte liegen, bei ersterer
die Gleise beider Bahnen durcheinander geschaltet sind. Hierdurch wird eine Haupt-
gleisiiberwerfung gespart. Diese Ersparnis ist aber nicht ausschlaggebend fiir die
Kosten, da die Gleisfiihrung nach Abb. 53, zumal bei beschrinkten Geléndever-
héltnissen, schwieriger sein kann,
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sofern die Gelindeverhéltnisse und die Neigungsverhéltnisse der aus-
einanderzufithrenden Bahnlinien nicht zu ungiinstig sind, unschwer
die kreuzungsfreie Auseinanderfithrung, wie in Abb. 52, 53, bewirken,
die z. B. die in dieser Weise angelegten Bahnhéfe Angermiinde, Langen-
dreer, Gmiind, Dresden-Neustadt aufweisen.

Die Anordnungen sollen, um die Betrachtung nicht zu verwickelt
zu machen, nur hinsichtlich des die Hauptrichtung beibehaltenden Ver-
kehrs verglichen werden.

In betrieblicher Hinsicht besteht fiir unveréindert von und
nach beiden Zweiglinien durchlaufende Ziige zwischen Linien- und
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Abb. 51.

Richtungsbetrieb der Unterschied, daBl bei Anordnung nach Abb. 52,
53 keine schienengleichen Kreuzungen von Zugfahrten vorkommen?).
Endigen und entspringen Ziige nur von und nach der einen Zweiglinie,
so wird man diese bei Richtungsbetrieb in die Mitte legen und den
Abstellbahnhof bei @ (Abb. 52) zwischen den richtungsweise geordneten
Hauptgleisen anordnen. Er liegt dann betrieblich giinstiger, als bei
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Abb. 52.

b in Abb. 51, ist aber durch die umschliefenden Hauptgleise in der
Entwicklung gehemmt. Endigen und entspringen Ziige beider Zweig-
linien, so ist der Abstellbahnhof bei Richtungsbetrieb durch die bei ¢
in Abb. 53 angegebene Lage (vgl. auch Oder, Roll I, S. 393) von jedem
der 4 Bahnsteiggleise beider Bahnen schienenfrei zu erreichen. Will
man den Abstellbahnhof nicht so weit ablegen, so ist bei Linienbetrieb
ein Abstellbahnhof in der Lage d (Abb. 51), zwischen den beiden Bah-

1) Wenn nach und von der einen Zweiglinie Schnellziige ohne Aufenthalt durch-
fahren, kann dieser Umstand es erwiinscht erscheinen lassen, die Bahnsteige beider
Zweiglinien von einander zu trennen und deshalb den im iibrigen ungiinstigeren
Linienbetrieb zu wihlen (vgl. FuBnote 1 auf S. 68).
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nen, falls die Anlage den Gelindeverhéltnissen nach moglich ist, von
beiden Bahnen ohne Kreuzung je der anderen zu erreichen, wobei aller-
dings bei der einen Bahn die Verbindung die weniger giinstige Kreu-
zung mit dem Einfahrgleis aufweist.

Werden auf dem Bahnhof Ziige der Stammstrecke nach beiden
Zweigstrecken geteilt, und ebenso Ziige der Zweigstrecken nach der
Stammstrecke zu einem Zuge vereinigt, so erfordert bei Richtungs-
betrieb die Teilung weiter keine Verschiebebewegung als das Vorsetzen
einer Lokomotive vor den zweiten Teil nach Abfahrt des ersten; die
Vereinigung geschieht mittels einer Ausziehbewegung, die kein anderes
Hauptgleis kreuzt. Bei Linienbetrieb dagegen muf3 der zweite Teil des
zu teilenden Zuges, wenn man ihn nicht mit Uberkreuzung ausfahren
lassen will, unter Hauptgleiskreuzung umgesetzt werden, und auch
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Abb. 53.

4

die fiir die Vereinigung erforderliche Verschiebebewegung erfolgt unter
Kreuzung eines entgegengesetzt befahrenen Hauptgleises.

Fiir den Umsteigeverkehr ohne Richtungswechsel ist die Anord-
nung nach Abb. 52 oder 53 wesentlich giinstiger, weil das Umsteigen
stets iiber den zwischen den beiden gleichgerichteten Gleisen liegenden
Inselbahnsteig, also ohne Treppensteigen, stattfindet. Dies gilt z. B.,
wenn aus der einen Zweigrichtung ein Zug endigt, bzw. nach ihr zu ent-
springt, und ferner, wenn auf dem Bahnhof gleichzeitig zwei durchlau-
fende Ziige derselben Hauptrichtung halten, von denen der eine Schnell-
zug, der andere Personenzug ist.

Tm ganzen ist hiernach der Richtungsbetrieb!) im Vorteil. Er diirfte
daher auch bei Neuanlagen in steigendem Mafle zur Verwendung kom-

1) Der hier nicht besonders erdrterte Richtungsbetrieb mit schienengleicher
Kreuzung, den man, um diese wenigstens auf einen Fall zu beschranken, stets mit
Durcheinanderschaltung der Gleise (wie nach Abb. 53) anordnen wird, hat aller-
dings gegeniiber der Anordnung nach dem Linienbetrieb (Abb. 51) einen Nachteil.
Bei letzterer kann man bei der Ausfahrt eines von N. gekommenen Zuges nach M.
einen etwa von M. nach 0. bestimmten, versehentlich einfahrenden, Zug in das Gleis
nach N. ablenken. Bei Richtungsbetrieb dagegen léBt sich der nach O. ausfahrende
Zug gegen einen von N. versehentlich einfahrenden Zug nicht ohne weiteres
schiitzen,
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men. Doch kénnen gegen seine Anwendung auBer den Mehrkosten auch
die besonderen Verhiltnisse sprechen, insbesondere die Gelindeverhélt-
nisse, die Fiirsorge fiir den Giiterverkehr, der geringe Verkehrsumfang
einer der Zweiglinien usw.

Héufig hat man bei Richtungsbetrieb in der Trennungsrichtung nur
ein Bahnsteiggleis fiir erforderlich erachtet, weil in dieser Richtung
ein gleichzeitiges Eintreffen zweier Ziige ausgeschlossen ist, und der
Zugfolgeabstand zweier Ziige der Stammstrecke im allgemeinen aus-
reichen kann, um den zuerst eingetroffenen Zug vor Eintreffen des zwei-
ten Zuges weiterfahren zu lassen. Diese Erwigung trifft aber z. B. dann
nicht zu, wenn der zuerst eingetroffene Zug ein Personenzug ist, weil
dann auch Reisende aus dem Schnellzug in die Lage kommen konnen,
‘auf den nach der anderen Zweigstrecke laufenden Personenzug umzu-
steigen. Auch sonstige Umsténde, deren Erorterung hier zu weit
fiihren wiirden, konnen einen gleichzeitigen Aufenthalt zweier in die
Zweigstrecken laufenden Ziige bedingen, so dall man, selbst wenn man
bei der ersten Anlage zwei Bahnsteiggleise nicht fiir erforderlich halten
sollte, gut daran tun wird, wenigstens eine Erweiterung in diesem Sinne
vorzusehen.

Einer besonderen Besprechung bediirfen noch die Trennungs-(An-
schlul3-)Bahnh&fe von Nahbahnen. Hier ist zunéichst vorauszuschicken,
dafl man Nahbahnen nach den in dem letzten Jahrzehnt in ver-
schiedenen Landern gemachten Erfahrungen méglichst als selbstindige
zweigleisige Bahnen durchfiihrt, also in gréBeren Netzen solcher Bahnen
an den Knotenpunkten lieber Umsteigeverkehr, als Zugiiberginge vor-
sieht. Denn bei der erforderlichen dichten Zugfolge wird, wenn in die-
selbe Stammlinie Ziige von zwei oder gar von mehreren Zweiglinien
einlaufen, der bei solchen Bahnen gegebene starre Fahrplan leicht ge-
stort oder iiber den Haufen geworfen. So ordnet man bei Neuanlagen
solcher Bahnen in deren Zuge grundsétzlich nicht wiederholte Verzwei-
gungen und Zusammenfiihrungen an, sondern beschrinkt sich in dieser
Beziehung darauf, bei Radialbahnen entsprechend dem vom Stadt-
inneren nach aullen abnehmenden Verkehr eine oder hochstens zwei
Spaltungen zuzulassen, so dall z. B. ein im Stadtinneren bestehender
21/, Minutenverkehr nach auflen hin in einen 5 Minutenverkehr oder
auch weiter in einen 10 Minutenverkehr iibergeht. Soweit hiernach bei
Nahbahnen Spaltungen vorkommen, vermeidet man grundsitzlich
Spaltungskreuzungen, fithrt vielmehr die beiden Zweiglinien schie-
nenfrei, d. h. mittels Uberwerfung der Gleise, auseinander. Sowohl fiir
die ungestérte Durchfithrung der Zugfolge, wie fiir die Betriebssicher-
heit mufl man indessen noch weitergehende Forderungen stellen.

Die Vereinigung zweier zusammenlaufenden Zweiggleise einer Nah-
bahn zu einem Stammgleis soll nicht auf freier Strecke und nicht am
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Eingang einer Station erfolgen (vgl. die Unfille beim Gleisdreieck der
Berliner Hochbahn und auf dem Bahnhof Baumschulenweg), sondern
ausschlieBlich bei der Ausfahrt aus einer Station. Trennungsbahnhofe
von Nahbahnen sind daher nicht nach Abb. 54, sondern nach Abb. 55,
56 oder nach Abb. 57, 58 auszufithren. DaB man auf Bahnhof Spandau
noch in neuester Zeit die
beiden Nahgleise von
Berlin Stadtbahn und
von Berlin Lehrter
Bahnhof in ein Bahn-
steiggleis zusammenge-
filhrt hat, ist nicht zu
billigen. Die beiden Abb.
55,56 unterscheiden sich
dadurch von den Abb.
57, 58, daB bei ersteren
die Verzweigung des zu
dem Trennungsbahnhof
hinfithrenden Stamm-
gleises schon bei der
Einfahrt, bei letzteren
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Abb. 56. fahrt erfolgt. Im erste-

ren Falle konnen auf

/ [ = ] der Station zwei aus der
Stammstrecke gekom-

- mene und fiir die bei-

Abb. 57. den Zweigstrecken be-

stimmte Ziige gleichzei-
tig halten ; es kannauch,
bevor ein solcher Zug
ausgefahren ist,ein zwei-
ter, nach der anderen
Zweigstrecke bestimm-
ter, schon einfahren. Im
zweiten Falle dagegen
(Abb. 57, 58) kann ein zweiter Zug von der Stammstrecke erst ein-
fahren, nachdem der erstere nach einer Zweigstrecke ausgefahren
ist. Der fiir die letztere Anordnung etwa geltend gemachte Vorteil,
daB es betriebssicherer sei, die Teilungsweiche langsam, als schnell
zu befahren, fillt nicht ins Gewicht. Dagegen haben die Anordnungen
nach Abb. 57, 58 allerdings den Vorteil, daB sie billiger sind und so hat
man sich oft mit ihnen begniigt, z. B. auch bei der neuen Gestaltung,

Abb. 58.
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die man jetzt dem Bahnhof Wittenbergplatz der Berliner Hoch- und
Untergrundbahn in Charlottenburg gegeben hat (siehe unten). Man
geht bei dieser verschiedenen Behandlung der beiden zusammenlaufen-
den und der beiden sich trennenden Gleise (ebenso, wie oben fiir den
Fernverkehr dargelegt) von der Anschauung aus, es solle jederzeit mog-
lich sein, daf von jeder der beiden Zweigstrecken ein Zug an den Bahn-
steig einfahrt, von der Stammstrecke kénne aber zurzeit immer nur
ein Zug eintreffen ; man komme hier also mit eine m Gleise aus, welches
man immer zeitig genug nach einer der beiden Zweigstrecken hin rau-
men kénne, bevor der ndchste Zug in dem durch die Zugfolge bedingten
Zeitabstand auf dem Trennungsbahnhof eingetroffen sei. Diese Anschau-
ung ist nicht ganz richtig. Einmal ist es bei den Anordnungen nach
Abb. 57, 58 leichter moglich, als bei denen nach Abb. 55, 56, daB3
eine voriibergehende Zugstauung in einer der Zweigstrecken auf die
Zugfolge der Stammstrecke zuriickwirkt. Solche voriibergehende Zug-
stauung kann z. B. leicht eintreten, wenn hintereinander zwei Ziige
in dieselbe Zweigstrecke iibergehen, falls diese Zweigstrecke jenseits

der Verzweigung eine etwas lingere Blockstrecke besitzt. Auch ist
nicht aufler acht zu lassen, daf auf solcher Station leicht ein lingerer
Zugaufenthalt durch den Umsteigeverkehr entsteht. Man kann also
wohl zugeben, dafl gegen die Anordnungen nach Abb. 57, 58 zwar keine
ernsten Bedenken hinsichtlich der Zugfolge und der Betriebssicherheit
bestehen, mul aber andererseits betonen, daf die Anordnungen weniger
gut sind und bei dichtem Zugverkehr eine nicht zu verkennende Quelle
von Fahrplanstérungen bilden, die, wie alle solchen Stérungen, die un-
angenehme Kigenschaft besitzen, daf sie in Stunden starken Verkehrs
sich bis zu betrdchtlichen Verspétungen summieren kénnen. Ebenso,
wie im Fernverkehr (S. 71), wenn auch aus etwas anderen Griinden
ist also auch im Nahverkehr ein Trennungsbahnhof mit zwei Bahnsteig-
gleisen in der Trennungsrichtung der mit nur einem Bahnsteiggleis
in dieser Richtung vorzuziehen.

Fiir den Umsteigeverkehr ohne Richtungswechsel ist auf den nach
Abb. 55 und 56 angelegten Trennungsbahnhéfen gut gesorgt, da dieser
Umsteigeverkehr sich nur quer iiber den zwischen zwei Gleisen liegenden
Inselbahnsteig hinwegzubewegen hat. Der Umsteigeverkehr mit Rich-
tungswechsel kann durch Tunnel oder Briicke, also mit zweimaligem
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Treppensteigen, stattfinden. Bei lebhaften Eckumsteigeverkehr kann
sich eine Etagenanordnung etwa nach Abb. 59 empfehlen, bei der fiir
das Umsteigen um die Ecke nur einmaliges Treppensteigen erforderlich
ist.

Kehren auf dem Trennungsbahnhof einer Nahbahn Ziige der einen
Zweigstrecke, so wird man diese bei Anordnung nach Abb. 55, in die
Mitte legen und die Kehrgleise (wie in Abb. 52 den Abstellbahnhof
bei a) dazwischen anordnen. Bisweilen kehren sowohl kurze Ziige
der einen Zweigstrecke, wie ihnen entsprechende lange Ziige der
Stammstrecke. Auf die alsdann vorzusehenden verwickelteren An-
ordnungen und ebenso auf andere Fille, wenn z. B. Ziige beider
Zweigstrecken kehren, soll hier nicht weiter eingegangen werden.

Von ferneren Fillen eines gréBleren Bahnhofs in Durchgangsform
sei nun nur noch derjenige eines Kreuzungsbahnhofs (oder Beriih-
rungsbahnhofs) fiir zwei zweigleisige Bahnen einer allgemeinen
Betrachtung unterzogen, da verwickeltere Formen, wie sie bei dem Vor-
handensein von drei und mehr Bahnen entstehen, sich naturgemif
zu solcher allgemeinen Betrachtung nicht eignen, wihrend anderseits
die fiir die Grundformen hier dargelegten Gesichtspunkte sich auch
bei ihnen anwenden lassen.

Viele Kreuzungsbahnhofe aus #lterer Zeit weisen noch eine Uber-
schneidung der beiden kreuzenden Bahnen in Schienenhoéhe auf. Doch
sind bei manchen dieser Bahnho6fe, worauf bereits oben auf S.54, 55 hin-
gewiesen wurde, die Hauptgleise in neuerer Zeit richtungsweise geordnet,
wodurch erreicht ist, dall nirgends die Wege zweier einfahrenden Ziige
in Schienenhohe kreuzen. Hier soll lediglich von solchen Kreuzungs-
bahnhéfen gesprochen werden, auf denen Kreuzungen der Wege fahrplan-
méfiger Ziige, abgesehen von Zugiibergéingen von Linie zu Linie, durch-
aus vermieden sind. Bekanntlich kénnen solche Bahnhofe angeordnet
werden nach dem Linienbetrieb und nach dem Richtungsbetrieb.
Beide Moglichkeiten seien zunéchst unter der Voraussetzung betrachtet,
daf} fiir den Personenverkehr nur die durchgehenden Hauptgleise vor-
handen sind, also keine Uberholungsgleise fiir Personenziige. Den
Linienbetrieb verdeutlicht dann Abb. 60, den Richtungsbetrieb zeigen
die beiden Abb. 61, 62, wobei Abb. 61 die bisher meines Wissens in
der Literatur ausschliellich behandelte symmetrische Anordnung der
Hauptgleise wiedergibt, bei der die Gleise der einen Bahn innen liegen,
die der anderen Bahn auflen, wahrend in Abb. 62 die Hauptgleise derart
durcheinander geschaltet sind, dafl von jeder der beiden kreuzenden
Bahnen ein Gleis innen, ein Gleis auBlen liegt. In allen drei Féllen
ist gemdB dem oben (S. 67) Gesagten die neuzeitliche Anordnung
mit Seitenlage des Empfangsgebdudes gewihlt. Fraglich bleibt dabei,
ob man, wie in den Abbildungen geschehen, zwei Inselbahnsteige zwi-
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schen je zwei Gleisen anordnet, oder ob man, wie die Skizze (Abb. 63)
andeutet, einen Bahnsteig in der Mitte des Ganzen und auBlerdem zwei
AuBenbahnsteige vorsieht. Die in Abb. 60—62 gewihlte Anordnung hat
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Abb. 60.

den Vorteil, da man in der Mitte, also an gﬁnstigster Stelle, ein
Durchlaufgleis anordnen kann (dal man auf solchen Bahnhéfen iiberall
mindestens ein Durchlaufgleis anordnen sollte, ist oben (S. 67) schon be-
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Abb. 61.

tont). Auch lassen sich die zwei Bahnsteige bei gleicher Leistungsfédhigkeit
mit weniger Breitenbedarf herstellen, als die drei. Bei Richtungsbetrieb
entsteht, wenn der Umsteigeverkehr, wie dies haufig der Fall sein wird,
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hauptsichlich ohne Wechsel der Hauptrichtung stattfindet, der Vorteil,
daB dieser Hauptumsteigeverkehr ohne Bahnsteigwechsel, also auch
ohne Treppensteigen stattfinden kann. Bei Richtungsbetrieb bildet
einen ferneren Vorteil dieser Bahnsteiganordnung fiir Zugiibergéinge der



76 Riicksichten auf den Eisenbahnbetrieb.

Umstand, daB die zweckméfBig bei der Ausfahrt (wie unten nachge-
wiesen wird) auf die andere Bahn iibergehenden Ziige gleichwohl an
demselben Bahnsteig halten, wie die auf der anderen Bahn ankommen-
den und weiterlaufenden Ziige, daB also Zweifel und Irrtiimer der Rei-
senden iiber den Abfahrbahnsteig ausgeschlossen werden. Bei Rich-
tungsbetrieb wird man also regelmiBig diese Anordnung zu wéhlen
haben. Bei Linienbetrieb dagegen kénnen andere Riicksichten beson-
derer Art (z. B. die auf noch andere eingefiihrte Bahnen) zu der Wahl
der Anordnung nach Abb. 63 Veranlassung geben. Sie hat bei Linien-
betrieb iibrigens, falls keine Gepéckbahnsteige vorhanden, auch den
Vorteil, dal die Hauptgleise jeder der beiden Bahnen nur auf 4,5 m?)
auseinander gezogen zu werden brauchen, wodurch bisweilen die Kriim-
mungsverhéltnisse besser gestaltet werden koénnen.

Etwaige Zugliberginge von Bahnlinie zu Bahnlinie wird man in
allen Fillen bei der Ausfahrt vorzunehmen haben. Hierfiir spricht nicht
nur der Umstand, daB dann das Ablenken und das Durchfahren der
Weichenkriimmungen mit geringerer Fahrge-
schwindigkeit erfolgt, und daB die etwa vor
[: der Ankunft des Zuges bereits aufgestandenen
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—_— Reisenden so nicht durcheinandergeschiittelt
(] werden: Man wiirde auch, wenn man den Zug-
Abb. 63. iibergang bei der Einfahrt vorndhme, nicht

in der Lage sein, gleichzeitig einen Zug der
Bahn, nach der hin iibergegangen wird, einlaufen zu lassen. Das wiirde
nicht nur bei Zugverspdtungen dahin fithren, da8 einer der beiden kon-
kurrierenden Ziige vor dem Bahnhof auf der Strecke warten miifte; es
wiirde auch verhindern, die gleichzeitige Anwesenheit zweier solcher
Ziige auf dem Bahnhof fahrplanméBig vorzusehen, die namentlich dann
erwiinscht sein kann, wenn einer der beiden Ziige Schnellzug, der andere
Personenzug ist, z. B., wenn der von einer der beiden Bahnen zu der
anderen iibergehende Schnellzug auf der Ubergangsstation einen Per-
sonenzug der Bahn, auf die er iibergeht, iiberholt.

Die Uberginge ohne Richtungswechsel, die in den Abb. 60—62
iiberall durch Linien angedeutet sind, erfolgen bei Linienbetrieb stets
mit Uberkreuzung einer Zugeinfahrtrichtung, bei Richtungsbetrieb,
einerlei, ob die Anordnung nach Abb. 61 oder nach Abb. 62 gewihlt
wird, ohne jede Kreuzung eines anderen Hauptgleises. Von den vier
Ubergiingen mit Richtungswechsel erfolgen bei Linienbetrieb zwei

1) Nach § 12, 2 der Deutschen Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung kann in sol-
chen Fillen die Landesaufsichtsbehérde sogar die Beibehaltung des Streckengleis-
abstandes von 3,5 m zulassen, um jede Gegenkriimmung zu vermeiden. Die Sicher-
heit des Beamtenpersonals diirfte hier aber doch wichtiger sein als die Vermeidung
einer in der Regel ganz geringfiigigen Abweichung von der Geraden.
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ohne Hauptgleisiiberkreuzung, zwei dagegen bedingen die Uberkreuzung
zweier Hauptgleise, und zwar eines Einfahr- und eines Ausfahrgleises.
Bei Richtungsbetrieb ergibt der Ubergang mit Richtungswechsel bei
der Anordnung nach Abb. 61 in zwei Fillen die Kreuzung eines Einfahr-
gleises, in den beiden anderen Fillen die Kreuzung eines Ausfahrgleises.
Bei der Anordnung des Richtungsbetriebes nach Abb. 62 dagegen ergibt
der Ubergang mit Richtungswechsel in zwei Fillen keine Hauptgleis-
kreuzung, in zwei Fillen die Kreuzung eines Einfahrgleises und eines
Ausfahrgleises.

Man kann allerdings in weitergehendem Mafe Kreuzungen vermeiden,
wenn man fiir die Zugiibergéinge besondere Anschliisse vorsieht, die auf
der freien Strecke abzweigen oder einmiinden. Man tut dies im all-
gemeinen nicht gern, weil, abgesehen von den erheblichen Kosten, in
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Abb. 64. Bahnhof Bebra.

solchen doppelten Gleisfiihrungen und den Anschliissen auf freier
Strecke die Anlage und die Betriebsvorginge verwickelter werden.
In wichtigen Fillen, wo ein Ubergang um die Ecke besonders groBe
Bedeutung besitzt, hat man gleichwohl zu dieser Anordnung gegriffen,
so z. B. auf dem Bahnhof Bebra. Dieser Bahnhof (vgl. Abb. 64) ist
Kreuzungsstation mit Linienbetrieb zwischen den beiden Bahnen
Eisenach-Cassel und Frankfurt-Goéttingen. Wahrend fiir die Spitzkehre
Frankfurt-Eisenach die beiden Hauptgleise unmittelbar nebeneinander
liegen, hat man fiir die Spitzkehre Eisenach-Frankfurt auf freier Strecke
unter Bildung einer Blockstelle mit Abzweigung ein besonderes Gleis
schienenfrei abgezweigt, das nach Uberkletterung der beiden Frank-
furter Hauptgleise sich neben das Hauptgleis nach Frankfurt legt, so
daB auch dieser Ubergang ohne Kreuzung eines anderen Hauptgleises
geschehen kann. (Neuerdings wird allerdings diese Spitzkehre durch
Erbauung einer Abkiirzungskurve iiberhaupt vermieden.)
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Eine entsprechende Anordnung, um einen Ubergang um die Ecke
bei einem Bahnhof mit Richtungsbetrieb schienenfrei herzustellen, 158t
sich, wie in Abb. 62 angedeutet, bei der in dieser dargestellten verschréink-
ten Schaltung der Gleise der beiden Bahnen unschwer herstellen. Bei
dieser Gleisanordnung findet nimlich beim Ubergang um die Ecke, wie
oben gesagt, ebenso wie beim Linienbetrieb (Abb. 60), in der einen Rich-
tung keine Gleiskreuzung statt, in der entgegengesetzten deren zwei;
wenn man daher diese beiden, wie in Abb. 62 (und 60) angedeutet durch
einen Streckenanschlufl beseitigt, so hat man ebenso, wie bei Bebra
und nach Abb. 60 an dem betreffenden Bahnhofsende den Ubergang
um die Ecke in beiden Ubergangsrichtungen schienenfrei. Bei der sym-
metrischen Gleisschaltung dagegen (Abb. 61) bedingt, wie oben hervor-
gehoben, der Ubergang um die Ecke in jeder Richtung die Kreuzung
je eines Hauptgleises, von denen je zwei zusammengehérige sich folglich
nur durch zwei besondere Streckenanschlufigleise beseitigen lassen. In
dieser Beziehung ist die Anordnung nach Abb. 62 also giinstiger, als die
nach Abb. 61.

Das unmittelbare Kehren von Ziigen oder das Umsetzen von Ziigen
behufs Kehrens bedingt bei Linienbetrieb in keinem Falle die Uber-
kreuzung eines Hauptgleises. Bei Richtungsbetrieb nach Abb. 61 er-
folgt das Kehren innerhalb der Bahnsteiganlage fiir die innen liegende
Bahn ohne Hauptgleisiiberkreuzung ; fiir die aulen liegende Bahn sind zu
gleichem Zwecke beide Hauptgleise der innen liegenden Bahn zu kreu-
zen. Bei Richtungsbetrieb nach Abb. 62 ist bei jedem Kehren zwischen
den beiden Hauptgleisen der einen Bahn ein Hauptgleis der anderen
Bahn zu iiberkreuzen. Hierzu ist indessen zu bemerken, daBl bei der
Anordnung nach Abb. 62 sich ein Abstellbahnhof mit schienenfreier
Verbindung von und nach allen Bahnsteiggleisen bei @ anlegen 1iBt,
bei der Anordnung nach Abb. 61 ebenso bei b und ¢, und ein Abstell-
bahnhof, nur fiir die innere Bahn gut gelegen, bei d. Bei Linienbetrieb
ist eine Lage des Abstellbahnhofs mit schienenfreier Verbindung von
beiden Bahnen, wenn man nicht sehr weit abgehen will, nicht méglich,
dagegen eine Lage, bei der die Verbindungen nur die Ausfahrgleise
kreuzen, bei e (Abb. 60).

* Im ganzen ist fiir die Frage, ob man fiir einen Bahnhof Linien- oder
Richtungsbetrieb anwenden soll, und ob im letzteren Falle die Anord-
nung nach Abb. 61 oder nach Abb. 62, folgendes zu sagen:

In vielen Fillen wird sich die Wahl des Richtungsbetriebes, weil
dieser an beiden Bahnhofsenden Gleisiiberwerfungen bedingt, mit Riick-
sicht auf die Neigungsverhéltnisse der anschlieBenden Strecken nicht
ermoglichen lassen. Erhebliche Vorteile bietet der Richtungsbetrieb
eigentlich nur fiir die Zugiibergéinge ohne Richtungswechsel, indem diese
Zugiibergange nicht nur kreuzungsfrei erfolgen, sondern auch die Ziige
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nach derselben Richtung stets von demselben Bahnsteig abgehen.
Sollen Zugiibergéinge mit Richtungswechsel kreuzungsfrei erfolgen, so
kommt man fiir zwei zusammengehérige Uberginge dieser Art nicht ohne
besonderen Streckenanschlufl aus. Bei Richtungsbetrieb nach Abb. 61
bedarf man sogar fiir zwei zusammengehorige Uberginge mit Rich-
tungswechsel zweier solcher besonderer Streckenanschliisse. Im Einzel-
falle wird man natiirlich nicht auf eine mdoglichst groBe Fiille bequemer
Ubergangsmoglichkeiten zu achten haben, sondern nur auf die Zug-
libergéinge, die tatsdchlich erforderlich sind. Fiir diese spielen aber
namentlich auch die bei der einen oder anderen Lésung erzielbaren
Neigungsverhiltnisse eine wesentliche Rolle. Der Richtungsbetrieb
ergibt eine verwickeltere Gleisanordnung. Er erschwert das unmittel-
bare Kehren der Ziige und Zugiibergéinge von falschem Gleise auf das
rechte Gleis bei der Anordnung nach Abb. 61 auf einer Bahn, bei der
nach Abb. 62 sogar auf beiden Bahnen. Demgegeniiber diirfte der be-
quem auszufithrende schienenfreie Anschluf} eines Abstellbahnhofes bei
Richtungsbetrieb (nach Abb. 62 in einer Lage, nach Abb. 61 in zwei
Lagen) gegeniiber dem Linienbetrieb keinen ausschlaggebenden Vorteil
bedeuten.

Man wird hiernach Richtungsbetrieb, vorausgesetzt, daB er sich
mit brauchbaren Neigungsverhiltnissen und mit erschwinglichen Kosten
herstellen 1aBt, im allgemeinen nur da anwenden, wo die Zugiiberginge
ohne Richtungswechsel von Bahn zu Bahn hiufig sind. Wo auBerdem
Zugiiberginge mit Richtungswechsel vorkommen, kann von den bei-
den Formen des Richtungsbetriebes die nach Abb. 62 im besonderen
Falle den Vorzug verdienen. Sonst diirfte diejenige nach Abb. 61 als
einfacher in der Regel vorzuziehen sein. Im iibrigen aber wird man,
namentlich, wo der Zugiibergang von Bahn zu Bahn gar nicht oder nur
in geringem MaBe stattfindet, die Anordnung nach dem Linienbetrieb
bevorzugen. Tatsichlich sind Anordnungen von Kreuzungsbahnhéfen
in Durchgangsform nach dem Richtungsbetrieb mit schienenfreier
Kreuzung der Hauptgleise bisher nicht bekannt geworden?). Etwas an-
deres ist die richtungsweise Ordnung von Personenzugsiiberholungs-
gleisen fiir jede der linienweise in einen Bahnhof eingefiihrten Bahnen,
wovon gleich die Rede sein soll, ferner die Behandlung der Kreuzungs-
stationen (Beriihrungsstationen) von Nahbahnen, auf die weiter unten
besonders einzugehen ist.

Sind auf einem Kreuzungsbahnhof zweier zweigleisigen Hauptbahnen
Personenzugsiiberholungsgleise anzuordnen, so wird man diese mit

1) Nur der Bahnhof Darmstadt (Abb. 65), in dem die Bahn Frankfurt—Heidel-
berg von der mit Spitzkehre sich spaltenden Bahn Aschaffenburg—Worms,
Mainz gekreuzt wird (also kein eigentlicher Kreuzungsbahnhof in Durchgangs-
form), ist im Prinzip nach dem Richtungsbetrieb angelegt.
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Riicksicht auf den Umsteigeverkehr und auf das leichte Zurechtfinden
der Reisenden regelméBig nach dem Richtungsbetrieb anlegen, bei li-
nienweiser Einfiihrung der Bahnen, nach Abb. 66. Solche Anordnung
zeigen z. B. die neuen Bahnhofe Karlsruhe und Heidelberg. Wird auch
fiir die Einfithrung der Bahnen Richtungsbetrieb angewendet, so ent-
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Abb. 66.

2N

steht eine der beiden in Abb. 67 und Abb. 68 dargestellten Anordnungen.
Doch diirfte man sich nur ausnahmsweise zu solcher verwickelten Durch-
einanderschaltung der Hauptgleise entschlieBen. In allen in den Abb. 66
bis 68 dargestellten Fillen kommt in Frage, solche Ziige, die ohne Rich-
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Abb. 67.

tungswechsel von einer Bahn zur anderen iibergehen, schon bei der Ein-
fahrt tibergehen zu lassen. Das Bedenken, daBl man dadurch den Zug
der einen Bahn auf der Strecke zuriickhilt, besteht hier nicht, weil fiir
jede der beiden Bahnen in jeder Richtung zwei Bahnsteiggleise vor-

N
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Abb. 68.

handen sind. Dagegen bietet der Ubergang bei der Einfahrt hier den
Vorteil, daf} Ziige nach derselben Linie regelméfig von demselben Bahn-
steig abgehen. So wird nicht nur den Reisenden das Zurechtfinden er-
leichtert, sondern sie kénnen auch zwischen einem iibergehenden Schnell-
zug und einem auf der urspriinglichen Bahnlinie verbleibenden, also
gewissermaflen hier iiberholten, Personenzug ohne Bahnsteigwechsel
umsteigen. Diesen Vorteilen gegeniiber diirfte der Nachteil, daf die

Ctauer, Personenbahnhofe. 6
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Ablenkung gegen die Spitze bei dem einfahrenden, also schneller fah-
renden, Zuge erfolgt, nicht ins Gewicht fallen. Selbstredend wird man
aber, um in der Benutzung der Gleise mdglichst unbehindert zu sein,
Gleisverbindungen sowohl fiir den Ubergang bei der Einfahrt, wie bei
der Ausfahrt vorzusehen haben.

Bekanntlich kann man eine Kreuzungsstation fiir zwei Eisenbahnen
auch so anordnen, daffl man die Bahnsteiganlage an die schienenfreie
Uberschneidung beider Bahnen verlegt, wodurch eine Turmstation
(Briickenstation, Treppenstation) entsteht. Diese Form hat nicht nur
den Nachteil, daB Uberginge von Personenziigen und Kurswagen auf
erhebliche Schwierigkeiten stoBen, sondern daB #hnliche Ubelstinde

auch fiir den Giiter-
verkehr entstehen.

[ T Wenn in der Privat-

: bahnzeit eine beach-

- tenswerte Zahl solcher

\ Bahnhofe angelegt ist,
Abb. 69. diirften innerhalb eines

N
\ Staatsbahnnetzes fir
~J

"Fernbahnen solche An-

[ RN ordnungen nur aus-
T \\/'_ nahmsweisedain Frage
— kommen, wo besondere
Gelindeschwierigkei-

Abb. 70. ten dazu zwingen. Von

einer weiteren Behand-
lung solcher Anlagen mag daher an dieser Stelle abgesehen werden.

Dagegen bediirfen noch einer besonderen Ersrterung Kreuzungs-
und Berithrungsbahnhofe von Nahbahnen. Bei diesen wird man
Zugiiberginge, um Fahrplanstérungen zu vermeiden, moglichst auszu-
schlieBen haben, und nur dafiir zu sorgen haben, dafi das Umsteigen
recht bequem stattfinden kann. Auch hier soll die Erorterung in der
Hauptsache auf Bahnhofe fiir zwei Bahnen beschrinkt werden. Die
hierbei zu entwickelnden Grundsitze lassen sich dann unschwer auf
Bahnhofe fiir drei oder mehr Bahnen anwenden.

Wenn zwei Nahbahnen von annéhernd derselben Richtung eine
gemeinsame (Kreuzungs- oder Beriihrungs-)Station besitzen, und das
Umsteigen fast ausschlieBlich ohne Richtungswechsel geschieht, so ist
im allgemeinen die gegebene Losung die Anordnung nach dem Richtungs-
betrieb wie in Abb. 69 oder Abb. 70. Der Umsteigeverkehr obne Rich-
tungswechsel vollzieht sich hierbei zwischen den gleichgerichteten Glei-
sen iiber denselben dazwischen liegenden Inselbahnsteig hinweg. Der
Umsteigeverkehr mit Richtungswechsel ist auf eine Tunnel- oder Briik-
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kenverbindung mit zweimaliger Treppenbenutzung angewiesen. Etwaige
Zugiibergiinge vollziehen sich bei der Ausfahrt. Fiir den unterirdischen
Kreuzungsbahnhof der Berliner Hoch- und Untergrundbahn mit der
Schoneberger Untergrundbahn in der MotzstraBle hat man wegen der
beschrinkten Breite in Aussicht genommen, die beiden Inselbahnsteige
mit den je zwei gleichgerichteten Bahnsteiggleisen iibereinander zu
legen®). (Abb. 71.) Fiir den voraussichtlich nicht ganz geringen Um-
steigeverkehr ohne Richtungswechsel tritt hierbei gegeniiber der An-
ordnung nach Abb. 69, 70 keine Anderung ein. Dagegen hat der Um-

Schnit? a-b.

7. Berlin

77

vWittenberg-FPlatz 7~ /7. sHockbaknhof 0. Gleisdreieck

Abb. 71. Bahnhof Motzstrafle (Berlin).

steigeverkehr mit Richtungswechsel hier nur eine Treppensteigung
(aufwérts oder abwirts) zu iiberwinden. Diesem Vorteil steht aller-
dings der Nachteil gegeniiber, daf der von und nach der Strale zu- und
abgehende Verkehr bei dem unteren Bahnsteig eine doppelte Steighdhe
zu Uberwinden hat. (Vgl. auch die entsprechende Anordnung bei
Trennungsbahnhéfen S. 74 und Abb. 59.)

Trotz dieses Ubelstandes wird man da, wo auch mit Richtungs-
wechsel ein lebhafter Umsteigeverkehr zu erwarten ist, eine zweige-
schossige Anlage zu wihlen haben. Solche weist z. B. auch der neue
Bahnhof Gleisdreieck der Berliner Hoch- und Untergrundbahn auf?)

1) Zentralbl. d. Bauv. 1912, S. 670.
6*
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(Abb. 72). Da dieser Bahnhof hoch in der Luft auf eisernen Briicken
erbaut ist, so war eine so verwickelte Hoéhenfithrung der Gleise, wie
beim Bahnhof MotzstraBe, ausgeschlossen, und es sind daher die beiden
iibereinanderliegenden Inselbahnsteige linienweise unterschieden. Je-
des Umsteigen bedingt hier ein Treppensteigen, jedesmal aber nur in
einfacher Hohe. Der zu- und abgehende Verkehr diirfte auf diesem Bahn-
hof gering ausfallen. Ahnliche Anordnungen, d. h. in Form der Turm-
station, zeigen viele Kreuzungsstationen in Paris und London.

Eine Kreuzungsstation mit abzweigender dritter Bahn, fiir die die
Moglichkeit vorgesehen ist, sie spater auch selbstindig weiter zu fiihren,
so daB dann eine Kreuzungsstation dreier Bahnen entstehen wiirde,
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bildet der zurzeit der Vollendung sich nihernde Bahnhof Wittenberg-
platz der Berliner Hoch- und Untergrundbahn (Abb. 73). Die beiden
Bahnen Wilmersdorf (Dahlem)-Berlin-Ost und Charlottenburg-Berlin-
Mitte, sind, wie die Anlage nach dem Schema der Abb. 69, symmetrisch
nach dem Richtungsbetrieb mit zwei Inselbalinsteigen geordnet. Die
spater eventuell selbstéindig weiterzufithrende Zweigbahn vom Kur-
flirstendamm hat nur in der Einmiindungsrichtung ein besonderes
Bahnsteiggleis erhalten, wahrend die Abzweigung von dem Gleis von
Berlin-Ost erst jenseits des Bahnsteiges erfolgt. Von Wilmersdorf-
Dahlem nach Berlin-Mitte und umgekehrt kénnen Ziige iibergehen.
Abgesehen hiervon kann der Umsteigeverkehr zwischen den beiden die
Inselbahnsteige umschliefenden Bahnen, soweit er ohne Richtungs-
wechsel erfolgt, quer iiber den dazwischenliegenden Inselbahnsteig
ohne Treppensteigen geschehen. Der Umsteigeverkehr mit Richtungs-
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wechsel zwischen diesen beiden Bahnen ist auf doppeltes Treppen-
steigen angewiesen. Hiergegen ist, da dieser Umsteigeverkehr vor-

aussichtlich nicht sehr bedeutend
sein wird, nichts einzuwenden (siehe
oben). Ungiinstig ist aber, daf3 der
Umsteigeverkehr von Kurfiirsten-
damm nach Berlin Mitte (ohne Rich-
tungswechsel) sich treppauf-trepp-
ab bewegen mufl!), und, daB fiir die
entgegengesetzte Fahrtrichtung die
Verzweigung der zwei Gleise in drei
jenseits des Bahnsteigs erfolgt?). Die
Nachteile dieser letzteren Anord-
nung sind bereits oben S. 73 darge-
legt. Fiir diesen Bahnhof war von
mir eine andere in Abb. 74 im Grund-
ri und in Abb. 75—77 in Quer-
schnitten dargestellte Losung vor-
geschlagen.

Nach dieser Anordnung ist zu
den fiinf Gleisen der jetzt ausgefiihr-
ten Bahnhofsanlage ein sechstes
Bahnsteiggleis hinzugefiigt, so dafl
auch fiir die Richtung nach Kur-
fiirstendamm ein besonderes Gleis
da ist. So lange diese Linie sich
mit der nach und von Wilmersdorf-
Dahlem zu einem Gleispaar von
und nach Berlin-Osten vereinigt, ge-
schieht mithin die Vereinigung fiir
beide Richtungen &stlich von der

1) Auflerdem besteht infolge der vor-
gesehenen Zugiibergénge der Nachteil, daf
die Ziige von Wittenbergplatz nach Berlin-
Ost von zwei verschiedenen Bahnsteigen
abfahren, wodurch fiir die auf Wittenberg-
platz zugehenden Reisenden eine peinliche
UngewiBheit besteht, auf welchen von den
beiden durch doppeltes Treppensteigen
getrennten Bahnsteigen sie sich begeben
sollen. Dieser Nachteil wird bei der nach-

beschriebenen Anordnung wenigstens erheblich gemildert.

ron Berlin Ost

. Mirte

-
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Abb. 73. Bahnhof Wittenbergplatz (Berlin).

2) Bei spiterer Fortsetzung der Bahn von Kurfiirstendamm nach dem Stadt-

inneren wird ein sechstes Gleis hinzugefiigt werden.
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Bahnsteiganlage, so da die auf S. 73 beriihrten Nachteile fiir die Zug-
folge nicht eintreten. Die Abb. 74 zeigt aber zugleich, wenn man
sich die Kehranlage fiir die Kurfiirstendammlinie nach dem Stadt-
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Abb. 74. Vorschlag Cauer fiir Bahnhof Wittenbergplatz (Berlin).

inneren fortgesetzt denkt, das
Bild eines Kreuzungsbahnhofs
nach dem Richtungsbetrieb
fiir drei Nahverkehrsbahnen.
Um den Umsteigeverkehr zu
erleichtern, sind die vier in-
nersten der sechs Gleise ge-
senkt, wie aus Abb. 75-—77
ersichtlich, d.h. die beiden
dubersten gegeniiber den an-
deren vier Gleisen hoher ge-
legt. Dabei sollen deren Bahn-
steige nach innen gekehrt un-
mittelbar tber dem lichten
Raum der nach innen zu-
néchst angrenzenden Gleise
angeordnet werden. Diese An-
ordnung, die auch bei der Fiih-
rung der Gleise nach Abb. 74
beriicksichtigt ist, bedingt nur
eine verhdltnismaBig geringe
Senkung der mittleren zwei
Gleispaare, weil die Hohenlage
der oberen von der der unteren
Gleise sich nur um die Hohe
des lichten Raumes zuziiglich
Konstruktion und vermindert
um die Bahnsteighohe, im vor-
liegenden Falle nur um 2,80 m,
unterscheidet. Beim Umstei-
gen zwischen gleichgerichteten
Gleisen, soweit es nicht auf
demselben Bahnsteig stattfin-
det, ist hier nur eine Treppe
méfiger Hohe aufwirts oder
abwirts zu steigen und hier-
bei ein geringer Querweg zu-

riickzulegen. Der gleiche Vorteil besteht fiir den Umsteigeverkehr
um die Ecke, soweit er zwischen einem hochliegenden und einem tief-
liegenden Gleise stattfindet. Die Anordnung spart an Breite, ist gut
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iibersichtlich und gestattet es, Umsteig- und Zugangsverkehr zu trennen,
nimlich an den Enden der Bahnsteige Zugangstreppen von der Strafe
herzustellen, deren oberer Zweig, je nach Lage der Biirgersteige, Mittel-
promenaden usw., beliebig verschoben werden kann. Ein Nachteil
ist allerdings die groflere Steighdhe fiir den ortlichen Zu- und Abgangs-
verkehr, der gerade am Wittenbergplatz bedeutend sein wird. Doch
ist dieser Nachteil durch die beschriebene Anordnung auf ein Mindest-
mafl beschrinkt und erheblich geringer, als bei den anderwérts aus-
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Abb. 75—77. Querschnitte zu Abb. 74.

gefiihrten oder auszufithrenden zweietagigen Bahnhéien (Paris, London,
Motzstrale, Gleisdreieck).

Dieser Vorschlag ist wegen der Mehrkosten nicht zur Ausfihrung
gelangt, diirfte aber als besonders giinstige Form fiir einen Kreuzungs-
(Beriihrungs-)Bahnhof dreier Nahbahnen allgemeinere Bedeutung be-
sitzen.

b) Bahnhofe in Kopfform. Einzelnes hierher Gehérende ist be-
reits in den Ausfiihrungen auf S. 55£f iiber selbstéindige Ein- und Durch-
fihrung der Bahnen mit enthalten. Unter Voraussetzung der oben
(S.16£f) entwickelten modernen Kopfform wird davon auszugehen sein,



88 Riicksichten auf den Eisenbahnbetrieb.

daB im allgemeinen zwischen die stumpf endenden Bahnsteiggleise
vom Querbahnsteig beginnend sich abwechselnd Personen- und Gepick-
bahnsteige erstrecken, die demnach je von zwei Gleisen eingefaBt sind.
Die Einteilung der Bahnsteige fiir ihre Benutzung wird aus Verkehrs-
riicksichten zweckmiBig so erfolgen, daB Abfahrten nach derselben
Richtung (nicht Ankunften von derselben Richtung) méglichst an dem-
selben Bahnsteige stattfinden. Das gilt sowohl fiir Bahnhéfe mit enden-

den, wie fiir solche mit durchgehenden Zuglaufen.

Hs geht aber bei normaler Bahnsteigordnung natiir-

Pers. lich nur insoweit, als fiir eine Richtung nicht mehr

— S als zwei Gleise zur Abfahrt benutzt werden. Findet
_____ #ers  in einer Richtung oder in mehreren Richtungen die
—% ____ Abfahrt von drei Bahnsteiggleisen statt, so kann man,
Fers. um wenigstens nach Moglichkeit obiger Forderung zu

— %7 entsprechen, zu Anordnungen, wie nach Abb. 78 ge-

— langen, bei denen einzelne Bahnsteige, durch Léngs-
Abb. 78. schranken geteilt, an der einen Seite dem Personen-
verkehr, auf der anderen dem Gepickverkehr dienen.
Durch staffelformige Bahnsteiganordnung (Abb. 79) lassen sich drei
Bahnsteiggleise an einem Bahnsteig unterbringen. Doch bedingt solche
Anordnung grofle Lénge und vorne eine groBie Breite des Bahnsteigs,
zu dem hinten ljegenden Bahnsteig weite Wege. Bei solchen Bahn-
héfen mit durchgehenden Zugldufen abér, wo Zugiiberginge in ver-
schiedenen Zusammenstellungen vorkommen, kann man obigen Grund-
satz nicht mehr durch-
E fiithren, zumal die Uber-
,r——/'—_—ﬁj/ génge mit Uberkreuzun-
Abb. 79. gen, wie unter Punkt 1
(S. 60) betont, zweck-
mafig bei der Ausfahrt stattfinden sollen. Ein annédhernd gruppenweises
Zusammenliegen der betreffenden Gleise wird sich zwar in der Regel von
selbst ergeben, wie auf dem Bahnhof Frankfurt (Abb. 44). Sobald aber
eine Bahn mit mehr als zwei anderen in Ubergangsverbindung zu bringen
ist, was sich, wie S. 60 hervorgehoben, nur durch besondere Strecken-
anschluflgleise bewirken 146t, werden die Abfahrten nach dieser Bahn
zum Teil von einer ganz anderen Bahnsteiggleisgruppe erfolgen. So
finden in Frankfurt die Abfahrten nach Mainz, Mannheim (vgl. S. 62) an
den beiden entgegengesetzten Seiten der Bahnhofshalle statt, je nach-
dem die Ziige von Cassel oder von Bebra angekommen sind.
Wesentlich befriedigender, als auf Kopfbahnhofen mit durchgehen-
den Zugldufen, lassen sich im allgemeinen die Bahnsteige auf Kopf-
bahnhéfen mit endenden Zugldufen anordnen. Auf solchen wird man
regelmiBig Abfahrt- und Ankunftgleise gruppenweise zusammenlegen,
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aber dafiir sorgen, dafl mindestens einzelne Gleise, je nach dem wechseln-
den Verkehrsbedarf, sowohl fiir Abfahrt, wie fiir Ankunft benutzt wer-
den kénnen. So wird man bei der normalen Benutzung auch den Vorteil
haben, dall auf denjenigen Bahnsteigen, die von zwei Abfahrgleisen
oder von zwei Ankunftgleisen eingeschlossen sind, Gegenstromungen
der Reisenden vermieden werden. Solche sind bei den langen Wegen,
die die Reisenden auf den Zungenbahnsteigen der Kopfbahnhofe zuriick-
zulegen haben, besonders stérend. Sie lassen sich aber, auf Bahnhofen
mit durchgehenden Zugldufen, auf allen den Bahnsteigen, deren Gleise
fiir solche benutzt werden, nicht vermeiden. Auf Kopfbahnhofen fir
nur eine endigende Bahn ergibt sich von selbst die Teilung der Abfahr-
und Ankunftgleise in zwei Gruppen, deren Lage durch die Bedingung
des Rechtsfahrens gegeben ist. Dabei liegt dann der Abstellbahnhof
am besten in der Mitte zwischen den beiden Hauptgleisen, wenn er aber
da nicht liegen kann, besser an der Abfahrseite als an der Ankunft-
seitel).

Bei Kopfbahnhéfen fiir zwei oder mehr endende Bahnen gelangt
man zu ebensolcher Teilung der Bahnsteiggleise, wenn die Bahnen
richtungsweise eingefiihrt werden, wie auf dem Anhalter und Stettiner
Bahnhof in Berlin. Hieraus ergeben sich Vorteile fiir die Trennung der
Wege der Abreisenden und Ankommenden und fiir die Anordnung der
Abfertigungsanlagen und der Wartesile. Dagegen ergeben sich auch bei
Anordnung des Abstellbahnhofs in der Mitte zwischen Abfahrt- und
Ankunft Kreuzungen der Verbindungsgleise des Abstellbahnhofs nach
den duBleren Bahnsteiggleisen mit den inneren Hauptgleisen. Abb. 80
und 81 zeigen indessen, wie man bei einem Endbahnhof fiir zwei Bahnen,
wenn man sich dazu entschlieBt, den Abstellbahnhof auBlerhalb der
fiir die Ordnung der Gleise nach dem Richtungsbetrieb erforderlichen
Gleisiiberwerfung zu legen, ihn unter Mitbenutzung dieser Gleis-
iiberwerfung sowohl bei verschrinktem wie symmetrischem Richtungs-
betrieb mit jeder Bahnsteiggleisgruppe schienenfrei verbinden kann.
Selbstverstdndlich sind auch dann Kreuzungen der Verschiebefahrten
mit Bahnsteiggleisen insoweit erforderlich, als fiir eine Richtung nicht
nur ein, sondern zwei oder mehr Bahnsteiggleise vorhanden sind. Aus
den Skizzen Abb. 80 und 81 ist ersichtlich, wie man diese Kreuzungen
moglichst unschédlich machen kann.

Es eriibrigt noch die Erorterung der Abstellanlagen fiir die oben
besprochenen Kopfbahnhéfe mit durchgehenden Zuglaufen. Fir den
Fall, daf} es sich hierbei nur um die Zwischenstation in Kopfform fiir
eine zweigleisige Bahn handelt, ist bereits oben (S.56ff und Abb.40)
ein Beispiel in Bahnhof Altona gegeben. Dabei war fiir die Verlegung

1) Oder-Blum, Abstellbahnhofe, S. 43.
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der beiden Ferngleise von und nach Hamburg nach innen, in unmittel-
bare Nachbarschaft des Abstellbahnhofs, wie S. 58 ausgefiihrt, die Er-
wigung maBgebend, dafl hauptsdchlich Ziige der Richtung von und
nach Hamburg in Altona entspringen, dall diese also beiseite gesetzt
und zur Abfahrt bereit gestellt werden kénnen, ohne ein Hauptgleis
zu kreuzen. — Fiir
den Fall, daB} auf sol-
chem Bahnhof mit
teilweise durchgehen-

77, den Zugliufen Ziige
_— /\/ ///////%f von und nach beiden
hier eine Spitzkehre
bildenden Bahnlinien
endigen und entsprin-
Abb. 80. gen, kann eine An-
ordnung nach Abb.
82 sich empfehlen.
Bei dieser Anordnung
sind (wie nach Abb.
38) die beiden Aus-
fahrgleise nach innen
und der Abstellbahn-
hof ist zwischen beide
Abb. 81. gelegt, so dafl Fahr-
ten zum Abstellbahn-
hof nur ein Ausfahr-
gleis kreuzen, wah-
rend die Fahrten vom
Abstellbahnhof zum
Ausfahrbahnsteig-
gleis ohne Kreuzung
eines anderen Haupt-
gleises stattfinden.
Auch hier wird
Abb. 82. man, wie dies auch
die Abb. 40 (Bahnhof
Altona) und Abb. 80, 81 zeigen, die Verbindungen zu mehreren Bahn-
steiggleisen so anordnen, dall moglichst viele Zug- und Verschiebe-
fahrten gleichzeitig stattfinden konnen?).
Auf Kopfbahnhéfen mit in zwei oder mehr Zusammenstellungen
durchgehenden Zugldufen wird man die Abstellanlagen in der Regel
zweckmiBig nicht iiberall zwischen die Bahngruppen verteilen, wo sie,

1) Vgl auch Cauer, Abstellbahnhsfe. S. 46,
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wie z. B. in Frankfurt, zersplittert und nicht erweiterungsféhig sind,
sondern besser als gemeinsamen Abstellbahnhof weiter drauflen auf
reichlichem Geléinde anlegen und mittels moglichst schienenfreier Durch-
laufgleise mit den Bahnsteiggleisen verbinden. Zwischen diesen sind
dann nur einzelne Abstellgleise und namentlich auch Wartegleise an-
zulegen (vgl. S. 114). Kine derartige Anordnung wird z. B. der neue
Bahnhof Stuttgart aufweisen. Oft wird es aber auf solchen Bahnhéfen
schwer sein, eine ganz befriedigende Anordnung der Abstellanlagen zu
erzielen.

¢) Hilfs- und Notverbindungen. Schon bei jedem einfachen
Bahnhof in Durchgangsform sollte man nie unterlassen, an beiden
Enden die in dem Beispiel Abb. 83 gestrichelt angedeuteten Hilfs-
verbindungen anzuordnen, die unter Vermeidung von Spitzweichen,
also entgegengesetzt der normalen Fahrrichtung, beide Hauptgleise ver-
binden, und die auler zu Verschiebebewegungen aller Art einmal dazu
dienen, Ziige behufs —

Kehrens auf das an-
dere Hauptgleis um- ¢ NN of
zusetzen, oder keh- —
rende Ziige ohne Um- 7
setzen unmittelbar aus Abb. 83.

dem falschen Gleise bei )

der Ausfahrt in das richtige Gleis iibergehen zu lassen, und die ferner
dazu dienen, bei Sperrung eines Streckenhauptgleises die Fahrt auf dem
falschen Streckenhauptgleis einzuleiten oder zu beenden. Fiir die Ein-
leitung der Fahrt auf falschem Gleis mufl mit dem Zuge nach Lage der
Hilfsverbindungen eine Sigebewegung vorgenommen werden, was den
Vorteil hat, daB solcher Ubergang auf das falsche Gleis niemals un-
beabsichtigt geschehen kann. Dagegen gelangt auf der Station, auf der
die Fahrt auf falschem Gleise endigt, der Zug in glatter Fahrt auf das
richtige Hauptgleis zuriick.

Je grofer ein Bahnhof ist, desto notwendiger werden solche Hilfs-
oder Notverbindungen. In den SchluBifolgerungen der Beratungen des
Internationalen Eisenbahnkongresses in Bern, 1910, iiber groBie Per-
sonenbahnhofe findet sich folgender Satzl): ,,Das Einlegen durch-
gehender Weichenstralen an den Bahnhofsenden, wodurch erméglicht
werden soll, einen Zug aus beliebiger Richtung auf ein beliebiges Gleis
zu leiten, scheint allgemeinere Anwendung zu finden und ein ausge-
zeichnetes Mittel zur Vergrofilerung der Leistungsfihigkeit zu sein®.
Hier ist offenbar an eine bunte Benutzung der Bahnsteiggleise gedacht,
wie sie im Auslande vielfach iiblich ist, wie sie aber den deutschen Be-

1) Bulletin (deutsche Ausgabe) 1911, S. 1287.
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griffen von Betriebshandhabung nicht entspricht. Wir verlangen, wie
oben ausgefiihrt wurde, daf in einem gréBeren Bahnhofe alle auf den
Bahnlinien verbleibenden Zugbewegungen méglichst unabhiingig von-
einander stattfinden koénnen, und dafB} auch zwischen den von einer zur
anderen Bahnlinie {ibergehenden Zugfahrten méglichst wenig Kreuzungen
oder Beriihrungen vorkommen. Je besser aber solche, gegenseitigen
Fahrplanstorungen vorbeugende und ZusammenstéfBe verhiitende,
Gliederung der Hauptgleise gegliickt ist, um so schwerer kann es fallen,
die in auBergewohnlichen Fillen erforderlichen Zugiibergénge zu er-
moglichen. Gleisverbindungen auBer den fiir die Zugfahrten erforder-
lichen sind schon fiir die Rangierbewegungen der verschiedensten Art
erforderlich. Diese werden aber, wenn sie nicht auch im Hinblick auf
Zugiibergéinge angelegt werden, in der Regel nur gestatten, Ziige, die
auf falschem Gleis ankommen, wie Kurswagen, mittels umstéindlicher
Ségebewegungen umzusetzen, sofern sie iibrigens die hierfiir erforder-
lichen Ausziehlingen aufweisen. MuB eine Strecke wegen Gleissperrung
eingleisig betrieben werden, oder mufl wegen Sperrung einer Bahn der
Betrieb iiber eine andere Bahnlinie, als diejenige, fiir welche die nor-
malen Gleisverbindungen vorgesehen sind, umgeleitet werden, so ent-
stehen durch die bei jedem Zuge sich wiederholenden Umsetzbewegungen
groBe Betriebsschwierigkeiten. Man wird also bei jedem Entwurf zu
einem grofleren Bahnhof auch die moglichen Fille ausnahmsweiser Zug-
iibergéinge zu iiberlegen und durch Hilfs- oder Notverbindungen dafiir
vorzusorgen haben. Auch bei diesen Notverbindungen wird man, wie
bei den oben beschriebenen und in Abb. 83 dargestellten der einfachen
Durchgangsform, bestrebt sein, entbehrliche Spitzenweichen zu ver-
meiden, auch die Notverbindungen so anzuordnen, daf sie moglichst
gleichzeitig anderen Zwecken (Verschiebebewegungen) dienen, so dal}
die ganze (leisanlage nicht unnétig verwickelt und teuer wird (vgl.
auch S. 67).

4. Trennung von Nah- und Ferngleisen, Personen- und Giiter-
gleisen; viergleisige und mehrgleisige Bahnen.

Sobald eine Eisenbahn, weil fiir den Zugverkehr zwei Hauptgleise
nicht mehr geniigen, viergleisig auszubauen ist, tritt in Verbindung
mit der Frage der Verkehrsverteilung auf die beiden Gleispaare die
Frage auf, ob die Gleispaare nach dem Grundsatz des Linienbetriebes
oder nach dem des Richtungsbetriebes zu ordnen sind. Diese Frage
ist zuerst ausfiihrlich von Kecker (Organ fiir die Fortschr. des Eisen-
bahnwesens 1898, S. 13, 37) in dem Sinne behandelt worden, daf der
Richtungsbetrieb unbedingt befirwortet wurde. Kecker nimmt indes-
sen, abgesehen davon, daf er die Umbauschwierigkeiten nicht in Betracht
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ziebt, nicht Riicksicht auf die verschiedenen méglichen Betriebsverhélt-
nisse, so nicht auf die Bediirfnisse der Nahbahnen, und setzt voraus,
dall in ziemlich weitgehendem MaBle Gleiskrenzungen zuldssig seien.
Der zu weitgehenden Schematisierung in Keckers Aufsatz ist bereits
in demselben Jahrgang des Organs (S.120) A. Blum entgegengetreten,
der namentlich auch die Bediirfnisse des Verkehrs geltend gemacht hat
(Schnellzugs- und Uberholungsgleis beiderseits desselben Inselbahnsteigs).
Eine ausfithrliche Behandlung aus neuester Zeit gibt O. Blum in dem
Band II, 3, Bahnhofsanlagen der Eisenbahntechnik der Gegenwart
(2. Aufl,, 1909). Er bringt auch treffend eine Reihe von Griinden zur
Sprache, die gegebenenfalls gegen den Richtungsbetrieb und fiir den
Linienbetrieb sprechen. Doch sind seine Ausfithrungen nicht durchweg
einwandfrei und auch nicht frei von Widerspriichen. Besonders darin
kann ich ihm nicht beistimmen, wenn er als Regel fiir grole Bahnhofe
den Richtungsbetrieb bezeichnet (S.491), weil dadurch die Gleisent-
wicklung besonders einfach ausfalle. Das Gegenteil ist richtig, wie
O. Blum selbst S.474 im Widerspruch zu den ausgefiihrten Stellen
treffend ausfithrt. Insbesondere zwei verschiedene, in einen Bahnhof
in Durchgangsform?) eintretende Bahnlinien wird man in der Regel,
wie auch die neueste Praxis zeigt, und wie oben (8. 78{f) eingehend dar-
gelegt ist, nach dem Linienbetrieb einfilhren und nur, was allerdings
Regel sein sollte, beziiglich ihrer etwaigen Personeniiberholungsgleise
nach dem Richtungsbetrieb ordnen. Hier ist nun nicht sowohl von dem
Linien- oder Richtungsbetrieb fiir zwei verschiedene Bahnen, sondern
fiir vier oder sechs usw. Gleise einer vier- oder mehrgleisigen Eisenbahn
zu sprechen. Solche Félle hat O. Blum auch in dem Bande Stadt
bahnen der Eis.-Techn. d. Gegenw. IV, 1907, S. 191{f. behandelt. Er
spricht sich dort dahin aus, da}, wenn die vier Gleise einer viergleisigen
Bahn zu je zweien verschiedenen Verkehrszwecken dienen, der Linien-
betrieb angezeigt ist, wenn dagegen gleichen oder &hnlichen Verkehrs-
zwecken, der Richtungsbetrieb. Dieser Anschauung diirfte, wie aus den
folgenden Ausfithrungen hervorgehen wird, im allgemeinen zuzustim-
men sein,

Ansdtze zum viergleisigen oder auch sechsgleisigen Ausbau zeigen
(vgl. Kecker a. a. 0.) alle Bahnhofe, auf denen fiir die Giiterziige be-
sondere Hauptgleise (Hauptgiitergleise, Giiteriiberholungsgleise) oder
auch fiir die Personenziige besondere Uberholungsgleise vorgesehen
sind. Die an sich zweigleisige Bahn wird so innerhalb der Bahnhofe vier-
gleisig usw. ausgebaut und dadurch die Leistungsfihigkeit der Bahn
erhoht, weil Ziige verschiedener Geschwindigkeit wenigstens auf diesen
kurzen Teilstrecken einander {iberholen kénnen. Immerhin bleibt dabei

1) Anders bei Kopfbahnhéfen mit endenden Zugldufen (S. 89).
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auf der freien Strecke nicht nur das eine Gleispaar durch alle Ziige be-
lastet, sondern es wird auch die Zugfolge durch das Abwechseln schnelle-
rer und langsamerer Ziige beeintréichtigt. Bei vollem viergleisigen Aus-
bau stark belasteter Strecken entsteht hiernach der doppelte Vorteil,
dafl jedes der beiden Gleispaare nur einen Teil der Gesamtzahl der
Ziige aufzunehmen hat, und daf man, wenn man die Ziige nach ihrer
Geschwindigkeit auf die beiden Gleispaare verteilt, eine dichtere Zug-
folge anwenden kann. Man wird sich also unter Umsténden zur Anlage
eines zweiten Gleispaares entschlieflen, wenn zwar die erforderliche
Gesamtzahl der Ziige noch zur Not von dem vorhandenen Gleispaar
bewiltigt werden kann, wenn man aber so die Moglichkeit erhélt, auf
dem einen Gleispaar die darauf zu fahrenden Ziige gleichméBiger iiber
die Tagesstunden zu verteilen, vielleicht einen Betrieb nach dem starren
Fahrplan einzurichten, wie dies im Nahpersonenverkehr zweckmaBig ist.

Die Frage, ob Linien- oder Richtungsbetrieb, hingt, wie oben schon
angedeutet, eng zusammen mit der Frage, wie man den Verkehr,
eventuell unter gleichzeitiger Anderung und Verbesserung des Fahr-
plans, auf die beiden Gleispaare verteilen soll. Eine Teilung findet in
der Regel entweder statt nach Personen- und Giiterverkehr, oder nach
Nah- und Fernverkehr, letzterer meist zugleich Personen und Giiter
umfassend. Wo némlich ein starker Nahverkehr vorhanden oder zu
erwarten ist, legt man diesen gern auf ein besonderes Gleispaar, um
einen gleichméBigen starren Fahrplan durchfiihren zu kénnen. Der
Nachteil, dafi auf dem anderen Gleispaar dann Ziige von den schnellsten
bis zu den langsamsten verkehren, braucht gegen solche Verteilung
nicht ausschlaggebend zu sein, weil namentlich die besonders schnell
fahrenden Ziige sich auf bestimmte Tagesstunden zusammenzudringen
pflegen, so daB es dann méglich ist, in den gréBeren Zwischenpausen
die Giiterziige unterzubringen, bei deren Fahrplan man ja eine viel
weitergehende Beweglichkeit hat, als bei dem der Personenziige. Da-
gegen wirken Giiterziige auf Nahverkehrsstrecken storend. Bei sehr
groBlem Verkehrsumfang hat man auch wohl drei Gleispaare, fiir Nah-
und Fernpersonenverkehr und fiir Giiterverkehr, vorgesehen. Doch sind
solche Falle in Deutschland bisher, abgesehen von ganz kurzen Strecken,
nicht vorgekommen. In Amerika hat man ferner fiir Nahverkehr allein
stellenweise vier Gleise vorgesehen, ein Gleispaar fiir den auf allen Stati-
onen haltenden gewdéhnlichen Nahverkehr, ein solches fiir den immer
mehrere Stationen iiberspringenden Nah-Schnellverkehr. Der Schinkel-
wettbewerb 1913 sieht, wohl nach auslindischen Vorbildern, den vier-
gleisigen Ausbau der Strecke Berlin—Halle fiir den Fernpersonen- und
Giiterverkehr mit Richtungsbetrieb und Uberholungen auf freier Strecke
derart vor, dall die schnellfahrenden Ziige, abgesehen von den durch
die Uberholungen bedingten Ablenkungen, in der Regel auf dem mittle-
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ren Gleispaar verkehren. — Soweit man aus der etwas liickenhaft und
nicht ohne Widerspriiche abgefafiten Aufgabe ersehen kann, sollen die
Giiterziige offenbar auf dem duBeren Gleispaar verkehren, wihrend die
Personenziige, je nach Lage des Fahrplans, das innere oder &ullere
Gleispaar zu benutzen haben. Die folgende Betrachtung soll nach-
einander die vorbenannten verschiedenen Benutzungsweisen einer vier-
gleisigen Bahn behandeln.

a) Vier Nahgleise, vondenen zwei dem Nahschnellverkehr
dienen. Viergleisige Nahbahnen hat man regelméBig nach dem Rich-
tungsbetrieb angeordnet, so daf auf dem inneren Gleispaar diejenigen
Ziige verkehren, die nur auf einem Teile der Stationen halten. Diese An-
ordnung hat den Vorteil, dal man so auf den Hauptstationen zwischen
den Schnellziigen und den gewdhnlichen Nahziigen tiber ddzwischen-
liegende Inselsteige umsteigen kann, daBl Ziige, die auf Teilstrecken der
Linie verschiedenen Charakter haben, ohne Gleiskreuzung von einem
Gleis auf das andere derselben Richtung iibergehen kénnen, dafi auch
bei Stérungen oder Uberlastungen eines Gleises das andere derselben
Richtung ohne Schwierigkeit vertretungsweise benutzt werden kann.
Dafl man insbesondere die inneren Gleise fiir die Schnellziige benutzt,
hat darin seinen Grund, daff man dann nur auf den Umsteigestationen
die duBeren Gleise fiir die Zwischenschaltung der Bahnsteige zu ver-
schwenken braucht, und daBl ferner die von den schnellen Ziigen be-
fahrenen Gleise so iiberhaupt keine Gleisverschwenkungen fiir die
Bahnsteige zu erhalten brauchen.

In diesem Falle ist also die Anordnung der vier Gleise nach dem
Richtungsbetrieb die gegebene.

b) Trennung nach Personen- und Giiterverkehr. Ord-
net man in diesem Falle die Gleise nach dem Richtungsbetrieb, so
wiirden innenliegende Giitergleise auf allen Personenbahnhofen fiir
den Betrieb der Personenziige ebenso stérend wirken, wie dies oben
(S. 66) fiir zwischen den Personengleisen durchgefiihrte Giiterumlaut-
gleise nachgewiesen ist. Alle Verschiebebewegungen vom einen Per-
sonengleis zum andern miissen die Hauptgitergleise kreuzen, die unter
Umstédnden gerade von Giiterziigen besetzt sind, so daB durch Be-
hinderung des Umsetzens von Kurswagen, von Verstirkungs- und
Eilgutwagen, durch Verzégerung des Lokomotivwechsels und des
Kehrens von Ziigen Verspdtungen entstehen miissen. AuBerdem miissen
aber auch alle Verschiebebewegungen zwischen den Hauptgiitergleisen
und den Ortsgiiterbahnhofen, mogen diese links oder rechts liegen,
jedesmal das eine der beiden Hauptpersonengleise kreuzen. Nur, wenn
man etwa in den Bahnhofen die an sich zwischen den beiden Haupt-
personengleisen liegenden Hauptgiitergleise auf die Seite des Giiter-
bahnhofs herauskreuzen liefle (Abb. 84), wiirde man die Kreuzung bei
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Verschiebebewegungen vermeiden, dafiir aber durch die vier Gleis-
liberschneidungen die Vorteile der Viergleisigkeit zum groBen Teile
wieder aufgeben. Legt man die beiden Hauptgiitergleise nach auBen
und die Personengleise nach innen, so miissen auf allen Bahnhofen mit
Ortsgiiterverkehr die Verschiebebewegungen von und nach dem einen
Hauptgiitergleis beide Hauptpersonengleise kreuzen, es sei denn, daf
man dieses Hauptgilitergleis selbst mittels vier Gleisiiberschneidungen
hintiberkreuzen lieBe (Abb. 85). Die schienengleichen Kreuzungen

AN 3
3

== =

Abb. 84.

durch schienenfreie Uberwerfungen zu ersetzen, wiirde zwar hier wie
bei innenliegenden Hauptgiitergleisen denkbar sein; doch wiirde dieses
Mittel, da es auf allen Bahnhofen angewendet werden miilte, sehr
kostspielig ausfallen, wiirde auch, da es auf jedem Bahnhof an beiden
Enden ausgefiihrt werden miilite, in manchen Féllen wegen der Neigungs-

N

Abb. 85.

verhiltnisse der Strecke usw. nicht ausfithrbar sein, in anderen Fillen
die Neigungsverhéltnisse erheblich verschlechtern.

Hiernach mochte ich fiir den Fall einer Scheidung einer viergleisigen
Bahn in zwei Personengleise und zwei Giitergleise den Richtungs-
betrieb als fiir deutsche Verhéltnisse grundsétzlich ungeeignet bezeich-
nen. -Ordnet man solche viergleisige Bahn nach dem Linienbetrieb, so
kann nun allerdings noch der Einwand erhoben werden, daf die Giiter-
bahnhofe auf verschiedenen Seiten liegen, und dall daher bei einem
Teile dieser Bahnhofe die einseitige Lage der Hauptgiitergleise nicht
passe. Auf diesen Einwand ist folgendes zu erwidern: Bei den groBlen
baulichen Verinderungen, die mit dem Ausbau einer Bahn auf vier
Gleise verkniipft sind, wird man naturgeméall bestrebt sein, die Giiter-
bahnhofe entweder fiir die ganze Bahn, oder wenigstens streckenweise
auf eine Seite zu legen. Im letzteren Falle erhdlt man nur an einzelnen
Stellen eine Vertauschung der Lage der beiden Personengleise gegen die
Giitergleise, deren schienenfreier Ausbau, zumal man die Lage dieser
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Gleisiiberwerfungen in gewissen Grenzen frei wihlen kann, bei weitem
nicht die Schwierigkeiten und Kosten verursacht, wie es Uberwerfungen
an beiden Enden jedes Bahnhofes tun wiirden. Selbst wenn es bei
einem einzelnen Bahnhof nicht gelingen sollte, den Giiterverkehr an
die Seite der Hauptgiitergleise zu legen, so wiirden dadurch doch die
Ubelstinde der Gleiskreuzungen oder die Kosten der doppelten Gleis-
iiberwerfungen nur an einer Stelle auftreten. So zeigt die Berliner
Ringbahn fiir die Personen- und Giitergleise den Linienbetrieb mit zwei-
maligem Wechsel der gegenseitigen Lage mittels Uberwerfung. Die-
selben Grundsitze sind bei dem viergleisigen Ausbau mancher Bahnen
im rheinisch-westfélischen Industriegebiet angewendet worden.

Soll ein anzulegendes Gleispaar dem Verkehr von Ferngiiterziigen
(Massengiiterbahn) dienen, so ist eine unabhéngige Trasse moglich und
zweckmiBig. Jedenfalls verhindert eine Durchfithrung solchen Gleis-
paars durch Zwischenbahnhéofe die freie Ausbildung des Fahrplans der
Ferngiiterziige und setzt die Leistungsfidhigkeit auf einen Bruchteil herab.

¢c) Trennung nach Nah- und Fernverkehr. Fir den Fall,
dafl von vier Hauptgleisen zwei dem Nahverkehr, die anderen bei-
den dem Fernpersonenverkehr und in der Regel auch dem Fern-
giiterverkehr dienen, hat man vielfach nach dem Vorgange Keckers
den Richtungsbetrieb derart empfohlen, daB die Nahgleise auflen und
die Ferngleise innen liegen, wodurch auf den Zwischenstationen die
Anordnung nach Abb. 86 entsteht. Dieser Anordnung werden, zunéchst
unter der Voraussetzung, da die Ferngleise nicht auch dem Giiterverkehr
dienen, folgende Vorteile nachgeriihmt: Die Ferngleise laufen iiberall
und die Nahgleise mit Ausnahme der auch dem Fernverkehr dienenden
Stationen iiberall durch, ohne durch Gegenkriimmungen auseinander-
gezogen zu werden. Auf den auch dem Fernverkehr dienenden Stationen
sind die Nahgleise nach aufien verschwenkt, sodaB iiberall zwischen
Nah- und Ferngleis ein Inselbahnsteig fiir Nah -und Fernverkehr an-
geordnet ist, dergestalt, da man auf allen diesen Stationen ohne
Bahnsteigwechsel von einem Nahzug in einen Fernzug der gleichen
Richtung oder umgekehit umsteigen kann, einerlei, ob auf dem Bahn-
steig Nah- und Fernverkehr ungetrennt oder durch eine Schranke mit
DurchlaBpforten gesondert sich abspielen. Ein fernerer Vorteil liegt
darin, da# man mittels einzulegender Weichenverbindungen auf be-
liebigen Stationen aus dem Ferngleis in das gleichgerichtete Nahgleis
oder umgekehrt ohne Hauptgleiskreuzung iibergehen kann. Man kann
daher die von einer groflen Stagdt weiter entfernt gelegenen Stationen
mittels Ziige bedienen, die auf den Ferngleisen sémtliche der groBen
Stadt niher gelegenen Stationen ohne Halt durchfahren. Man kann
ferner, ebenfalls ohne Hauptgleiskreuzung, in Storungsfillen ein Gleis
zwischen zwel beliebigen Stationen vertretungsweise fiir das andere

Cauer, Personenbahnhdfe, 7
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benutzen. Abb. 87—89 zeigen Varianten in der Bahnsteiganordnung,
die ohne weitere Erlduterung verstdndlich sind, die aber, sei es in der
Gleisfiihrung, sei es in der Bequemlichkeit des Umsteigeverkehrs,
hinter der Anordnung nach Abb. 86 zuriickstehen.

Die genannten Vorteile sind anzuerkennen. Solange die Bahn unter-
wegs nicht in Ubergangsbeziehung zu einer anderen Fernbahn tritt,
wiirden auch gréBere Unterwegsstationen mit Uberholungsgleisen und
mit Abstellanlagen, falls man diese zwischen den Ferngleisen an-
ordnet, nicht ohne weiteres gegen diese Anordnung sprechen. Dagegen

[ I === — A =
— — — — — | —
Abb. 86.
Abb. 87.
L] L]
— — — —— —
Abb. 88.
P . [ - [ 2
Abb. 89.

fithrt O. Blum?) mit Recht als Nachteil an, dal beim Kehren von Ziigen
auf Unterwegsstationen, wie es das Abflauen des Verkehrs mit der Ent-
fernung von der Groflstadt an verschiedenen Stationen erforderlich
machen kann, die Ferngleise gekreuzt werden miissen. Dies hat man
vermieden auf der Strecke Stuttgart—Ludwigsburg, indem man die
Nahgleise nach innen verlegt hat?). Auf einer Endstation, wo alle
Ziige kehren miissen, wird man unter allen Umstiinden den Richtungs-
betrieb aufgeben und die Nahgleise mittels Gleisiiberwerfung
auf eine Seite legen (vgl. die Ausfithrungen iiber Kopfbahnhofe
S. 46), es sei denn, daBl man, wie in Amerika mehrfach geschehen,
die Nahbahn in. Schleifenform unter oder {iber der Fernbahn umkehren
1486, eine bei Motordrehgestellwagenbetrieb wohl mégliche Anordnung.
Falls die Fernbahn auf Unterwegsstationen mit einer anderen Fern-

) E.T.d.G. Bd.II, 3, 2. Aufl., S.474.
2) Dabei ergeben sich allerdings Gegenkriimmungen der Ferngleise.
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bahn in Ubergangsbeziehung tritt, miissen die iibergehenden Ziige oder
Kurswagen ein Nahgleis kreuzen. Dienen aber die Ferngleise zugleich
dem Giiterverkehr, so treten Kreuzungen der Nahgleise durch Giiter-
bedienungsfalirten auf allen Unterwegsstationen ein, die Ortsgiiter-
wagen haben. Solche Kreuzungen sind gerade fiir einen Nahverkehr,
fir den die Einhaltung des starren Fahrplans Lebensbedingung ist,
unleidlich. Man konnte diese Kreuzungen vermeiden?'), wenn man auf
allen Stationen, wo die Fernbahn mit einer anderen in Beziehung tritt,
oder wo Giiteranlagen sind, die Ferngleise schienenfrei auf die eine Seite
schwenkte, um sie jenseits dieser Station wieder in die Mitte zuriick-
zuschwenken, oder wenn man statt dessen schienenfreie Uberfiihrungs-
gleise von den Ferngleisen zum und vom Giiterbahnhof anordnete.
Wenn es sich um wenige Fille derart handelt, kann das angehen. Im
allgemeinen wird die Anlage dadurch sehr teuer werden, auch nicht sehr
giinstige Neigungsverhéltnisse erhalten.

Hiernach diirften die besprochenen Vorteile auch fiir solche Bahnen,
wo die Ferngleise nur dem Personenverkehr dienen, nur in besonderen
Fillen, wenn der Nahverkehr auf die ganze Linge anndhernd gleichmiig
stark ist, und andere Fernbahnen nicht hinzutreten, die Anordnung des
Richtungsbetriebes gerechtfertigt erscheinen lassen, vielleicht auf ein
Teilstiick solcher Bahn. Im iibrigen aber, und namentlich da, wo die
Ferngleise auch dem Giiterverkehr dienen, ist der Linienbetrieb in
der Regel vorzuziehen. Nahziige, die von einer Groflstadt ein gewisses
Stiick die Ferngleise ohne Halt benutzen, kann man auch bei Linien-
betrieb verkehren lassen; denn es handelt sich dann doch nur darum,
auf der Ubergangsstation, wie z. B. auf der Strecke Berlin—Potsdam
in Zehlendorf, einen schienenfreien Ubergang zwischen beiden Bahnen
durch Uberwerfung herzustellen. Ist solcher Ubergang von einer ge-
wissen Station ab auf verschiedenen Stationen erwiinscht, so kann in
Frage kommen, bis zu der erstgedachten Station Linienbetrieb, von
dieser ab Richtungsbetrieb zu wihlen. Bei Linienbetrieb hat man jeden-
falls den Vorteil, daBB man alle Nebenanlagen, wie Abstellgleise usw.,
unbehindert entwickeln kann.

d) Gemischte Benutzung nach Art der Schinkelaufgabe
1913. Will man vier Gleise fiir Fernpersonen- und Giiterverkehr ge-
mischt benutzen, derart, da3 unter Ablenkung von Ziigen auf den Sta-
tionen Uberholungen auf freier Strecke erfolgen kénnen, so ergibt sich,
um die Zugiibergénge von Gleis zu Gleis kreuzungsfrei an verschiedenen
Stellen vornehmen zu kénnen, notwendig die Wahl des Richtungsbetriebs.
Ferner ergibt sich in sinngeméfer Anwendung der vorhergehenden Be-

1) Auf der Strecke Stuttgart—Ludwigsburg konnte man die Ortsgiiter-
bahnhofe an den Verschiebebahnhof Kornwestheim anschliefen.

7*
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trachtungen, daBl man die schnellfahrenden Ziige vorzugsweise auf die
inneren Gleise, die Giiterziige auf die beiden &ufleren Gleise verweisen
wird. Fiir Uberholungen von Personenziigen durch Schnellziige diirfte
es richtiger sein, die Personenziige, die etwa auf den mittleren Gleisen
fahren, nach dem entsprechenden duBleren Gleise ausweichen zu lassen, als,
wie die Schinkelaufgabe vorsieht?), die Schnellziige abzulenken. Personen-
ziige werden, je nach Lage des Fahrplang, auf den inneren oder dulleren
Gleisen verkehren, bei Uberholung von Giiterziigen auf den inneren.

Wenn man in solcher etwas bunten Fahrordnung keine Bedenken
gegen die Betriebssicherheit erblickt, so bleiben fiir die Bedienung der
Giiterbahnhofe die Nachteile bestehen, die oben unter b erértert sind.
Ich habe den Eindruck, daBl es sich hier eher um eine interessante
akademische Aufgabe, als um eine fiir unsere deutschen Verhéltnisse
passende Zukunftform handelt. Etwas anderes wére es, wenn man noch
ein drittes Gleispaar fiir Giiterziige danebenlegte und von den vier
Fernpersonengleisen die inneren fiir die schnellsten Ziige, die dufleren
fiir die langsamer fahrenden Ziige benutzte, also fiir den Fernverkehr
dieselbe Anordnung tréife, die unter a fiir den Nahverkehr besprochen
ist. Solche Anordnung schiene mir, wenn die Verkehrsgrofie sie recht-
fertigt, durchaus erwigenswert. Dall man auf solcher Anlage Ziigen,
die an sich Schnellziige sind, auf gewissen Teilstrecken die Bedienung
der Zwischenstationen iibertriige, vielleicht mehreren einander folgenden
Ziigen auf verschiedenen Teilstrecken, konnte fiir die schnelle und aus-
giebige Verkehrsbedienung einer Bahn sehr starken Verkehrs recht
vorteilhaft sein.

Bei nur vier dem Personen- und Giiterverkehr dienenden Gleisen
diirfte dagegen eine gemischte Benutzung eher in der Weise in Frage
kommen, dall einem Gleispaare die Schnellziige (und vielleicht auch
die Ferngiiterziige), dem anderen die Personen- und Giiterziige zuge-
wiesen werden. Auch hier wird Richtungsbetrieb sich nicht empfehlen.
Die Inanspruchnahme des Schnellzuggleispaares wird bei solcher Ver-
kehrsverteilung leicht erheblich geringer ausfallen als die des anderen
Gleispaares. Trotzdem kann bei starkem Schnellzugverkehr solche
Verkehrsverteilung ratsam sein?). Nicht nur kénnen dann die Schnell-
ziige glatt durchgefiihrt werden, sondern auch auf dem anderen Gleis-
paar wird der Fortfall der Schnellziige eine sehr viel dichtere Belegung
der Strecke mit Personen- und Giiterziigen moglich machen.

e) Allgemeines. Fiir die Wahl des Linienbetriebes allgemein spricht
der schon von A. Blum (Organ 1898) hervorgehobene Vorteil, dafl man
dann fiir dasjenige Gleispaar, das auf den Zwischenstationen keinen Ver-

1) Allerdings sagt sie an einer andern Stelle das Gegenteil.
2) Dem Vernehmen nach steht solche Verteilung fiir einzelne auf vier Gleise
auszubauende Strecken der PreuBlisch-Hessischen Staatsbahnen in Aussicht.
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kehr hat, eine abweichende Trasse wéihlen kann. Im iibrigen ergibt sich
als SchluBergebnis der vorstehenden Betrachtungen, daf fiir viergleisige
Bahnen der Richtungsbetrieb nur in seltenen Fillen angezeigt erscheinen
diirfte. Unbedingt geboten ist er nur bei vier Gleisen fiir Nahverkehr,
deren zwei dem Schnellverkehr, die anderen beiden dem Ortsverkehr
dienen. Bei einer viergleisigen Fernpersonenbahn kann die entsprechende
Anordnung in Frage kommen. Bei Scheidung einer viergleisigen Bahn
in zwei Giiter- und zwei Personengleise ist der Richtungsbetrieb grund-
satzlich ungeeignet, bei Scheidung in Fern- und Nahgleise nur in be-
sonderen Fillen empfehlenswert. Der von O. Blum allgemein hervor-
gehobene Vorteil (E. T. d. G. Bd. I, 3, S. 472), eine viergleisige Strecke
mit Richtungsbetrieb sei leistungsfahiger, weil die beiden Gleise gleicher
Richtung bei entsprechendem Einbauen von Weichenverbindungen von
den verschiedenen Verkehrsarten wechselweise benutzt werden koénnen,
mag fir manche auslindischen Verhéltnisse zutreffen. Fiir unsere
deutschen Verhaltnisse, wo man im Interesse der Betriebssicherheit
und der unbehinderten Ausfithrung des Fahrplans auf strenge Ein-
haltung der Streckenfahrordnung besonderen Wert legt, diirfte eine
beliebige vertretungsweise Benutzung zweier fiir verschiedene Verkehrs-
zwecke bestimmten Gleise, abgesehen von Stérungsféllen, im allgemeinen
nicht fiir angiingig gehalten werden. Das, was iiber den Ubergang von
Nahschnellziigen zwischen Nahgleisen und Ferngleisen oder zwischen
gewohnlichen Nahgleisen und Nahschnellgleisen oben gesagt wurde,
wird hierdurch nicht beriithrt. Denn dabei handelt es sich fiir jedes
Gleis dann doch nur um Benutzung durch die Veikehrsart, fiir die es
bestimmt ist. Nur fiir Storungsfille aber eine Anordnung zu treffen,
die fiir den regelméBigen Betrieb unzweckmifig ist, kann wohl nicht
gerechtfertigt erscheinen.

5. Lage und Anordnung der Bahnhofsteile.

Die ilteren Bahnhofe sind héufig deshalb so wenig leistungsfihig,
weil sie, allmdhlich durch immer fortschreitende Erweiterungen ent-
standen, die den verschiedenen Zwecken dienenden Anlagen mehr oder
weniger bunt gemischt enthalten, so dafl nicht nur die eine durch die
andere in ihrer Bedienung und in ihrer weiteren Entwicklung behindert
ist, sondern auch die Zersplitterung von Anlagen gleicher Art ohne ge-
niigende Verbindung miteinander und mit anderen Anlagen eine be-
queme und wirtschaftliche Benutzung unméglich macht. So sind auf
vielen bestehenden Bahnhofen die Personenverkehrsanlagen durch die
Ortsgiiteranlagen eingeengt, die ihrerseits nicht ausdehnungsfahig und
vielleicht auf mehreren Stellen des Bahnhofs verteilt sind. Besonders
mangelhaft ist auf vielen Bahnhofen fiir Abstellzwecke vorgesorgt, in-
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dem die Abstellgleise hdufig an Zahl und Linge unzureichend und
iiberall zwischen die iibrigen Anlagen eingezwingt sind, so dal} eine
einheitliche und zweckméllige Benutzung erschwert, wenn nicht
verhindert wird. Namentlich aber fehlt es héufig an der genii-
genden Vorsorge fiir Durchlaufgleise, so dal die Hauptgleise fiir viele
Verschiebefahrten benutzt werden miissen, durch die sie eigentlich
nicht belastet werden sollten. Bei jeder Neuanlage eines grofleren Bahn-
hofs oder bei jeder groBeren Erweiterung wird man daher bestrebt
sein miissen, den Hauptbestandteilen eine gesonderte unabhéngige Lage
zu geben, so dafl jeder Teil fiir sich gut erweiterungsféhig ist, aber doch
die einzelnen Teile so zueinander zu legen und so reichlich durch Gleise
zu verbinden, daB die erforderlichen Uberfiihrungen von Ziigen und
Zugteilen bequem erfolgen kénnen. Wie man sich bei Bahnhofsumgestal-
tungen in dieser Beziehung zu vorhandenen Anlagen zu verhalten hat,
mag unten im IV. Abschnitt erortert werden. Hier dagegen seidie zweck-
miiBige Lage und Verbindung der Bahnhofsteile ohne Riicksicht auf
solche in vorhandenen Anlagen liegenden Erschwernisse und Beschrin-
kungen erdrtert.

Die Anlagen eines groflen Bahnhofs kann man bekanntlich nach
vier Gruppen unterscheiden:

a) die Anlagen fiir den Personen- und Gepéckverkehr (Personen-

bahnhof);

b) die Anlagen fiir den Ortsgiiterverkehr (Ortsgiiterbahnhof});

c¢) die Anlagen fiir den Betrieb der Personenziige (Abstellanlagen,

Abstellbahnhof);
d) die Anlagen fiir den Betrieb der Giterziige (Verschiebebahnhof,
Giiteraustauschbahnhof).

Die Anlagen fiir den Eilgutverkehr, den Postverkehr, den Vieh-
verkehr, den Verkehr mit Leichen und Fahrzeugen sind Unterbestand-
teile der vorgenannten, die aber oft eine besondere Behandlung er-
fahren. Die Werkstattanlagen sind, abgesehen von kleinen Werkstéatten
fiir Behandlung der im Betriebe befindlichen Fahrzeuge, keine eigent-
lichen Bahnhofsanlagen, wenn sie auch mit den Bahnhofsanlagen in guter
Gleisverbindung stehen miissen.

Zunichst sei hervorgehoben, dafl die oben gegebene Regel fiir ge-
sonderte unabhéngige Lage der Bahnhofsbestandteile sich in erster
Linie auf die Anlagen zu b und d bezieht. In dieser Hinsicht lauten die
SchluBfolgerungen des Internationalen Eisenbahnkongresses?!): ,,Um die
grofite Leistungsfahigkeit und zugleich die groB8te Betriebssicherheit
der groBen Personenbahnhofe zu erzielen, ist es angezeigt, von dem
Personenverkehr vor allem die Dienstgeschéfte des Ortsgiiterverkehrs

1) Bulletin (deutsche Ausgabe) 1911, S. 1287.
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zu trennen.“ Und weiterhinl): , Die Verschiebebahnhotfe koénnen im
allgemeinen auf freiem Felde angelegt und entsprechend ihrer Aufgabe
ausgebaut werden. Ihre Anlage ist in der Tat weniger durch die ort-
lichen Verhiltnisse und Umsténde, die den Betrieb der anstofenden
Strecken nicht beriihren, beeinfluBt, als diejenige der Personenbahnhofe.

Diesen recht allgemein gehaltenen Grundsétzen wird allerdings einiges
hinzuzufiigen sein. Die Anlage groler Verschiebebahnhofe auflerhalb des
Stadtgebietes wird in der Regel dadurch geboten sein, dafl Geldnde
von ausreichender Linge in der unmittelbaren Ndhe der Stadt nicht
vorhanden, dal, wenn gleichwohl solches Geldnde vorhanden ist, der
hohe Grundstiickspreis die Anlage an dieser Stelle unwirtschaftlich er-
scheinen 1a6t, auch die vielen Strafenkreuzungen Schwierigkeiten be-
reiten. Ganz beliebig, wie man nach obigen Grundsétzen annehmen
konnte, darf ihre Lage gleichwohl nicht gewahlt werden, vielmehr sind
mafgebend fiir die Lage sowohl Riicksichten auf die Fiihrung der Bahn-
strecken, wie auf die gute Verbindung zum Ortsgiiterbahnhof usw. Es
wird hier abgesehen von der Besprechung solcher Verschiebebahnhofe,

=

e

Ortsgiitersf.
Abb. 90.

die an Bahnknotenpunkten nicht in der N&ihe grolerer Stédte liegen,
da fiir diese Abhandlung nur diejenigen Verschiebebahnhofe in Betracht
kommen, die bei grofen Personenbahnhéfen liegen und zu diesen in
Beziehung stehen.

Bei einem Kopibahnhofe mit nur endenden Zugliufen wird der
Verschiebebahnhof in der Regel (vgl. Abb. 90) neben der Bahn an der
Bahnlinie von der Stadt zu nach aulen verschoben angeordnet werden,
derart, dal die Hauptgiitergleise noch auBerhalb des Verschiebebahn-
hofes von den Hauptpersonengleisen abzweigen, um in den Verschiebe-
bahnhot cinzutrcten, an den sich wiederum mittels mehr oder weniger
langer Gleisverbindung der Ortsgiterbahnhof anhdngt, der nicht so
weit nach der Stadt zu vorgeschoben ist, wie der Personenbahnhof; da
ja dieser durch seine Kopfform sich moglichst tief in sie einbohren soll,
wahrend fur den Giiterbahnhof dieses Bestreben weniger mafigebend ist,
als der Wunsch, reichliches und nicht zu teueres Gelande fiir die Ent-
wicklung der Bahnhofsanlagen zur Verfiigung zu haben. AufBlerdem ist
es auch fir die Entlastung des StraBenverkehrs erwinscht, dall der
Ortsgliterbahnhof nicht zu nahe dem Personenbahnhof liegt. Endigen
zwei Eisenbahnen in einem Kopfbahnhofe, sei es, dafl Personenziige iiber-

1) a. a. O. 8. 1288.
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gehen oder nicht, so wird man auch den Verschiebebahnhof zweckmiBig
fiir beide Bahnen gemeinsam anlegen, wobei je nach der Fiihrung der
Bahnen verschiedene Lagen in Frage kommen. Fiihren beide Bahnen,
ehe sie die Stadt erreichen, auf eine langere Strecke nebeneinander her,
so kann man den Ver-
schiebebahnhof  zwi-

% S
[——W////f&/{\/ schen beide legen (Abb.
- o= 91), oder auBerhalb

a»r;gu[mbﬁ neben beide (Abb. 92,
Abb. 91. Bahnhof Tempelhof fiir
die Anhalter und Dres-

dener Bahn kurz vor ihrer Endigung in Berlin).

Schlagen beide Bahnen, von der Stadt aus gesehen, sehr bald eine
verschiedene Richtung ein, so wird man den gemeinsamen Verschiebe-
/} bahnhof nur an einer der beiden

Bahnen anlegen konnen, wiahrend
von der anderen Bahn der Giiter-
/>5‘7’"6f gleisanschlufl in entgegengesetz-
ter Richtung eingefiihrt ist. (Abb.
93, Bahnhof Pankow fiir Stettiner
und Nordbahn bei Berlin). Selbst-
verstdndlich kénnen die Beschaf-
fenheit und die Bebauung des
Gelidndes auch eine von beiden
Bahnen unabhingige Lage des
Verschiebebahnhofes geboten er-
scheinen lassen, z. B. nach Abb.
94. Die Anordnungen nach Abb.
93, 94 haben fiir den Ortsverkehr
den Nachteil, dafl das Ordnen der
Abb. 92. Lage des Wagen fiir die Ortsgiiteranlagen
’l“;f;;ce]l]ig%el{)ah]ggﬁfi und von diesen fiir die abgehen-

' " den Ziige verwickelter wird, als

bei einem in einer Richtung an-

gelegten Bahnhof. Dagegen bie-

ten sie in den Féllen iibergehen-

den Verkehrs den Vorteil, dal

Giiterziige und Militarziige usw. ohne Umsetzen der Lokomotive iibergehen
konnen. Falls bei iibergehendem Verkehr eine Anordnung wie Abb. 91
oder Abb. 92 gewidhlt werden sollte, wird man, sofern auf direkten
Ubergang von Giiter- und Militérziigen ohne Spitzkehre Wert gelegt
wird, hierfiir noch eine besondere Abkiirzungsbahn vorsehen miissen
(Abb. 95), wodurch die Gesamtanordnung weniger klar und einfach
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wird. Wo in allen diesen Fillen der an den Verschiebebahnhof an-
zuhéingende Ortsgiiterbahnhof liegt, wird sich nach dem verfiigharen
Gelidnde richten. In der Abb. 92 ist die tatséchlich vorhandene Lage, in
Abb. 91, 94 sind mog-
liche ILagen ange-
deutet.

Dieselben Grund-
sitze werden sinn-
gemdfl anzuwenden
sein, wenn mehr als
zwei Bahnen in einen
Kopfbahnhof einge-
fithrt sind. Es wird
sich also auch in sol-
chen Fillen in der
Regel empfehlen, von
allen Bahnen Giiter-
gleise  abzuzweigen
und in einen gemein-
samen  Verschiebe-
bahnhof einzufiihren,

Abb. 93. Lage des Ver-
schiebebahnhofs
Pankow b. Berlin.

an den der Ortsgiiter- §,§' \
bahnhof angehingt s ",

. . e N By
ist. Soweit der Uber- s >

gang der Giiter- und Militdrziige von Bahn zu Bahn durch Vermittlung
des Verschiebebahnhofes nur mit Spitzkehre erfolgen kann, kann in Frage
kommen, fiir diesen Ubergang besondere Giiterverbindungsgleise (Abkiir-
zungsbahnen) anzulegen. Das 7 ’
ist zg B. bei dem Haﬁp’cbahn- ///////////
hof Frankfurt a. M. geschehen. . 7
Direkte Uberginge ohne Be-
rithrung des Verschiebebahn-
hofes, die eine Spitzkehre be-
dingen wiirde, kénnen zwi-
schen Gieflen, Homburg, Cron- Lt
berg einerseits und Hochst, Abb. 94.

Mainz (Mannheim), Darm-

stadt, Bebra andererseits stattfinden. Der Verschiebebahnhof Langenfelde
bei Altona (Abb. 40) ist zwischen den Hauptgleisen von und nach Norden
angeordnet, wodurch es ermoglicht wurde, die zur Vertauschung der
beiden Personenhauptgleise (behufs Einfithrung in den Personenkopf-
bahnhof) erforderliche Gleisiiberwerfung zugleich zur . Durchfithrung
schienenfreier Anschliisse der Abkiirzungsbahnen von Hamburg und

Ortsgisterbf
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von Bahrenfeld (Blankenese), erstere nebst dem AnschluB des Orts-
giiterbahnhofs Altona zu benutzen, wihrend die Lage des Verschiebe-
bahnhofes zwischen den Hauptpersonengleisen die Ein- und Ausfahrt
der Giiterziige am Nordende gleichfalls ohne Gleiskreuzung gestattet.
Bei Leipzig hat man, da es sich um zwei Verwaltungen handelt,
entsprechend der Teilung des Kopfpersonenbahnhofs in eine preuBische
und in eine sdchsische Seite, auch fiir jede der beiden Verwaltungen
einen besonderen Verschiebebahnhof (Wahren und Engelsdorf) vor-
gesehen, die durch eine besondere Giterbahn mit daran liegendem
Ubergabebahnhof verbunden sind. An jeden der beiden Verschiebe-
bahnhofe sind die Ortsgiiterbahnhofe der betreffenden Verwaltung an-
gehingt, die in diesem Falle links und
rechts neben dem Personenbahnhof in

die Stadt hinein vorgeschoben sind.
Was hier iiber die Lage von Ver-
Z _ schiebebahnhof und Ortsgiterbahnhof
gesagt ist, erleidet nun noch gewisse
K Abdnderungen und Erginzungen mit
&’5 Riicksicht auf das Verhédltnis beider zum

Personen- und Abstellbahnhof. Hiervon

NN soll unten die Rede sein, nachdem in
}\\\;’ gleicher Weise, wie vor, die Verhiltnisse
L§§; bei Bahnhofen in Durchgangsform
= behandelt sind. In dieser Beziehung sei
nur der Fall der Kreuzungsstation zweier

Hauptbahnen behandelt, wobei es keinen

wesentlichen Unterschied macht, ob der

Abb. 95. Personenbahnhof nach dem Linienbetrieb

oder nach dem Richtungsbetrieb ange-
ordnet ist. Die zweckméifigste Lage fiir den Verschiebebahnhof (even-
tuell nur Bahnhof zum Austausch von Giiterwagen zwischen verschiedenen
Giterziigen, Giteraustauschbahnhof) ist die Parallellage auf der der Stadt
oder ihrem Hauptteil gegeniiberliegenden Seite des Personenbahnhofes,
mit Giitergleisen, die liberall von den Strecken vor deren Einlauf in den
Personenbahnhof, sei es mit Spaltungskreuzung oder schienenfrei, ab-
zweigen (Abb. 96). Bei dieser Anordnung ist der Verschiebebahnhof
von allen Linien in gerader Fahrt zu erreichen. In allen Richtungen
kénnen Ziige, die die Hauptrichtung beibehalten, sei es, dall sie auf
ihrer Bahn verbleiben, oder dal sie von Bahn zu Bahn iibergehen,
ohne wesentliche Umwege und ohne Umsetzen der Lokomotive und des
Packwagens weiterfahren. Ebenso machen die die Hauptrichtung
beibehaltenden von Zug zu Zug iibergehenden Wagen keine Spitzkehre.
Der Personenbahnhof, der vielleicht auf beschranktem Gelinde inner-
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halb der Stadt liegt, ist hierbei von den Giitergleisen ganz entlastet.
Der Ortsgiiterbahnhof wird in der Regel auf der der Stadt abgewandten
Seite der Personenbahn, mit AnschluB an den Verschiebebahnhof, an-
gelegt werden.

Oft wird indessen die Anordnung des Verschiebebahnhofes in Parallel-
lage nicht moglich sein, sei es wegen iberhaupt fehlenden Geldndes
(Lage des Personenbahnhofs zwischen Stadt und See, oder zwischen Stadt

>7/ /Q\\

A\

und Gebirge), sei es, weil die Bebauung, die Hohenverhiltnisse oder
andere Umstédnde diese Anordnung ausschlieen oder unratsam machen.
Die beiden dann hauptsdchlich noch in Frage kommenden Loésungen
sind die Anordnung des Verschiebebahnhofs in einem der beiden Zwickel
bei @ und b (Abb. 97, 98). Je nachdem die beiden kreuzenden Haupt-
bahnen noch ein Stiick weit anndhernd parallel verlaufen oder gleich

Abb. 96.

o s \////////&

Abb. 97.

stark auseinanderstreben, wird an den im Zwickel liegenden Bahnhof
von beiden Bahnen her der Einlauf der Giiterziige in der urspriinglichen
Fahrtrichtung moglich sein (in Abb. 97, 98 bei b), oder wie in Abb. 97,
98 bei a, nur von einer der beiden Bahnen her, wihrend von der anderen
Bahn der Einlauf in entgegengesetzter Richtung erfolgt, so dall diese
Zige bei Weiterfahrt in urspriinglicher Richtung eine Spitzkehre
machen miissen. Das gleiche gilt fiir die im Weiterlauf die Haupt-
richtung beibehaltenden Wagen. Von und nach den entgegengesetzten
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Zweigen der beiden kreuzenden Bahnen ist die Verbindung nur mittels
Giiterumlaufgleise herzustellen, die jedenfalls (vgl. S. 66) nicht mitten
durch die Bahnsteiganlage hindurch, sondern an der einen Seite, am
besten an der der Stadt abgewandten Seite vorbeigefithrt werden. Auch
noch andere Lagen des Verschiebebahnhofs kénnen sich aus den Gelidnde-
verhdltnissen ergeben, so eine Anordnung in Kopfform quer zur

Y B

Hauptrichtung (Abb. 99), wie z. B. auf Bahnhof Alessandria und fer-
ner auf Bahnhof Rothensee bei Magdeburg. Auf solchen Bahnhéfen
miissen alle weiterlaufenden Ziige und Wagen Spitzkehre machen. Wo
in allen diesen Féllen die Ortsgiiteranlagen hinzulegen sind, mul} sich
iiberall nach den Gelindeverhiltnissen und nach der Moglichkeit richten,
eine gute StraBlenverbindung zur Stadt zu
erhalten. Ob die Gleisverbindung zum Ver-
schiebebahnhof etwas kiirzer oder linger ist,

\»&/ fallt gegeniiber sonstigen Erwigungen nicht
Ty schwer ins Gewicht. Die Verbindung zwi-
,f /////////// schen Verschiebe- und Ortsgiiterbaghnhof
soll aber, namentlich bei groflerer Entfer-
nung, zweigleisig sein. Auf dem - Orts-
giiterbahnhof ist fiir Wechselgleise zu sor-
Abb. 99. gen, damit eine Rangierlokomotive mit
einer Hin- und Herfahrt neue Wagen

bringen und erledigte zum Verschiebebahnhof iiberfithren kann.
Alles bisher iiber die Lage von Verschiebe- und Ortsgiiterbahnhof
Gesagte erleidet nun, wie oben schon bei den Bahnhéfen in Kopfform
hervorgehoben, noch Veréinderungen und Ergénzungen mit Riicksicht
auf das Verhéltnis beider zum Personen- und Abstellbahnhof. Welche
Lage dem Abstellbahnhofe an sich zweckmiBig zu geben, ist schon oben

bei den verschiedenen Bahnhofsformen erértert worden.

Zur Erginzung in dieser Beziehung kann man sagen, dafl der Abstell-
bahnhof zwar zweckméBig nahe dem Personenbahnhof liegen soll, dafl
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aber auch eine entferntere Lage gerechtfertigt sein kann, wenn hier-
durch fiir den Abstellbahnhof reichlicheres Gelédnde zur Verfiigung steht,
und wenn es vielleicht so moglich wird, zwar weitere, aber schienen-
freie Verbindungen nach verschiedenen Bahnsteiggleisen herzustellen?).

Zwischen Abstellbahnhof und Ortsgiiter- oder Verschiebebahnhof
muB nun fiir alle erforderlichen Uberfiihrungsfahrten eine gute Gleis-
verbindung bestehen?). Solche Verbindung kann, gerade wenn der
Abstellbahnhof eine an sich giinstige Lage nahe am Personenbahnhof
und z. B. zwischen den Hauptgleisen hat, sehr schwierig und kost-
spielig, vielleicht auch mit ungiinstigen Neigungsverhiltnissen aus-
fallen. Mit Riicksicht hierauf kann es also zweckméBig sein, dem Ab-
stellbahnhof eine andere Lage, auf derselben Seite der Personenbahnhofs-
anlagen, wie dem Verschiebe- oder Ortsgiiterbahnhof zu geben. Hier-
durch wird unter Umsténden der Abstellbahnhof weiter von dem Per-
sonenbahnhof abriicken. Das kann aber bisweilen, wie eben hervor-
gehoben, auch fiir den Abstellbahnhof selbst Vorteile bieten. Im einzel-
nen auf alle moglichen Fille einzugehen, verbietet sich durch deren
Mannigfaltigkeit und die in dieser Abhandlung gebotene Beschrinkung.
Es sei nur noch auf die Eilgutanlagen und Postanlagen und ihr Ver-
hiltnis zu den iibrigen Anlagen kurz eingegangen.

Wenn fiir die Eilgutanlagen friither die Regel galt, daB sie in un-
mittelbarer Verbindung mit dem Personenbahnhof herzustellen seien,
weil es so moglich wurde, die Eilgutwagen mit kurzer Verschiebe-
bewegung nach und von den Personenziigen iiberzufiihren, so haben
sich in dieser Beziehung die Verhiltnisse wesentlich geindert. Man
hat auf vielen Bahnhofen, so dem Potsdamer in Berlin, dem Haupt-
bahnhof Frankfurt, die in unmittelbarem Anschlu8 an die Personen-
verkehrsanlagen vorhandenen Eilgutanlagen beseitigt, weil sie die Ab-
wicklung des immer mehr gewachsenen Verkehrs der Personenziige
behinderten und selbst nicht entwicklungsfihig waren. Die SchluB-
folgerungen des Internationalen Eisenbahnkongresses in Bern lauten
in dieser Beziehung?®): , Ferner ist es wiinschenswert, die dem Eilgut-
verkehr dienenden Anlagen, soviel als mdoglich, von den fiir den Per-
sonenverkehr bestimmten zu trennen.” Mit dieser Regel sind aber die
bei uns in Deutschland bestehenden schwierigen Verhiltnisse nicht er-
schopft. Diese beruhen darin, da in immer wachsendem MafBe Eil-
guterziige oder beschleunigte Giiterziige zur Beforderung der Eilgut-
wagen benutzt werden, dafl aber daneben in allen den Fillen, wo der
Eilgutverkehr fiir Bildung besonderer Ziige nicht grofl genug ist, die
Eilgutwagen, wie frither, den Personenziigen beigestellt werden, und da3

1) Vgl. auch Oder-Blum, Abstellbahnhéfe, S. 42ff. und Cauer, desgl. S. 421f.
2) Vgl. Oder-Blum S. 30, 31.
%) Bulletin (deutsche Ausgabe) 1911, S. 1287.
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ferner auch das Verladen von Eilgiitern im Packwagen der Personen-
ziige noch vielfach vorkommt. Ahnlich verhilt es sich mit den an den
Eilgutrampen verladenen Fahrzeugen, Tieren und Leichen. Da auf
groBen Bahnhofen fiir die verschiedenen einmiindenden Strecken in
dieser Beziehung in der Regel abweichende Verhéltnisse bestehen, so
ist es oft schwer moglich, den Eilgutanlagen eine ganz befriedigende
Lage zu geben. Am giinstigsten diirfte es sein (vgl. Cauer, Abstell-
bahnhofe S. 38), wenn grofiere Eilgutanlagen in der Nihe des Personen-
bahnhofes, in guter Gleisverbindung mit den Bahnsteiggleisen und
nétigenfalls in Tunnel- oder Briickenverbindung mit den Gepéickbahn-
steigen (sei es unter Benutzung der Gepicktunnel[-briicken], sei es, daf3
besondere Eilguttunnel oder Briicken hergestellt werden), ferner aber
so angelegt werden, dal} Eilgiiterziige entweder unmittelbar von der
Strecke einlaufen und dahin auslaufen, oder von und nach dem Ver-
schiebebahnhofe iiberfithrt werden kénnen.

Auf Bahnhoéfen in Durchgangsform erscheint in dieser Be-
ziehung besonders giinstig eine Lage gegeniiber dem Empfangsgebiude,
also auf der Gegenseite des Personenbahnhofes, im Anschluf an die
auf dieser Seite durchgefiihrten Giiterumlaufgleise (Hauptgiitergleise),
oder aber, wenn bei ganz abseits liegendem Verschiebebahnhof die Haupt-
giitergleise den Personenbahnhof nicht beriihren, im Anschluff an be-
sondere vor dem Personenbahnhof abzweigende und hinter ihm wieder
einmiindende Eilgiitergleise (Breslau, Heidelberg, Karlsruhe). Im letzte-
ren Falle entsteht allerdings beim Einlauf mehrerer Bahnlinien der
Nachteil, dafl die Eilgiiterziige einzelner dieser Bahnlinien beim Ein-
und Auslauf die Hauptpersonengleise der anderen in Schienenhohe
kreuzen. Da die Zahl der Eilgiiterziige in der Regel sehr gering ist
(selten mehr, als zwei in jeder Richtung einer Bahn), so féllt dieser
Nachteil meist nicht schwer ins Gewicht. Dagegen ist bei dieser An-
ordnung die erforderliche Verbindung der Eilgutanlage mit dem Ver-
schiebe- oder Ortsgiiterbahnhof oft schwieriger herzustellen, als wenn
die Eilgutanlage an die Hauptgiitergleise angeschlossen ist.

Wo die Hauptgiitergleise an der Seite des Empfangsgebdudes durch-
gefiihrt sind, hat man auch wohl die Eilgutanlage auf dieser Seite im
Anschluf} an die Hauptgiitergleise angelegt. Da die Anlage hierbei gegen
das Empfangsgebidude in der Léngsrichtung verschoben werden muf, so
ist die Gleisentwicklung oft der Linge nach beschrinkt. In der Regel
wird die fiir den schienenfreien Zugang der Bahnsteige geschaffene Hohen-
differenz dazu zwingen, Aufziige zwischen einem an der Zufahrtstrafe lie-
genden und einem an den Gleisen liegenden Geschof} einzuschalten (Er-
furt, Essen, Basel Bad. Bahnhof, anders dagegen Darmstadt), wodurch
zugleich die Anordnung von Eilgutrampen und Eilgutfreiladestrafien auf
Schwierigkeiten stéft. Auch kann die Tunnel- oder Briickenverbindung
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mit den Bahnsteigen wegen der Léngsverschiebung schwierig sein.
Endlich ist bei groBem Verkehr die Belastung der ZufahrtstraBen des
Empfangsgebiudes durch das Eilgutfuhrwerk, wenn auch vielleicht so
die Zufuhrwege kiirzer ausfallen, unerwiinscht. Immerhin kénnen diese
Nachteile, die zudem durch geschickte Gesamtanordnung sich unter
Umsténden vermeiden oder wenigstens in ihrer Bedeutung einschréinken
lassen, nicht ohne weiteres gegen diese Anordnung den Ausschlag geben,
wo die ganzen Verhéltnisse auf sie hinweisen.

Fernere Losungen entstehen durch Anschlufl der Eilgutanlage an
den Abstellbahnhof. Die hierbei méglichen Sonderfille sind je nach der
Lage des Abstellbahnhofs und der Bahnhofsanlage zu den stédtischen
Straflen so mannigfaltig, dafl sich eine Einzelbetrachtung verbietet.
Im allgemeinen sei nur iiber diese Losungen folgendes gesagt. Kine
Tunnel- oder Briickenverbindung mit den Bahnsteigen wird wegen der
erheblichen Léngsverschiebung gegeniiber der Bahnsteiganlage selten
moglich sein. Wo bei einem Teil der Eilgiiter Ver- und Entladen am
Packwagen vorkommt, wird man unter Umstéinden hierfiir eine be-
sondere Kilgutstelle auf dem Personenbahnhofe einrichten miissen,
wenn die eigentliche Eilgutabfertigung am Abstellbahnhofe liegt.
Diesem Nachteile gegeniiber werden die Gleisverbindungen von der
Eilgutanlage zu den Bahnsteiggleisen bei solcher Lage oft kiirzer und
bequemer ausfallen, als bei den vorbesprochenen, zumal wenn der Ab-
stellbahnhof zwischen den Hauptgleisen liegt und so die Verbindungen
nach den verschiedenen Bahnsteiggleisen weniger Hauptgleiskreuzungen
aufweisen. Soweit Eilgutwagen Ziigen beizustellen oder zu entnehmen
sind, die auf dem betreffenden Bahnhof entspringen oder enden, kann
dies bei AnschluB} der Eilgutanlage an den Abstellbahnhof unter Um-
stdnden vorteilhaft auf dem Abstellbahnhof selbst geschehen, so da8
besondere Verschiebefahrten innerhalb der Bahnsteiggleise hierfiir ganz
entfallen. Die Verschiebefahrten zwischen einer an den Abstellbahnhof
angeschlossenen Eilgutanlage und dem Verschiebe- oder Ortsgiiter-
bahnhof werden in der Regel die zwischen Abstellbahnhof und Ver-
schiebe- oder Ortsgiiterbahnhof ohnehin erforderliche Gleisverbindung
benutzen. Durch diese kénnen auch, wenn auch oft auf etwas umstind-
lichem Wege, die Eilgiiterziige nach und von der Eilgutanlage gelangen.
Doch kann auch bei Anschlufl der Eilgutanlage an den Abstellbahnhof
unter Umsténden fiir die Eilgiiterziige eine unmittelbare Einfahrt von
den Personengleisen vorgesehen werden. Liegt die FEilgutanlage bei
AnschluB8 an den Abstellbahnhof inmitten der Hauptgleise, so ist ihre
Ausdehnungsfihigkeit bisweilen sehr beschrinkt. Auch kann es bei
solcher Lage schwer fallen, die mittels Unter- oder Uberfithrung heran-
zufiilhrende Zufahrtstrafie hinsichtlich der Neigungsverhéltnisse und der
Ubersichtlichkeit ausreichend giinstig zu gestalten.
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Aufler den bisher besprochenen Lagen sind auch noch andere mog-
lich, namentlich in Verbindung mit dem Ortsgiiterbahnhof, in besonde-
ren Fillen vielleicht auch im Anschlull an den Verschiebebahnhof.
Solche Lage kann z. B. giinstig sein, wenn das Eilgut ausschlieBlich
in Hilgiiterziigen oder beschleunigten Giiterziigen beférdert wird. Da-
gegen ist sie um so ungiinstiger, ein je groferer Teil des Eilgutes mit Per-
sonenziigen befordert wird, weil dann hierfiir umsténdliche Verschiebe-
fahrten, bisweilen auch besondere Teilanlagen auf dem Personenbahn-
hofe erfordeilich werden.

Fiir Bahnhofe in Kopfform gelten beziiglich der Eilgutanlage
dhnliche Erwdgungen. Eine Lage zwischen den Hauptgleisen im An-
schlull an einen daselbst befindlichen Abstellbahnhof ermdglicht es,
die Eilgutwagen den auf dem Bahnhof entspringenden und endenden
Personenziigen auf dem Abstellbahnhof beizustellen und zu entneh-
men, gestattet aber auch unter Benutzung der vom Abstellbahnhof be-
stehenden Verbindungen Verschiebebewegungen nach und von den
Bahnsteiggleisen mit verhdltnisméflig wenig Kreuzungen vorzunehmen.
Der Ein- und Auslauf von Eilgiiterziigen wird in der Regel auf die Ver-
bindung zwischen Abstell- und Verschiebebahnhof angewiesen sein, zu-
mal auf einem groflen Kopfbahnhof mit durchgehenden Zugldufen,
wo die Entwicklung der zu den Gleisiiberwerfungen an- und absteigen-
den Hauptgleise es in der Regel nicht ermoglichen wird, direkte Ein-
und Ausfahrten zwischen diesen und der Eilgutanlage vorzusehen. Bei
Lage zwischen den Hauptgleisen ist auch hier die Eilgutanlage leicht
in ithrer Entwicklungsfahigkeit beschrinkt, und es kann die Herstellung
einer guten Zufahrtstrafe schwierig werden. Die Entfernung zwischen
Abstell- und Personenbahnhof wird durch die dazwischen geschaltete
Eilgutanlage vergroBert. Gleichwohl wird diese in der Regel nicht so
nahe an den Personenbahnhof herangeschoben werden koénnen, daf3
eine Tunnel- oder Briickenverbindung mit den Bahnsteigen maoglich
wird.

Im allgemeinen wird es daher auch bei Kopfbahnhofen gilinstiger
sein, wenn die Eilgutanlage seitlich des Personenbahnhofes mit guter
Entwicklungsfihigkeit angelegt wird. Dies kann selbst dann sich emp-
fehlen, wenn der Abstellbahnhof zwischen den Hauptgleisen liegt und
die Verbindung von diesem zur Eilgutanlage ein Hauptgleis oder mehrere
kreuzt. Liegt der Abstellbahnhof an einer Seite, so wird in der Regel
auch die Eilgutanlage auf diese Seite zu legen sein. Im iibrigen aber
kommt in Frage eine besondere Verbindung von der Kilgutanlage zum
Verschiebe- oder Ortsgiiterbahnhof, die auch zum Ein- und Auslauf
der Eilgiiterziige benutzt wird. So ist z. B. die Anlage in Frankfurt,
wo ein besonderer vor der Eilgutanlage befindlicher Betriebsbahnhof
zur Bildung und Zerlegung der Eilgiterziige dient. Die Verschiebe-
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bewegungen nach und von den Bahnsteiggleisen fallen allerdings bei
solcher seitlich befindlichen Eilgutanlage, zumal bei groBer Breite des
Kopfbahnhofes, recht umstindlich aus, so auch gerade in Frankfurt.

Soweit die Post in die den Ziigen beigestellten Postwagen Briefe
und sonstige Postsachen einladt, oder solche aus den Postwagen aus-
ladt, bedarf sie keiner besonderen Gleisanlagen, sondern nur eines zweck-
maBigen, moglichst schienenfreien Zuganges von auBerhalb oder von
den Bahnhofspostriumen zu den Bahnsteigen. Wo Gepickbahnsteige
vorhanden, pflegt die Post diese mit zu benutzen. Doch kommen auch
Abweichungen vor, namentlich fiir die letzten den Ziigen zugefiihrten
Briefsendungen. Ob die Post die Gepécktunnel oder Briicken mit benutzt,
oder ob fiir sie besondere schienenfreie Zuginge zu den Bahnsteigen
angelegt werden, richtet sich nicht nur nach der GréBe des Post- und
Gepéckverkehrs, sondern vor allem auch nach der Lage des Bahnhofs-
postamtes. Liegt dies, wie bei Bahnhofen in Durchgangsform hiufig

Abb. 100.

der Fall, an derselben Bahnseite, wie das Empfangsgebiude, aber in der
Langsrichtung gegen dieses verschoben (Hannover, Breslau, Darmstadt),
so ergibt sich die Anlage besonderer Postwege, die somit auch mittels
besonderer Aufziige mit den betreffenden Bahnsteigen verbunden sind.
Bei Kopfbahnhéfen werden selten die Postrdumlichkeiten so nahe dem
Kopfende des Bahnhofes angeordnet sein, daB eine Mitbenutzung der
Gepécktunnel in Frage kommt. In Kiel ist dies der Fall. In Altona,
wo keine Gepécktunnel vorhanden, hat die Post einen Quertunnel in
unmittelbarer Néhe des Querbahnsteiges. In der Regel aber unter-
queren, entsprechend der Lage der Bahnhofspostrdume, die Posttunnel
die Bahnsteiganlage an einer vom Querbahnsteig mehr oder weniger
weit entfernten Stelle (Frankfurt, Wiesbaden, Berlin Stettiner Bahn-
hof usw.).

Beziiglich der Lage besonderer Postanlagen, wie sie bei sehr groBem
Postverkehr vorkommen, und beziiglich deren hnliche Grundsitze gelten,
wie beziiglich der Eilgutanlagen, sei auf Oder-Blum Abstellbahnhéfe
(S. 311f.) sowie meine Arbeit iiber Abstellbahnhéfe (S. 40ff.) verwiesen.

SchlieBlich ist hervorzuheben, daB, je weiter der Abstellbahnhof
vom Personenbahnhof entfernt ist, um so grofer das Bediirfnis nach

Cauer, Personenbahnhétfe. 8



114 Riicksichten auf den Eisenbahnbetrieb.

Nebengleisen auf dem Personenbahnhof auftritt, nach Gleisen fiir Be-
reitschafts- und Verstdrkungswagen, fiir Wechsellokomotiven, fiir Kurs-
wagen usw. Es sei aber namentlich noch betont, daf da, wo auf einem
Personenbahnhofe viele Ziige in zeitweise dichter Folge entspringen
oder endigen, die Leistungsfdhigkeit der Bahnsteiggleise wesentlich
erhoht wird, wenn fiir das Einsetzen und Beiseitesetzen der Ziige Warte-
gleise in unmittelbarer Nahe der Bahnsteiggleise vorgesehen werden,
moglichst so, dafl eine zwischen Abstellbahnhof und Bahnsteiggleis
etwa erforderliche Hauptgleiskreuzung von dem im Wartegleis bereit-
stehenden Zug schon iiberwunden ist (vgl. Abb. 100).

6. Ein Bahnhof oder mehrere Bahnhofe. Stadthahnen.

In den Technischen Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen heilit es iiber AnschluBstationen in § 37,1: ,,An der
Einmiindung zweier oder mehrerer Bahnen ist eine vollsténdige Ver-
einigung der Stationen wiinschenswert, mindestens sind die Personen-
bahnhofe moglichst nahe aneinander zu legen.” Diese Regel, die seit
langer Zeit in den Technischen Vereinbarungen steht, und die im all-
gemeinen durchaus zutrifft, bedarf gleichwohl beziiglich der groéBten
Eisenbahnknotenpunkte einer Einschrinkung. Wenn friiher in der Zeit
des, wie in den meisten nichtdeutschen Liéndern, namentlich in Nord-
deutschland vorherrschenden Privatbahnsystems jede nach einer groferen
Stadt hinfithrende Bahn dort ihren besonderen Bahnhof anlegte, so
daBl die iibergehenden Giiterwagen iiberfiihrt werden muflten, die
Reisenden von Bahnhof zu Bahnhof, oft mit Benutzung von Stralen-
verkehrsmitteln, tibergehen muBten, so haben wir darin seit Begriindung
des Deutschen Reiches im Sinne von Art. 42 der Reichsverfassung (Die
Bundesregierungen verpflichten sich, die deutschen Eisenbahnen im
Interesse des allgemeinen Verkehrs wie ein einheitliches Netz ver-
walten zu lassen) wesentliche Fortschritte gemacht. Sowohl infolge
der Verstaatlichungen als auch, wo mehrere Bahnen verschiedenen
Eigentums zusammenstoBen, hat man an vielen Eisenbahnknoten-
punkten bei dem erforderlichen Umbau einheitliche Bahnhofe fiir alle
einmiindenden Bahnen geschaffen, so daB nicht nur der Umsteige-
verkehr innerhalb desselben Bahnhofs vor sich gehen kann, sondern
auch iiberall, wo ein entsprechendes Verkehrsbediirfnis vorliegt, Ziige
direkt durchlaufen oder auch Kurswagen iibergehen kénnen. Solche
Vereinigung aller nach einem Orte hinfilhrenden Bahnen zu einem
Haupt- oder Zentralbahnhofe hért aber dann auf, zweckmafig zu sein,
wenn dadurch eine Betriebsiiberlastung eintritt, der auch durch weitere
Vergroflerung des Bahnhofes nicht wirksam begegnet werden kann.
Mit einer Vermehrung der Bahnsteiggleise, selbst wenn der Bauplatz
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dafiir unbeschrinkt vorhanden, kann man nicht beliebig weit gehen,
ohne dadurch andere Nachteile hervorzurufen. Selbst auf Kreuzungs-
bahnhéfen fiir zwei Eisenbahnen ist es, bei wie obiger Besprechung her-
vorgehoben wurde, nicht moglich, fiir alle denkbaren Ubergangsbezie-
hungen in einfacher Weise kreuzungsfreie Anschliisse zu schaffen. Auch
treten schon auf solchen Bahnhofen Schwierigkeiten fiir die Lage des
Abstellbahnhofes hervor, die niemals fiir alle Bediirfnisse ganz be-
friedigend gew#hlt werden kann. Gleisiiberschneidungen durch Ver-
schiebebewegungen treten ferner beim Ein- und Aussetzen von Eilgut-,
Post- und Verstirkungswagen, beim Lokomotivwechsel usw. auf, mag
man die betreffenden Anlagen noch so giinstig gelegt haben. Diese
Ubelstande halten sich auf Bahnhéfen, soweit sie nach neuen Grund-
siitzen angelegt sind, in der Regel noch in so méfBigen Grenzen, daf} sie
gegeniiber den groflen Vorteilen der Betriebsvereinigung weit zuriick-
treten. Sie wachsen aber naturgemil in stirkerem MafBe, als die Zahl
der in einem Bahnhofe vereinigten Bahnlinien und die Zahl der Bahn-
steiggleise. Bei gar zu sehr ausgedehnten Bahnhofsanlagen werden
auch die darin von den Reisenden zuriickzulegenden Wege auBerordent-
lich weit, und es wird das Zurechtfinden erschwert. Es kann nicht als
befriedigend angesehen werden, wenn der Reisende vom Wartesaal
bis zum Zuge einen Weg von fiinf Minuten zuriickzulegen hat, ebenso-
wenig, wenn er seinen Zug nach derselben Richtung, je nachdem dieser
auf dem Bahnhof entspringt oder von der einen oder der anderen Bahn
herkommt, auf Bahnsteigen aufzusuchen hat, die durch einen mehrere
Minuten weiten Weg und vielleicht auch durch Treppen von einander
getrennt sind. Besonders ungiinstig verhalten sich in allen diesen Be-
ziehungen wegen der groBeren Gleiszahl und wegen der schwierigen
Gleisentwicklung sowie, weil die Abstellanlagen eine groBe Betriebs-
bedeutung besitzen und sich gleichwohl besonders schwierig anschlieBen
lassen, die Kopfbahnhofe mit durchgehenden Zugliufen. Das gilt
namentlich dann, wenn die Zahl der Eisenbahnlinien so groB ist, daB
man die im Ubergangsverkehr stehenden Bahnen nur linienweise
nebeneinandergelegt hat, oder wenn Ubergénge durch besondere Strecken-
anschliisse oder gar mit Uberkreuzung anderer Linien bewirkt werden
(vgl. S. 59ff., 87{f)).

Es ist bemerkenswert und diirfte als Fingerzeig fiir kiinftige Ent-
wiirfe zu betrachten sein, daB man doch an einzelnen Stellen unseres
deutschen Bahnnetzes offenbar schon an der Grenze dessen angelangt
ist, was ein Bahnhof leisten kann. Ein Beispiel hierfiir bietet der Haupt-
bahnhof Frankfurt a. M. Man ist dabei, den dort vorhandenen Kopf-
bahnhof von 18 Bahnsteiggleisen auf 24 Gleise zu bringen, wodurch
zwar, zugleich durch Anderung der Einfiihrung der Bahnen, eine wesent-
liche Verbesserung erreicht werden wird, aber auch manche Ubelsténde,

S*
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die mit der grofen Breite verkniipft sind, noch gesteigert werden miissen.
Man ist sich bei der preuBisch-hessischen Staatsbahnverwaltung offen-
bar hieriiber und auch dariiber ganz im klaren, daB man sich auf diese
zwar unvermeidliche aber doch nur eine NotmafBregel bildende Ver-
breiterung der Bahnsteiganlage nicht beschrénken darf, sondern auf
Entlastung des Hauptbahnhofes Frankfurt Bedacht zu nehmen hat.
Eine solche ist bekanntlich dadurch in Aussicht genommen, daB in
Verbindung mit der Beseitigung der Spitzkehren bei Bebra und Elm
eine direkte Verbindung von Frankfurt-Ost nach Frankfurt-Sid ge-
schaffen ist, und diese Bahnhofe darauf ausgebaut werden, da man
kiinftig Ziige nach Siiden ohne Beriihrung des Hauptbahnhofes Frank-
furt verkehren lassen kann.

Wie sich der neue Hauptbahnhof Leipzig nach seiner volligen Fertig-
stellung im Betriebe bewahren wird, mag abgewartet werden. Dagegen
sei darauf hingewiesen, da8 der Hauptbahnhof Miinchen schon seit
langerer Zeit fiir den Betrieb nicht mehr ausgereicht hat, so daB man
den Verkehr eines Teils der Bahnlinien in einem vorgeschobenen Bahn-
hof abfertigt, und dafl man einen Umbau plant, bei dem zwar einst-
weilen nur die Bahnsteiganlagen zum Teil in zwei Fliigelbahnhéfen ge-
sonderte Lage erhalten sollen, bei dem aber fiir die fernere Zukunft auf
eine weitergehende Teilung der Miinchener Bahnhofsanlagen Bedacht
genommen ist.

Die hier genannten Bahnhéfe sind Kopfbahnhéfe mit durchgehen-
den Zugldufen. In Durchgangsform wiirden Bahnhofe mit derselben
Zahl Bahnlinien gleicher Verkehrshedeutung, vorausgesetzt, daf solche
Form der Ortlichkeit nach méglich wiire, vielleicht noch ohne erheb-
liche Ubelstinde betreibbar sein. Es verdient daher erwahnt zu werden,
daf die preuBisch-hessische Staatsbahnverwaltung am Werke ist, auch
einen groflen Bahnhof in Durchgangsform, den Hauptbahnhof Céln,
von einem Teile der Coln berithrenden Zige zu entlasten, die kiinftig
auf der rechten Rheinseite verbleiben und nur im Bahnhof Deutz
halten sollen. Hier liegt allerdings der besondere Fall vor, da der
Hauptbahnhof Coln bei seiner eingebauten Lage nicht weiter verbreitert
werden kann, und daBl durch das Verbleiben der betreffenden Ziige
auf der rechten Rheinseite zugleich die Rheinbriicken und die Abstell-
anlagen sowie die Célner westliche Umgehungsbahn entlastet werden.
An sich diirfte bei gentigendem Gelindeumfang der gesamte Colner
Eisenbahnpersonenfernverkehr sich noch auf lange in einem Bahnhof
in Durchgangsform ohne wesentliche Ubelstinde abwickeln lassen.

Hiernach bleibt zwar bei den meisten GroBstidten die alte Regel
in Geltung, dafl man bestrebt sein wird, die dahin fithrenden Bahnlinien,
unbeschadet dessen, daBl man auBerdem kleinere Bahnhofe (zumal fiir
Nahverkehr) anlegt, in einen Hauptbahnhof einzufiithren, und daBl man
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nur in besonderen Fillen, namentlich bei Kopfform, durch Veikehrs-
teilung einer Uberlastung vorzubeugen hat. Wesentlich anders liegt
aber die Sache bei Riesenstidten, wie Berlin, Paris, London, Wien usw.
Hier alle Bahnen in einen ,,Zentralbahnhof® zusammenzufassen, kann
nur ein Laie vorschlagen. Wenn man den baulichen Umfang der Bahn-
hofe solcher Weltstadt und den Verkehrsumfang zu gewissen Zeiten
betrachtet, ergibt sich, daB die Vereinigung aller Bahnen zu einem
Bahnhof, sofern sie nicht baulich iiberhaupt unméglich wird, zu einem
Monstrum von Gleis- und Bahnsteiganlage fithren muf, das betrieblich
unbrauchbar ist, und das fiir die Reisenden wegen der weiten Wege
innerhalb des Bahnhofes mit den groéBten Unbequemlichkeiten ver-
kniipft ist. Zudem miifite durch solche Verkehrsanhaufung an einem
Punkte der Stadt dort eine unertrigliche Uberlastung der Stralen ein-
treten, wihrend zugleich die Wege zum und vom Bahnhof fiir die
meisten Bewohner der Weltstadt und ihrer Vororte auBerordentlich
weit ausfallen miiten. Wihrend man also bis zu einer gewissen Stadt-
grofle im Interesse des durchgehenden Verkehrs die Einfithrung aller
Bahnen in einen Hauptbahnhof anzustreben hat, hat man bei einer
Riesenstadt statt dessen auf eine Verkehrsteilung hinzuwirken, und die
hier ohnehin auftretenden Schwierigkeiten der Verkehrsanhdufung nach
dem Grundsatze : ,,divide et impera‘‘ zu bewéltigen. Hierbei kommt auch
folgende Erwdgung in Betracht: in Riesenstddten pflegt der dort endi-
gende und entspringende Verkehr den Verkehr der Durchreisenden
weit zu tiberwiegen, indem auch viele der Weiterreisenden doch in sol-
cher Stadt zunichst Halt machen. Daher ist es in solchen Fillen ge-
rechtfertigt, das Interesse der Durchreisenden gegeniiber dem der An-
kommenden und Abreisenden zuriickzusetzen. Im iibrigen gibt in man-
chen Fiallen die Verkehrsteilung durch Anlage einer Stadtbahn mit
mehreren daran liegenden Bahnhéfen (siehe das Folgende) ein Mittel,
um auch den Interessen der Durchreisenden gerecht zu werden.

Welche Entwicklung wir in dieser Beziehung beispielsweise in Be1lin
anzustreben haben, dafiir kénnen in gewissem MaBle die englischen Ver-
héltnisse fiir uns als lehrreich betrachtet werden, weil dort der Personen-
verkehr bereits einen viel grofleren Umfang angenommen hat, als bei
uns, und weil man dort fiir diesen Verkehr infolgedessen bereits zu einer
weitergehenden Verkehrsteilung gekommen ist.

In England verkehren im Gegensatz zu unserem Kurswagensystem
in weit erheblicherem Mafe, als bei uns, auf derselben Bahn Ziige der
verschiedensten Herkunft und des verschiedensten Zieles, so dafl nament-
lich auch Ziige derselben von London ausgehenden Bahn dort auf ver-
schiedenen Bahnhofen entspringen und endigen. Dies ist allerdings nur
gut ausfithrbar bei der sehr groBen Zahl der im ganzen verkehrenden
Ziige, so daB trotz dieser Teilung doch fiir den Bedarf jedes Reisenden
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eine reichliche Auswahl von Zugverbindungen zur Verfiigung steht.
Diese Form der Verkehrsentwicklung hat den doppelten Vorteil, da@
einerseits das Umsteigen (statt dessen eventuell das Umsetzen von
Kurswagen) erheblich eingeschrénkt und die Fahrtdauer verkiirzt,
anderseits der Uberhdufung einzelner Endbahnhofe entgegengewirkt
wird. Auch bei uns miissen wir in der Zukunft mit einer immer wachsen-
den Vermehrung der Schnell- und Personenziige rechnen; es wird
sich daher empfehlen, um die Zugbildung und Betriebshandhabung
auf den Strecken zu vereinfachen, um den Verkehr besser und fiir die
Reisenden bequemer zu bedienen, und um die Uberlastung einzelner
Bahnhofe zu vermeiden, eine Teilung des Verkehrs in vorstehendem
Sinne anzustreben. Eine ausfiihrliche besondere Behandlung der Ber-
liner Verhaltnisse wiirde, da sie zugleich die Nahverkehrsbahnen um-
fassen miillte, eine Arbeit fiir sich sein, auch nicht in den Rahmen
dieser Erorterungen passen, die iiberall darauf hinzielen, Grundsétze zu
entwickeln, die durch die anzufiithrenden Beispiele nur erldutert wer-
den sollen. Immerhin soll bei der groBen Bedeutung der Sache auf die
Berliner Bahnverhaltnisse wenigstens insoweit eingegangen werden, als
dadurch allgemeine Grundsdtze verdeutlicht werden.

Die Berliner Bahnhofe sind eine Zeit lang in entgegengesetztem Sinne
behandelt worden. Man hat zur Zeit der groBen Eisenbahnverstaat-
lichungen mehrere Berliner Personenbahnhofe aufgehoben und die dort
bis dahin miindenden Bahnen in benachbarte Bahnhofe mit eingefiihrt.
So wurden die Lehrter und Hamburger Bahn unter Aufhebung des
alten Hamburger Bahnhofes in dem Lehrter Bahnhofe vereinigt, die
Nordbahn wurde in den Stettiner Bahnhof mit eingefiihrt, die Dresdner
Bahn, die nur einen provisorischen Bahnhof besall, wurde mit der
Anhalter Bahn vereinigt, die Ostbahn wurde unter Aufhebung
des Ostbahnhofes zusammen mit der Niederschlesisch-Markischen
Bahn durch den zur Durchgangsform umgebauten Niederschlesisch-
Mirkischen Bahnhof (Schlesischen Bahnhof) in die Stadtbahn ein-
gefiihrt.

Fiir die 1879 erdffnete Wetzlarer Bahn wurde kein besonderer Bahn-
hof erbaut. Allerdings wurden in derselben Zeit durch die Eroffnung der
Stadtbahn (1882) vier neue Fernbahnhéfe in Benutzung genommen.
Aber diese bedeuteten zwar insofern eine Verkehrsverteilung, als den
Reisenden der Zu- und Abgang erleichtert wurde. Dagegen trat fiir
die Zugbelastung der Berliner Bahnhéfe dadurch keine Erleichterung
ein, weil die Ziige, die iiber die Stadtbahn fahren, alle deren Bahnhofe
belasten, also auch den schon vorher in anderer Form vorhandenen
Schlesischen Bahnhof. Im Gegenteil ist sogar durch die Durchfiihrung
der ostlichen und westlichen Ziige iiber die Stadtbahn, wie Schroeder
in der Sitzung des Vereins fiir Eisenbahnkunde in Berlin vom 8. Novem-
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ber 1910%) zutreffend hervorgehoben hat, eine Mehrbelastung der Ber-
liner Bahnhofe eingetreten.

Die Zusammenlegung von Berliner Bahnhofen hat zunéchst zweifel-
los giinstig gewirkt, indem die durch den Wettbewerb der Privatbahnen
eingetretene Zersplitterung der Berliner Bahnhéfe bekimpft wurde,
wahrend der damalige Verkehrsumfang auch auf der beschréinkten Zahl
von Bahnhofen bewiltigt werden konnte. In dem seitdem verflossenen
Menschenalter hat sich aber der Verkehr so gesteigert, daf}, trotz
verschiedener inzwischen vorgenommener Erweiterungen an einzelnen
Stellen eine starke Uberlastung eingetreten ist. Es ist nun die Frage,
wie durch Verkehrsteilung nicht nur der bereits eingetretenen Uber-
lastung entgegengewirkt, sondern auch die in Zukunft zu erwartende
Verkehrssteigerung aufgenommen werden kann. Hierbei kommt in
Betracht, daB die Uberlastung zum groBen Teil auf die Entwicklung
des Vorortverkehrs zuriickzufithren ist.

Als wirksame und zweckmiBige Verkehrsverteilung wiirde es, wie
Schroeder in jenem Vortrage zutreffend ausgefiihrt hat, jedenfalls
nicht anzusehen sein, wenn (wie bei dem Wettbewerb Grof3-Berlin von
mehreren der preisgekrénten Bewerber vorgeschlagen) eine Nord-Siid-
bahn fiir den Fernverkehr vom Anhalter oder Potsdamer Bahnhof nach
dem Lehrter Bahnhof gebaut wiirde, um auf diese Weise die Ziige der
Anhalter, Potsdamer und Dresdner Bahn (eventuell auch der Gor-
litzer Bahn) einerseits, der Stettiner Bahn, Nordbahn und Hamburger
Bahn anderseits durchzufithren. Zumal der auch von einzelnen Be-
werbern gemachte Vorschlag, statt dessen die vorhandenen Kopfbahn-
hofe aufzuheben, ist ganz unannehmbar, weil die durchgehende Bahn
mit ihrer doppelten Belastung durch nérdliche und stidliche Ziige unge-
eignet und nicht imstande sein wiirde, den gewaltigen Verkehr, wie er
sich namentlich zur Reisezeit auf den jetzigen Kopfbahnhofen ab-
spielt, zu bewiltigen. Wenn man auBer den iibrigen Bahnhofen eine
Nord-Siidbahn besie, kénnte man sich diesen Vorteil gern gefallen
lassen. Aber gerade die bei jetzigem Stande der Bebauung allein mog-
liche Trasse bietet fiir die Verkehrsverteilung in Berlin nur unwesent-
liche Vorteile. Fiir den von Siiden oder Siidwesten kommenden Reisen-
den wird es in der Mehrzahl der Fille ohne Belang sein, statt auf dem
Anhalter oder Potsdamer Bahnhof auf dem Lehrter Bahnhof anzukommen.
Von den Reisenden der nérdlichen Ziige wiirde die Verbindung aller-
dings benutzt werden, dadurch aber, wie Schroeder nachgewiesen,
eine Uberlastung des Anhalter (bzw. Potsdamer) Bahnhofes eintreten.
Auch der Ubergang von Reisenden zwischen ostwestlichen und nord-
stidlichen Bahnen bedingt keine Nordsiidstadtbahn, da fiir ihn anders
gesorgt werden kann (s. unten):

1) Glasers Ann. 1911, Bd. 69, S. 25ff,
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Der einzige anscheinend triftige Grund, der fiir solche Verbindung
der stidlichen und nordlichen Fernbahnen angefiihrt werden kann,
ist, wie O. Blum seinerzeit hervorgehoben, die Schliefung der bei
Berlin vorhandenen Liicke zwischen nordlichem und siidlichem Bahn-
netz. Aber auch dieser Grund ist nicht durchschlagend. Der Verkehr
zwischen Siid- und Mitteldeutschland und den Ost- und Nordseebiddern
kann, soweit er nicht ohnehin der geographischen Lage nach andere
Wege einschlégt, unschwer um Berlin herumgefiihrt werden. Der inter-
nationale Verkehr von Didnemark, Schweden und Norwegen aber kann,
soweit ein Bediirfnis zur Durchfiihrung besteht, bei der geringen Zahl
der in Betracht kommenden Ziige iiber die Stadtbahn gefiihrt werden,
wenn diese entsprechend entlastet wird. Der bescheidene Nutzen, den
eine Nordsiidbahn fiir den Fernverkehr stiften kénnte, steht in keinem
Verhéltnis zu den ungeheuren Anlagekosten solcher im Tunnel unter
den Straflen entlang und unter der Spree hindurchzufiihrenden Bahn
und zu dem umsténdlichen und teuren Betrieb mit elektrischen Loko-
motiven. Dabei wiirde solche Bahn den Platz in Anspruch nehmen,
der fiir die hier viel wichtigeren Verbindungen der Nahbahnen ge-
braucht wird.

Die demgegeniiber hier zu machenden Vorschldge laufen im wesent-
lichen auf planméfiige Fortsetzung der bereits seit Jahren befolgten
MaBnahmen hinaus, d. h. Trennung des Nahverkehrs vom Fernverkehr
und Erhohung der Leistungsfihigkeit der fiir beide zu benutzenden
Anlagen. Man hat in diesem Sinne im Zusammenhang mit dem Ausbau
besonderer Vorortgleise besondere Nahbahnhofe geschaffen am Pots-
damer Bahnhof fiir die Wannseebahn, fiir die Ringbahn und fiir die
Anhalter und Dresdner Vorortbahn, auf dem Stettiner Bahnhof fiir
die Stettiner und Nordbahn. Dadurch sind der Stettiner und der An-
halter Bahnhof vom Nahverkehr ganz befreit. Dagegen verkehren im
Potsdamer Fernbahnhof zurzeit auBler je rd. 20 ankommenden und ab-
gehenden Fernziigen noch je rd. 40 ankommende und abgehende Vorort-
ziige. Die Zahl dieser Ziige diirfte in Zukunft noch vermehrt werden,
namentlich durch die bis Zehlendorf die Stammbahn glatt durchlaufenden
und von da ab die Wannseebahn befahrenden Ziige. Besonders iiber-
lastet ist der Lehrter Bahnhof, auf dem bei sehr beschrinkten Gleis-
und Bahnsteigverhiltnissen ungetrennt Fern- und Vorortverkehr ab-
gefertigt werden. Auch auf der Stadtbahn ist die Trennung des Vorort-
verkehrs vom Fernverkehr nicht vollig durchgefiihrt, indem auf den
Ferngleisen auBer den Schnellziigen der Lehrter Bahn sowie den Fern-
ziigen der Wetzlarer Bahn, der Ostbahn und Schlesischen Bahn die Vorort-
ziige Spandau-Strausberg durchlaufen. Dabei sind auch die Nahgleise
durch den bestehenden Betrieb, der aus Nord- und Siidringziigen, Stadt-
ziigen und den Vorortziigen nach Kaulsdorf und Griinau sowie zwischen
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Potsdam und Erkner besteht, bis zur Grenze der gegenwirtigen

Leistungsfahigkeit belastet.

Eine Vermehrung der Gleiszahl der Stadtbahn kommt wegen der

Kosten nicht in Betracht,
ebensowenig die Aufschlie-
BungandererStadtteile durch
eine zweckmdflig trassierte
Nord-Siidbahn. Wenn man
aber von den Nahgleisen der
Stadtbahn, wie dies jetzt
schon zeitweise geschieht,
die Nord- und Siidringziige
fortnimmt, wenn man ferner
die Zugfolge durch Einfiih-
rung des elektrischen Betrie-
bes verbessert, so kann man
die jetzt die Ferngleise mit-
belastenden Vorortziige auf
die Nahgleise verlegen, so dal}
das dann nur dem Fernver-
kehr dienende Gleispaar, zu-
mal wenn die Bahnhofel) mit
doppelten Bahnsteiggleisen
fiir jede Richtung ausgestat-
tet werden, und wenn man
die Ferngleise ausschliefllich
fiir Schnellziige benutzt?),
noch einen wesentlich ver-
mehrten Fernverkehr wird
aufnehmen kénnen. Es wird
auch nicht ausgeschlossen
sein, gewisse in Berlin endi-
gende und in derselben Rich-
tung weiter entspringende
Ziige, statt sie iiber die Stadt-
bahn doppelt zu fahren, un-
veridndert durchzufiihren. So
diirfte es moglich werden, die
Schnellziige der Hamburger

1) Wie dies jetzt bei FriedrichstraBe geschieht.

Abb. 101.
Vorschlag zur Um-

. gestaltung des Anhalter

Bahnhofs in Berlin.

%) Die Fernpersonenziige der Ostbahn und Schlesischen Bahn kénnte man,
falls erforderlich, in den wieder zu eréffnenden Ostbahnhof fithren, diejenigen der

Wetzlarer Bahn auf die Potsdamer Bahn iiberleiten.
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Bahn und auch von den anderen in Berlin miindenden Fernbahnen
einige Schnellziige iiber die Stadtbahn zu leiten, mithin auch die ge-
wiinschte Nordsiidverbindung von Bernau (Stettiner Bahn) zum Schle-
sischen Bahnhof und tber die Stadtbahn zur Potsdamer Bahn, von
Wannsee iiber Stahnsdorf zur Anhalter Bahn zu schaffen. Zugleich
konnten so die Reisenden zwischen Ziigen der nordsiidlichen und ost-
westlichen Bahnlinien bequem iibergehen, und zwar nicht an dem
auBerhalb des Stadtkerns liegenden Lehrter Bahnhof, sondern im Zen-
trum des internationalen Verkehrs, auf Bahnhof FriedrichstraBe oder
Alexanderplatz.

Neben dem Lehrter Bahnhof wird ein besonderer Bahnhof fiir den
Vorortverkehr anzulegen sein, so dal} ersterer dann dem Verkehr der
Fern-Personenziige der Hamburger und Lehrter Bahn unschwer dienen
kann. Der Potsdamer Bahnhof wird, wie dies schon geplant war, ganz
fiir den Vorortverkehr einzurichten und durch eine mehrgleisige Unter-
grundbahn fiir den Nahverkehr tiber den Lehrter Bahnhof mit dem Nord-
ring, mit den anzulegenden Nahgleisen der Lehrter Bahn und mit den
Nahgleisen der Stettiner Bahn zu verbinden sein. Ein Gleispaar dieser
Nordsiidbahn diirfte zweckméfig in Verbindung mit Nord- und Siid-
ring in achtenférmigen Zugldufen zu betreiben sein, mit Umsteigen
von und zu der Stadtbahn am Lehrter Bahnhof. Der Anhalter Bahn-
hof, der auBler den Fernziigen der Anhalter und Dresdner Bahn kiinftig
auch die meisten Fernziige der Potsdamer Bahn und die Fernpersonen-
ziige der Wetzlarer Bahn aufzunehmen haben wird, kann hierfiir un-
schwer auf das Dreifache seiner jetzigen Leistungsfihigkeit gebracht
werden, wenn man, wie in Abb. 101 angedeutet, den jetzigen Personen-
bahnhof unter Verdoppelung der Gleiszahl nur fiir die Abfahrt benutzt,
und fir die Ankunft der Ziige auf dem Geldnde des jetzigen Giiter-
bahnhofes einen besonderen Bahnhof in Durchgangsform anlegt.

Die notwendig gleichzeitig vorzunehmende Umgestaltung der Giiter-
bahnhéfe gehort nicht in den Rahmen dieser Abhandlung. Doch sei
zur Klarstellung soviel bemerkt, daf man auch auf diesem Gebiete
durch Zusammenlegung gleichartiger Verkehre und Trennung verschie-
dener Verkehrsarten wesentlich leistungsfdhigere Anlagen erhalten kann.
So wird man den Giiterverkehr des Anhalter und Potsdamer Bahnhofes,
den des Schlesischen und Ostbahnhofes zu vereinigen, die Verkehrs-
arten aber mehr als bisher geschehen, nach englischen Vorbildern (vgl.
meinen Vortrag vom 14. Februar 1905 in Glasers Annalen 1905, April,
S. 147) zu gliedern haben.



III. Abschnitt.
Riicksichten auf duBere Verhiiltnisse.

Wenn die Riicksichten auf Betrieb und Verkehr fiir die ganze Durch-
bildung der Bahnhofsanlagen entscheidend sind, so sind doch fiir die
Gesamtanlage ebenso Riicksichten auf dulere Verhéltnisse mafigebend.
Ja diese gehen in gewissem Sinne jenen vor. Ehe man daran gehen kann,
den Entwurf eines Bahnhofes aufzustellen, mufl man sich dariiber im
klaren sein, wie die Bahnhofsanlage im groBen und ganzen sich in das
Gelande und seine Bebauung einfiigen soll, welche Hauptverinderungen
in den bestehenden Straflen, Wasserverhiltnissen, wirtschaftlichen Ver-
hiltnissen durch die Einfiigung der Bahnhofsanlage bedingt werden,
und wie sich die Zufahrtwege zu den verschiedenen Teilen der Bahnhofs-
anlage gestalten werden. Ein groBer Bahnhof tritt regelmafBig, durch
Umbau oder Neubau, an Stelle eines (oder mehrerer) vorhandenen, und
es ist hier oft die Frage zu entscheiden, ob man den neuen Bahnhof im
wesentlichen an der alten Stelle erbauen (bzw. den alten Bahnhof er-
weitern) oder ob man an anderer Stelle einen ganz neuen Bahnhof
anlegen soll. DaB hierbei auch die Riicksicht auf die Erhaltung wert-
voller vorhandener Anlagen und auf die im einen wie im anderen Falle
zu erwartenden Schwierigkeiten und Kosten fiir Aufrechterhaltung des
Betriebes wihrend des Umbaues mitsprechen, wird im néchsten, letzten
Abschnitt dieses Buches zu erértern sein.

Durch eine weitgehende Verlegung tritt in der Regel eine starke
Verschiebung in den Verkehrs- und Grundwertverhiltnissen ein. Des-
halb pflegen die Anwohner des vorhandenen Bahnhofes, namentlich
Gasthofbesitzer und Geschéftsleute verschiedener Art, einer weitgehen-
den Verschiebung des Bahnhofes lebhaften Widerspruch entgegenzu-
setzen. Die gleiche Stellung nehmen oft die stidtischen Behorden ein,
einmal im Interesse ihrer Biirger und zur Erhaltung von deren Steuer-
fahigkeit, namentlich aber, wenn durch die Verlegung der Bahnhof
erheblich weiter vom Mittelpunkt der Stadt abriickt. Bisweilen hat in-
dessen eigene Bodenspekulation der Gemeinden ihnen ein entgegen-
gesetztes (stadtfiskalisches) Verhalten ratsam erscheinen lassen. Die
Eisenbahnverwaltungen pflegen zu dieser Frage eine verschiedene
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Stellung einzunehmen, je nachdem es sich um Privatbahnen mit Wett-
bewerbsriicksichten oder um Staatsbahnen handelt. Erstere werden in
der Regel geneigt sein, ihren Verkehrsumfang nicht durch eine weit-
gehende Verlegung gefdhrden zu wollen, es sei denn, dafi es sich um
eine Verlegung nach dem Stadtinnern zu handelt, die eine Verkehrs-
steigerung verspricht. In dieser Beziehung bhat man namentlich in
Paris, London und in manchen amerikanischen Stddten mit groflem
Kostenaufwand weitgehende Verschiebungen von Bahnhéfen nach dem
Stadtinnern zu vorgenommen. Auch die Inangriffnahme der Berliner
Stadtbahn rithrt aus der Privatbahnzeit her. Staatsbahnverwaltungen da-
gegen haben lediglich das Interesse der Gesamtheit zu vertreten. Ab-
gesehen von den unten zu erorternden Riicksichten auf Kosten und
Umbauschwierigkéiten werden sie eine weitgehende Verlegung nicht zu
scheuen haben, wenn hierdurch eine wesentliche Verbesserung der Be-
triebs- und Verkehrsanlagen ermdglicht wird, sei es durch bessere Fiih-
rung und Verbindung der einlaufenden Bahnen, sei es durch eine mit
der Verlegung zu erzielende bessere Bahnhofsform (namentlich Durch-
gangsform statt Kopfform), sei es nur durch die auf freiem Geldnde
gegebene Moglichkeit, alle Anlagen reichlich zu entwickeln und die
Zufahrtstrallen zweckméfig zu gestalten. In Deutschland erfreuen wir
uns des fast allgemeinen Staatsbahnsystems. Trotzdem ist es in ein-
zelnen bekannten Fillen dem Einflusse der Stédte gelungen, sich mit
Erfolg einer Bahnhofsverlegung entgegenzusetzen, die eine ganz be-
friedigende Bahnhofsgestaltung erméglicht hitte. Gegenteilige erfreu-
liche Beispiele zeigen u. a. die Bahnhéfe Darmstadt, Heidelberg, Karls-
ruhe, Liibeck, Basel (Bad.).

Einer besonderen Erérterung bedarf noch das Verhiltnis der Bahn-
hofsanlage und der Zufahrtlinien zu den stidtischen StraBlen. Wenn
in dieser Beziehung Griittefien gefordert hat!): ,,Beseitigung der
StraBenuberginge in Schienenhohe innerhalb des engeren Stadtgebietes®,
so wird man heute erheblich weitergehende Forderungen aufzustellen
haben. StraBeniiberginge in Schienenhdhe sucht man jetzt, aufler bei
betriebsschwachen Nebenbahnen, grundsdtzlich auch auf der freien
Strecke zu vermeiden und beseitigt vorhandene schienengleiche Kreu-
zungen planméfig, oft mit Aufwand erheblicher Kosten. Bei groflen
Bahnhofsumgestaltungen wird man daher Strallenkreuzungen in Schienen-
hohe nicht nur im engeren Stadtgebiet, sondern auch in den dufleren
Stadtteilen und in den Vororten, sowie iberhaupt in der Niahe der
Stadt grundsétzlich zu vermeiden haben. Aber das ist nur die negative
Seite dieser Sache. Hs ist auch im Sinne der neueren stiddtebaulichen
Bestrebungen darauf zu sehen, daBl die Umgestaltung und Erweiterung

1) Zentralbl. d. Bauv. 1888, S. 350.
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des stddtischen Straflennetzes den Anforderungen der Schénheit und
ZweckméaBigkeit entspricht, daf die StraBen in ausreichender Breite,
zweckméBiger und schoner Fiihrung, mit guten Neigungsverhéltnissen
(auch ohne héBliche Buckel) und mit ausreichender Héhe der Unter-
fiihrungen?), hergestellt werden. Wenn die Sorge hierfiir auch in erster
Linie den stddtischen Behorden obzuliegen pflegt und im {ibrigen der
Festsetzung durch die landespolizeiliche Priifung unterliegt, so hat die
Bahnverwaltung doch hieran auch das besondere Interesse, da die
Zufahrtstraen zum Personen- und Giiterbahnhof durch getrennte
Fithrung eine angemessene Verteilung der Verkehrsarten, ohne gegen-
seitige Beldstigung, gewdhrleisten, dafl die ZufahrtstraBen ausreichend
breit, iibersichtlich, mit guten Neigungsverhdltnissen und ohne ent-
behrliche Umwege angelegt werden, daB ein mit erheblichem Kosten-
aufwand angelegtes Empfangsgebdude auch im Stadtbilde zur Geltung
kommt, usw. Aber noch mehr. Wenn es oben als unerwiinscht bezeich-
net wurde, daf Bahnverwaltungen dem Drucke der Stadtverwaltungen
folgend von einer zweckmiBigen Plangestaltung fiir ihre Bahnanlagen
abweichen, so ist es ebenso zu verwerfen, wenn, wie es stellenweise vor-
gekommen ist, von seiten einer Staatsbahnverwaltung auf die Stadt-
verwaltung ein Druck auf Verschlechterung ihrer StrafBenverh&ltnisse
in einseitig fiskalischem Interesse ausgeiibt wird.

Was fiir die Kreuzung von StraBlen gilt, gilt mit entsprechenden
Anderungen von der Kreuzung von Wasserldufen. Ein paar Worte sind
indessen noch iiber die Bedeutung der Geldndegestaltung und der Grund-
wasserverhéltnisse zu sagen: Der Techniker soll das Gelinde, soweit
es angeht, benutzen.

Das gilt namentlich fiir die Entscheidung der Frage, ob man zur
Vermeidung schienengleicher StraBenkreuzungen den Bahnhof und die
anschliefenden Bahnlinien hoch oder tief legt. Im Flachlande wird
in der Mehrzahl der Fille die Hochlage das Gegebene sein, sei es mit
Riicksicht auf den Grundwasserstand, sei es mit Riicksicht auf die
durch Gleisiiberwerfungen der anschlieBenden Bahnstrecken bedingten
Neigungsverhéltnisse, sei es nur mit Riicksicht auf die Vorziige fiir
den Betrieb. Dafl aber auch eine gegenteilige Losung ohne weiteres
geboten sein kann, zeigt der Fall des Hauptbahnhofes Hamburg, zeigen
manche Bahnhofe der Berliner Ringbahn. Nicht immer aber liegt die
gegebene Losung auf den ersten Blick klar vor Augen. Das zeigte sich
z. B. auch in Hamburg, wo bei den an den Hauptbahnhof anschlieBen-
den Gleisentwicklungen die Entscheidung, ob die StraBen unter- oder

1) So ist z. B. in Berlin bei Erbauung der Stadtbahn die lichte Hohe der
Straflenunterfithrungen zu 4,40 m angenommen. Diese Hohe ist aber fiir die Durch-
filhrung von Kontaktleitungen der elektrischen StraBenbahnen und fiir den Ver-
kehr von Autoomnibussen sehr knapp.
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iberfithrt werden sollten, stellenweise hin- und hergeschwankt hat; das
zeigte sich bei den Entwurfsarbeiten fiir Bahnhof Altona, wo man den
Kopfbahnhof, um die weiterhin kreuzende Strafle schienenfrei durch-
fiihren zu konnen, erst hoch- und dann tieflegen wollte, bis es dann ge-
lang, durch Wahl geeigneter Neigungsverhéltnisse fiir die stddtischen
StraBlen, sowie durch Anordnung der Bahnhofsgleise in 1 :400 eine
Lage der Bahnsteige in Geldndehshe zu erzielen. Bei den Erwégungen
itber die verschiedenen méglichen Losungen wird leicht der Fehler be-
gangen, dall man gewisse Moglichkeiten von vornherein ausscheidet,
sei es, weil man eine Hausergruppe fiir unanriihrbar betrachtet, sei es,
weil man vor einer Tunnelanlage oder sonst einer ungewéhnlichen
MaBnahme zuriickschreckt, ohne zu bedenken, dal durch solche ge-
waltsame ortliche Operation fiir das ganze Lebewesen des Bahnhofes
erst die rechte Entwicklungsmoglichkeit geschaffen wird, ja, daB} viel-
leicht den Mehrausgaben an der einen Stelle viel grofiere Ersparnisse
bei der Gesamtanlage, sei es bei den Baukosten, sei es im Betriebe,
gegeniiberstehen.

Ein hervorragendes Beispiel einer Losung, die nicht ohne weiteres auf
der Hand lag und die doch nunmehr als die gegebene Ausnutzung der
ortlichen Verhéltnisse erscheint, zeigt der Bahnhof Kopenhagen. Durch
Tieflage des Hauptbahnhofes und eine viergleisige Tunnelbahn durch
die Stadt nach dem an deren anderen Ende liegenden Oesterbrobahnhof
erhidlt man an Stelle der bisherigen zersplitterten und unzureichenden
Bahnhofe eine groBartige, einheitliche Anlage von grofler Leistungs-
féhigkeit. Dabei hat man nicht nur vor der Tunnelanlage nicht zuriick-
geschreckt, sondern auch einen erheblichen Teil der Bahnsteiggleise so
tief gelegt, daB eine kiinstliche Entwésserung mittels selbsttitig sich
einschaltender Pumpanlage erforderlich wurde.

Eine Bahn- oder Straflenanlage unter dem Grundwasserspiegel oder
in nicht ausreichender Hoéhe dariiber wird man natiirlich in der Regel
zu vermeiden suchen, es sei denn, daf} es sich um eine gegen den Regen
abgeschlossene, tunnelartige Anordnung handelt, wie bei Bahnsteig-
tunneln und bei vielen stidtischen Untergrundbahnhéfen, wo die Mittel
der Bauausfiihrung und die der Dichtung in der neuesten Zeit so ver-
vollkommnet sind, daB man vor solchen Anlagen nicht zuriickzu-
scheuen braucht. Beim Bahnhofsumbau in Altona ergab sich an einer
Stelle infolge einer dreigeschossigen Anlage (StraBe, dariiber Eisenbahn,
und dariiber wieder Eisenbahn) als erforderlich, die unten liegende
StraBe ,,den Kreuzweg® annidhernd 2 m unterhalb des Grundwasser-
spiegels zu legen. Es gelang aber, durch Anschlul an einen besonders
tief auszufiihrenden stidtischen Entwisserungskanal den Grundwasser-
spiegel dauernd so tief zu senken, dafl die Strafle ausreichend hoch
dariiber lag. DaB man aber auch in solchen Fillen nicht unter allen
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Umstédnden vor einer kiinstlichen Entwisserung zuriickzuschrecken
braucht, wenn allein auf diese Weise die Durchfithrung einer wichtigen
Strafle moglich wird, zeigt die Unterfiihrung der Nauener Strae unter
dem Giiterbahnhof Spandau. Hier liegt der StraBenfahrdamm etwa
2,0 m unter Grundwasserspiegel. Wohlweislich hat man aber die Biirger-
steige, fiir die ja erheblich weniger Lichthohe erforderlich ist, so hoch
iiber den StraBendamm gelegt (etwa in Héhe des Grundwasserspiegels),
dafl auch bei etwaigem Versagen der kiinstlichen Entwésserung eine
Uberflutung im allgemeinen ausgeschlossen ist.

Bisher ist immer von der Lage des Bahnhofes im Gelinde oder
im Stadtgebiet gesprochen. Bei grofien Stddten ist aber hdufig die
Frage zu entscheiden, ob man nur einen Bahnhof anordnen soll oder
ob man zwei oder mehrere Bahnhoéfe anordnen (oder bestehen lassen)
soll, ob eine Stadtbahn mit mehreren Bahnhofen daran anzulegen ist,
usw. Diese Fragen sind, da bei ihrer Entscheidung betriebliche und
Bahnverkehrsriicksichten eine Hauptrolle spielen, im vorigen Ab-
schnitt (S. 114£f.) behandelt worden. Hier sei nur mit Ricksicht auf die
stédtischen Interessen nochmals darauf hingewiesen, daB die Ein-
fiihrung aller zu einer Stadt hinfilhrenden Bahnen in einen Zentral-
personenbahnhof nur bis zu einer gewissen StadtgréBe zweckméfig sein
kann, einmal, weil sonst die Wege fiir die Bewohner der abgelegenen
Stadtteile zu weit werden, dann aber auch, weil sonst eine Uberlastung
der Zufahrtstraflen entsteht.



IV. Abschnitt.
Riicksichten auf die Ausfiihrbarkeit.

1. Konstruktive Riicksichten.

Die bauliche Durchbildung der fiir Betrieb und Verkehr zu schaffen~
den Anlagen ist stets Mittel zum Zweck und niemals Selbstzweck. Es
ist daher grundsétzlich zu verwerfen, wenn man etwa Bauweisen ohne
Riicksicht auf den Zweck und die Wirtschaftlichkeit angewendet hat,
lediglich um irgend eine konstruktive Glanzleistung zu entfalten oder
einer Liebhaberei zu huldigen, womit natiirlich Versuchsausfithrungen
nicht ausgeschlossen sein sollen. Obwohl hiernach die Bauausfithrung
sich durchaus den Zwecken, Betrieb und Verkehr, unterzuordnen hat,
so mufl doch in gewissem Umfange die Entwurfsgestaltung auf die
Moglichkeit einer guten baulichen Durchbildung Riicksicht nehmen.
Sonst kénnen nachher, wie das nicht selten der Fall gewesen ist, grole
Schwierigkeiten entstehen, die unter Umsténden dahin gefithrt haben,
daf man wegen der nicht mehr #dnderungsfihigen Konstruktion eine
betrieblich schlechtere Anordnung wahlen mufite. Es seien dafiir, wie
die Riicksicht auf die bauliche Durchbildung schon bei dem Entwurfe
des Gleisplans, der Gleisfithrung, der Bahnsteiganlage usw. zu beach-
ten ist, lediglich einige Beispiele angefiihrt.

Fiir die bei grofien Bahnhofen in der Regel erforderlichen Gleis-
iiberwerfungen wird man zwar im Notfall nicht vor der Anwendung von
Bauweisen knappster Hohe zuriickschrecken. Man sollte aber nicht,
wie dies bisweilen geschehen, einseitig nur die Riicksicht auf mdglichste
Einschrinkung von Steigung und Gefille gelten lassen, sondern schon
beim Entwurf der Gleisfilhrung darauf Bedacht nehmen, daf nachher
fiir das Bauwerk eine rationelle Bauweise gewédhlt werden kann, was
meist nur einen geringfiigigen Mehraufwand von Hohe bedingen wird.

Strallenunterfiihrungen, die, wie dies héufig der Fall ist, die Bahn-
gleise am Auslauf eines Bahnhofes unterkreuzen, sollten in der Regel
nicht Veranlassung dazu geben, die Weichenentwickelung in ungiinstiger

Cauer, Personenbahnhife. 9
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Weise zu beschrinken. Vielmehr sollte man, wenn irgend moglich,
stets eine Bauweise wihlen, die eine Verschiebung der Gleise und die
Einlegung von Weichenverbindungen gestattet, auch wenn der gegen-
wartige Bahnhofsentwurf ohne solche Weichenverbindungen auskommt.
Das gleiche gilt natiirlich von Unterfithrungen, die sich inmitten der
Gleisentwickelung eines Bahnhofs befinden. Schlieft an einen Bahn-
hof sich die Briicke iiber einen breiten Wasserlauf an, so wird man
allerdings die gleiche Forderung nicht stellen diirfen. Bei Briicken
iber schmale Wasserldufe sollte aber dasselbe gelten, wie bei Straflen-
unterfithrungen. Manchem Leser mag die Aufstellung dieser Forderung
selbstverstandlich und daher iiberfliissig erscheinen. Allerdings sollte es
allgemein bekannt sein, dafl die Nichtbeachtung dieser Forderung héufig
zu ungiinstigen Gleisanlagen und bei spéterer Vervollstindigung der
Bahnhofsanlagen zu grofien Schwierigkeiten gefithrt und bisweilen eine
brauchbare Losung ausgeschlossen hat. Es sind mir aber aus neuerer
und allerneuester Zeit Félle bekannt, wo man ebenso kurzsichtig ge-
wesen ist. In dem einen Falle hat sich noch vor Fertigstellung des Baues
herausgestellt, dafl die fir die Wahl der Einzeliiberbauten fiir eine
StraBenunterfithrung maBgebende Ansicht der entscheidenden Stelle,
es konne hier eine Verschiebung der Gleise und die Einlegung von Wei-
chen nicht in Betracht kommen, irrig war, und dafl man lediglich wegen
der schon gebauten Unterfiihrung sich mit einer schlechteren Bahnsteig-
anordnung begniigen muflite. Dall man diesen Punkt von vorne herein
beachtet, ist aber besonders wichtig, weil der Entwurf hierdurch erheb-
lich beeinflult werden kann. Schon die Durchfithrung des Schotter-
bettes ohne Verdnderung der Haupttrigeranordnung, z. B. bei einem
zweigleisigen Uberbau, bedingt eine merkbare Vergréferung der Bau-
hohe. Will man aber, um bei zwei oder mehr Gleisen in der Gleislage
und in der Einlegung von Weichen unabhéngig zu sein, statt mehrerer
einzelner Uberbauten mit Haupttrigern, die .die Fahrbahn iiberragen,
eine gemeinsame Fahrbahntafel mit durchgefiihrtem Schotterbett und
darunterliegenden Haupttrigern anwenden, so bedingt dies eine so
wesentliche Verdnderung der XKonstruktionsbedingungen, dafl man
hdufig nicht mit blofer Vergroflerung der Bauhohe auskommen wird.
Vielmehr muB man dann oft in bezug auf die Anwendung von Zwischen-
stlitzen und Einteilung der unterfithrten Strafle verdnderte Anord-
nungen treffen, wobei man in der Regel der Zustimmung der Gemeinde
bediirfen wird. Also muB schon beim Entwurfe des Gleisplans klar-
gestellt werden, dafl und wie die bauliche Durchbildung solcher Bau-
werke ermoglicht werden soll.

Die gleichen Erwigungen gelten fiir StraBeniiberfithrungen, bei
denen man mit der Aufstellung von Zwischenstiitzen so sparsam wie
moglich vorgehen sollte, um nicht in der jetzigen und kiinftigen Gleis-
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lage behindert zu sein, ganz abgesehen davon, dafl die Zwischenstiitzen
bei Entgleisungen eine Einsturzgefahr mit sich bringen?).

Bei der Anordnung von Bahnsteiggleisen und Bahnsteigen ist die
Uberdeckung dieser Anlagen eine Frage von sekunddrer Bedeutung.
Wo man sich damit begniigt, iiber jedem Bahnsteig ein seitlich offenes
Einzeldach herzustellen, wird man auch kaum auf Schwierigkeiten stoBen.
Wo man aber ein gemeinsames durch Stiitzen unterteiltes Hallendach
anwendet, wie dies auf groBlen Bahnhoéfen doch die Regel ist, héngt
die Dacheinteilung mit der Einteilung der Gleise und Bahnsteige eng
zusammen. Die an sich erwiinschte Teilung in eine Anzahl gleicher
Hallen kann unmdglich werden, wenn inmitten der Bahnsteiganlage
Durchlaufgleise durchgefiithrt sind, wenn vielleicht dadurch eine Ver-
doppelung von Gepidckbahnsteigen erforderlich wird, wenn die Bahn-
steige wegen verschiedenen Verkehrsumfanges verschiedene Breite
beanspruchen, wenn, wie S. 88 als moglich hervorgehoben?), kein regel-
méifiger Wechsel zwischen Personen- und Gepicksteigen stattfindet,
z. B. ein Bahnsteig auf einer Seite Personensteig, auf der anderen Ge-
packsteig ist, wenn die Bahnsteigbreiten infolge der Kriimmung der
Gleise wechseln, usw.

Man kann daher, wo ein gemeinsames Hallendach angewandt wer-
den soll, die Einteilung der Gleise und Bahnsteige nicht entwerfen,
ohne zugleich iiber die Halleneinteilung und Stiitzenstellung sich klar
zu werden, und wird h#ufig in die Lage kommen, gegenseitige Zuge-
stindnisse machen zu miissen. Von der Geschicklichkeit des Entwer-
fenden wird es abhéngen, durch Wahl der Stiitzenstellung auf Personen-
oder Gepéacksteigen, durch Anwendung unmerklicher Verschiedenheiten
in den Hallenbreiten, durch gruppierte Anordnung von Hallen verschie-
dener Breiten und verschiedener Form, vielleicht durch Wahl einer
breiten Mittelhalle und schmalerer Seitenhallen oder seitlicher Quer-
hallen (Hamburg), usw., dieser Schwierigkeiten Herr zu werden, ohne
die zweckmifBlige Bahnsteigeinteilung wesentlich abzuindern. Unter
Umstianden kann man dahin kommen, von verschiedenen fiir die Be-
nutzung gleichwertigen Gleisanordnungen im Hinblick auf die Uber-
deckung die eine oder die andere zu wahlen. So ist jedenfalls diese
konstruktive Frage auf die Gestaltung des Gleisplans von Einfluff und
mufl mit ihr zugleich grundsétzlich gelost werden.

1) DaB auch bei Strafenunterfiihrungen Zwischenstiitzen Einsturz herbei-
fithren kdnnen, wenn sie von StraBenfuhrwerken angefahren werden, hat sich bei
der Uberbriickung der UferstraBen des Landwehrkanals in Berlin durch die An-
halter Bahn gezeigt.

%) Vgl auch Abb. 78.

9*
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2. Riicksichten auf den bestehenden Zustand. Bauvorgang.

Die bisher besprochenen Riicksichten beziehen sich darauf, daB
durch den Bahnhofsbau oder Bahnhofsumbau ein méglichst befriedi-
gender kiinftiger Zustand herbeigefiihrt werden soll, mag dieser in
der Leistungsfihigkeit fiir Verkehr und Betrieb, in der Eingliederung
in das Straflennetz usw., oder in einer zweckmiBigen baulichen Aus-
filhrung erblickt werden. Im Gegensatz hierzu sind aber hiufig auch
solche Riicksichten von groler Bedeutung fiir die Entwurfsgestaltung,
die mit der ZweckmiBigkeit der kiinftigen Anlage nichts zu schaffen
haben, ja, die ihr nicht selten widerstreiten. Das sind die Riicksichten
auf den bestehenden Zustand, die sich in der Beantwortung der beiden
Fragen zeigen, was man etwa von den vorhandenen Anlagen erhalten,
und wie man mit Riicksicht auf die Aufrechterhaltung des Betriebes
den Bauvorgang gestalten soll.

DaB man bei einem Bahnhofsumbau nicht ohne Not noch gute vor-
handene Anlagen zerstéren wird, ist selbstverstindlich. Gleise spielen
in dieser Beziehung kaum eine Rolle, da durch ihr Aufnehmen und Wie-
derverlegen der neben den Arbeitskosten entstehende Materialabgang
nur dann betridchtlich zu sein pflegt, wenn die Gleise schon alt und
schlecht waren. Dagegen kommt namentlich in Frage, inwieweit man
Gebiude, Unter- und Uberfiihrungen, Briicken erhalten, also den
neuen Entwurf solchen vorhandenen Anlagen anpassen soll. In dieser
Beziehung kann man vielleicht nur insofern eine allgemeine, allerdings
bisweilen nicht beachtete, Regel aufstellen, daB, je durchgreifender
und kostspieliger der ganze Umbau ist, um so weniger es sich im all-
gemeinen lohnt, den Entwurf durch Erhaltung einzelner vorhandenen
Bauwerke beeinflussen zu lassen. Bei geringfiigigen Umbauten handelt
es sich entweder um einen geringen Erweiterungsbedarf, oder um vor-
laufige Abhilfe eines grofleren Notstandes, vorbehaltlich einer spéteren
griindlichen Bahnhofsumgestaltung. In beiden Féllen ist es nicht ge-
rechtfertigt, die Kosten durch Aufopferung wertvoller Anlagen zu er-
hohen, selbst wenn man so zu einem nicht durchaus befriedigenden
Zustand gelangt. Verkehrt handelt man dagegen, wenn man bei einem
groBen Umbau den Umbauentwurf dadurch beeintrichtigt, da man
gewisse vorhandene Bauwerke durchaus beibehalten will. So hat die
Beibehaltung eines vorhandenen Empfangsgebdudes mit durchgrei-
fender innerer Umgestaltung und Erweiterung bisweilen kaum weniger,
zumal mit Riicksicht auf das erforderliche Provisorium (wenn nicht
mehr) gekostet, als ein vollstindiger Neubau. Dabei ist aber nicht nur
in dem Empfangsgebiude selbst ein Flickwerk entstanden, sondern
es ist durch die Beibehaltung des Gebdudes an alter Stelle und in alter
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Hohenlage der Gesamtentwurf stark beeinfluBt worden, in der Regel
nicht zum Vorteil des neuen Zustandes und der Gesamtkosten. Ebenso
kann die kleinliche Beibehaltung einzelner vorhandener Gleisiiberwer-
fungen, StraBenunterfithrungen, Briicken die Gleisentwicklung nach
Lage und Hohe so ungiinstig beeinflussen, dafl eine groBziigige Losung
dadurch von vornherein ausgeschlossen wird. In hédufigeren Fillen
wird man Lokomotivschuppen und vielleicht auch Giiterschuppen an
alter Stelle beibehalten konnen, weil diese Gebiude oft in gesonderter
Lage angeschlossen sind, so dafl ihre Beibehaltung unter verinder-
tem AnschluB den Gesamtentwurf wenig oder gar nicht beeinflufit.
Selbstverstdndlich soll hier nicht der grundsétzlichen Zerstérung des
Vorhandenen das Wort geredet werden. Die Scheu vor allzu durch-
greifenden Verinderungen ist aber ohnehin iiberall vorhanden, und die
Gefahr, dafl noch gute Anlagen uberflissigerweise vernichtet werden,
pflegt nicht sehr groB zu sein. Deshalb mag hier im Gegenteil betont
werden, daB kleinliche Sparsamkeit auf diesem Gebiete nicht nur den
Entwurf zu verpfuschen geeignet ist, sondern auch oft nachher zu der
Erkenntnis fithrt, dal man teuerer gebaut hat, als wenn man bei Auf-
stellung des Entwurfes nicht mit Scheuklappen vorgegangen wire. Dies
kann namentlich auch deshalb zur Tatsache werden, weil die Beibe-
haltung und Umgestaltung vorhandener Anlagen im Gegensatz zu
volligem Neubau den Bauvorgang zu erschweren und so zu gréB8erem
Zeitaufwand und zu Mehrkosten zu fithren pflegt.

Wenn so davor gewarnt werden muB, bei einem groBien Bahnhofs-
umbau allzu &ngstlich auf Erhaltung des Bestehenden bedacht zu sein,
so haben anderseits die bestehenden Anlagen in der Hinsicht oft einen
wesentlichen EinfluB auf die Entwurfsgestaltung, dafl man auf die
Aufrechterhaltung des Betriebes wihrend des Baues Riicksicht nehmen
mufl. Diese Riicksichthahme kann gewisse fiir den zukiinftigen Zustand
des Bahnhofs mogliche Losungen von vorne herein ausschlieBen oder
wegen der hohen Baukosten wenigstens unvorteilhaft erscheinen lassen.
Sie kann bei der Wahl zwischen verschiedenen moglichen Losungen zu
gunsten der einen oder anderen ins Gewicht fallen. Sie wird héufig
dazu Veranlassung geben, eine an sich gebotene Losung durch Verschie-
bung einzelner Teile so zu gestalten, dafl die Bauausfiihrung unter
Aufrechterhaltung des Betriebes nicht auf zu groBe Schwierigkeiten
stoBt. Die Kunst des Entwurfsverfassers wird stets darin zu liegen ha-
ben, dafl er der Riicksicht auf gute Ausfithrbarkeit Rechnung trigt,
ohne doch den Entwurf schlechter zu gestalten, als es ohne diese
Riicksichtnahme méoglich wire. Immer wird dies allerdings nicht
angehen.

Die Uberfiihrung des vorhandenen Zustandes in den kiinftigen
soll moglichst wenig an provisorischen Anlagen erfordern, weil diese
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an sich Geld kosten, das nachher weggeworfen ist, weil der Betrieb
provisorischer Anlagen fir Bewachung u. dgl. mit Mehrkosten ver-
bunden zu sein pflegt, und weil die durch das Provisorium bedingte
Verlingerung der Bauzeit auler dem hierin unmittelbar liegenden Nach-
teil auch erhohte Kosten verursacht. KEine auch nur anndhernd er-
schopfende Behandlung dieses Themas im Rahmen dieser Abhandlung
ist ausgeschlossen. Es wiirde dazu nétig sein, die Baugeschichte zahl-
reicher Bahnhofe kritisch zu beleuchten, was an sich ein dickes Buch
in Anspruch nehmen kénnte. Nur einige Andeutungen mogen zeigen,
in welchen Richtungen sich vielleicht eine ausfiihrlichere Behandlung
dieser in der Literatur bisher nicht grundsitzlich erdrterten Fragen
zu bewegen hitte, wobei zugleich einige in Betracht kommende Ge-
sichtspunkte zur Sprache kommen werden.

a) Am bequemsten gestaltet sich die Bauausfiihrung, wenn der
neue Bahnhof eine ganz gesonderte Lage erhilt, so dall er in allen
wesentlichen Teilen erbaut werden kann, ohne die vorhandenen Bahnan-
lagen zu beriihren. Schwierigkeiten der Uberfiihrung des alten in den
neuen Zustand treten dann im allgemeinen erst bei der Inbetriebnahme
ein, wo die Herstellung der Streckenanschliisse an den neuen Bahnhof
sich in der Regel nicht ganz ohne Provisorien wird bewerkstelligen
lassen. Hiufig wird man auch die alten Zufahrtlinien schon wéhrend
des Baues provisorisch verlegen miissen, um die fiir die neuen Zufahrt-
linien erforderlichen Bauwerke usw. herstellen zu koénnen. Fille dieser
Art liegen im allgemeinen nur vor, wenn der neue Bahnhof gegeniiber
dem alten weiter von der Stadt abgeriickt wird. Bei Bahnhéfen in Durch-
gangsform erhilt in solchen Féllen der neue Bahnhof eine Lage etwa
parallel zu dem alten, wofiir aus neuester Zeit die Bahnhofe Darmstadt,
Liibeck, Karlsruhe und Basel (Bad.), letztere beide noch im Bau, her-
vorragende Beispiele sind. Eine Verschiebung nach aullen unter gleich-
zeitiger Umwandlung der Kopf- in die Durchgangsform zeigt der gleich-
falls noch im Gange befindliche Bahnhofsumbau Heidelberg (dhnlich
geplant Braunschweig), wobei naturgemi der neue Personenbahnhof
sich quer iiber die Zufahrtlinien des vorhandenen Kopfbahnhofs legt,
80 daB hierdurch doch nicht unbetrichtliche Schwierigkeiten durch Provi-
sorien entstehen. Wird ein Kopfbahnhof unter Beibehaltung der Kopfform
nach auBlen verschoben, so wird man bestrebt sein, ihn so zwischen die
Zufahrtlinien des alten Bahnhofs zu legen, dal er ohne Beeintréchti-
gung des vorhandenen Betriebes ausgefithrt werden kann, wie dies die
Beispiele der Bahnhofe Frankfurt und Wiesbaden zeigen (anders Al-
tona, wo dies nicht mdglich war, siehe unten). In Mailand ersetzt man
einen im inneren der Stadt gelegenen Durchgangsbahnhof durch einen
nach auBlen vorgeschobenen Kopfbahnhof, wobei naturgemifl auch die
neuen Zufahrtlinien im wesentlichen unabhéngig von den alten aus-
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gefiihrt werden kénnen. In allen solchen Fillen wird niemals die be-
queme Bauausfithrung den eigentlichen Grund dafiir abgeben, dafl man
den Bahnhof, was an sich unerwiinscht ist, weiter von der Stadt abriickt.
Vielmehr werden regelméfBig andere Griinde, die Beschrinktheit des
Geldndes des alten Bahnhofs, die Unmoglichkeit, auf diesem vorhandene
Planiibergéinge zu beseitigen, die Beseitigung von schienengleichen
Kreuzungen der Bahnlinien, die Verwandlung der Kopf- in die Durch-
gangsform, auch Riicksichten auf die Gestaltung des Bebauungsplans
usw. eigentlich mafigebend sein, und es werden nur die Vorteile des
billigeren Umbaues und vielleicht die Riickeinnahmen aus dem ent-
behrlich werdenden Bahnhofsgelinde den aus den eigentlichen Griin-
den zu treffenden Entschluf erleichtern.

Erheblich seltener, als die Falle, in denen man einen Bahnhof le-
diglich weiter von der Stadt abriickt, sind die Fille, in denen man den
neuen Bahnhof in einen anderen Stadtteil verlegt. Man wird sich hierzu
im allgemeinen nur entschlieen, wenn an der alten Stelle auch durch
Hinausschieben kein geeignetes Baugelinde zu schaffen ist, oder wenn
die bauliche Entwicklung der Stadt auf solche Verlegung hinweist.
Beide Griinde und auflerdem die Beseitigung der Kopiform diirften
z. B. bei der Verlegung des Bahnhofs Danzig vom Legen Tor nach dem
Hohen Tor mafigebend gewesen sein, wobei der neue Bahnhof aller-
dings nicht ganz unabhéngig, sondern an einer Stelle erbaut wurde,
wo sich bereits ein kleiner Bahnhof fiir Vorortverkehr befand. Ein
dhnliches, besonders grofartiges Beispiel zeigt der neue Personen-
bahnhof Metz, ferner aus etwas &lterer Zeit Magdeburg. Auch
der bevorstehende Umbau der Bahnhofsanlagen bei Verona gehort
hierher.

b) In den meisten Féllen sieht man von einer vollsténdigen Verle-
gung des Bahnhofs ab (vgl. wegen der allgemeinen Griinde hierfiir
auch S. 123ff), so daB der neue Bahnhof entweder ganz auf der Stelle des
alten oder mehr oder weniger sich mit ihm {berdeckend herzustellen
ist. In solchen Fillen sind regelmiBig umfangreiche Provisorien er-
forderlich, zumal wenn auch das neue Empfangsgebdude ungefdhr an
alter Stelle errichtet wird, oder wenn das alte Empfangsgebidude einer
so durchgreifenden Umgestaltung unterzogen wird, dafl es wihrend
dieser nicht benutzt werden kann. Besondere Schwierigkeiten fiir die
stédndige Aufrechthaltung des Betriebes macht die Hochlegung der
Gleise zur Beseitigung von Planiibergingen und zur Herstellung schienen-
freier Bahnsteigzugéinge, wofiir manchmal provisorische Gleisrampen
sehr steiler Neigung hergestellt werden miissen.

Verhéltnismafig einfach gestaltet sich die Beschaffung des erforder-
lichen Provisoriums, wenn man wihrend des Umbaues den Betrieb an
eine ganz andere Stelle verlegen kann, wie dies bei dem Umbau der
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beiden Kopfbahnhofe, Potsdamer?!) und Anhalter2) in Berlin, der Fall war,
wo man den Personenverkehr wihrend des Umbaues des Innenbahnhofs
an provisorischen Abfertigungsgebiuden auf den betreffenden AuBlen-
bahnhofen abfertigte. Bei der Erbauung des neuen Personenbahnhofes
der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn in Berlin, gleichfalls eines
Kopfbahnhofs, hat man wahrend des Umbaues die Ziige auf den be-
nachbarten Ost-Bahnhof verlegt?), und ebenso spéter, als der Nieder-
schlesisch-Markische Bahnhof aus der Kopfform in die Durchgangs-
form umgebaut wurde, um als Endbahnhof der Stadtbahn zu dienen
{Schlesischer Bahnhof), hat man wiederum den gesamten Personen-
verkehr der Niederschlesisch-Mérkischen Eisenbahn auf dem Ostbahn-
hofe mit abgefertigt4).

In den meisten Fillen aber, namentlich regelméfig beim Umbau von
Bahnhofen in Durchgangsform wesentlich an alter Stelle, ist es nicht
moglich, das Umbaugelinde ganz vom Zugverkehr zu befreien. Die
Mittel, um zu einem ertréglichen Provisorium zu gelangen, werden, je
nach den besonderen Verhiltnissen, verschieden ausfallen, aber doch
darin iibereinstimmen, daB man zur Unterbringung der provisorischen
Anlagen einen Gelidndeiiberschufl verwendet. Ein solcher wird aber
regelméfBig vorhanden sein, weil jeder groffere Bahnhofsumbau zugleich
eine Erweiterung bedeutet. Sehr héufig bringt ein groBler Bahnhofs-
umbau eine weitergehende Gliederung der Bahnhofsteile, Schaffung
eines selbstéindigen Ortsgiiterbahnhofs, eines besonderen Abstellbahn-
hofs, Fortverlegung einer Hauptwerkstdtte usw. Man wird dann zu-
néchst diese Anlagen neu herstellen, eventuell provisorisch anschlief3en,
und so das Geliande fiir den Umbau des Personenbahnhofs freischaffen,
das andernfalls auch frei vorhanden oder zu erwerben sein kann. In
der zweckmiBigen zeitlichen Ausnutzung dieses vorldufigen Geldndetiber-
schusses, zunéchst fiir das Provisorium und dann fiir den Bau der neuen
Anlagen in vollem Umfange liegt eine besonders wichtige Aufgabe,
die ein wesentlicher Bestandteil des Bahnhofsentwurfs ist, wobei end-
giiltiger Bahnhof und Provisorium sich gegenseitig in weitgehendem
MaBe bedingen.

In manchen Fillen hat man bei Bahnhéfen in Durchgangsform,
wo das zur Erweiterung verfiighare Gelinde auf der Gegenseite vor-
handen war bzw. durch Fortverlegung von vorhandenen Anlagen dort

1) Wihrend des Umbaues des Potsdamer Innenbahnhofes wurde ein auf dem
AuBenbahnhof neu errichteter Wagenschuppen an der Flottwellstrae als proviso-
risches Empfangsgebdude benutzt (Zeitschr. f. Bauw. 1871, 8. 171 und Bl 35).

2) Wihrend des Umbaues des Anhalter Innenbahnhofes wurde der Personen-
verkehr in einem auf dem AuBenbahnhof an der Trebbiner Strafe errichteten provi-
sorischen Empfangsgebiude abgefertigt (Deutsche Bauztg. 1874, S. 62).

3) Deutsche Bauzeitung 1868, S. 122.

4) Die Bauwerke der Berliner Stadteisenbahn, S. 64.
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geschafft wurde, ein provisorisches Empfangsgebidude nebst Bahnsteig-
anlagen auf der Gegenseite hergestellt (Basel S.B.B., Offenburg).
Es gibt dies bei ausreichender Gelindebreite eine moglichst gute Tren-
nung von Betrieb und Neubau, setzt aber voraus, daBl sich mit Riick-
sicht auf das StraBennetz fiir das auf der Gegenseite liegende Provisorium
eine Zufahrt schaffen 148t. Erheblich schwieriger wird das gegenseitige
Verhiltnis von Betrieb und Neubau, wenn ein solches Provisorium auf
der Gegenseite nicht in Frage kommt.

Bisweilen wird es dann moglich sein, das neue Empfangsgebédude
so weit in der Léngsrichtung gegen das alte zu verschieben, daf} ersteres
samt den Bahnsteiganlagen bis auf den AnschluBl gebaut werden kann,
wihrend der Betrieb auf den alten Anlagen fortgefithrt wird?!), was
dadurch unter Umsténden sich leichter ermdglichen 148t, da die neuen
mehr Bahnsteige aufweisenden Anlagen zunéchst nicht in voller Breite
hergestellt werden, oder dafl an der alten Bahnsteiganlage vorldufige
Verschiebungen vorgenommen werden. Eine dhnliche Art der Bauaus-
fithrung ergibt sich, wenn das neue Empfangsgebédude an Stelle des alten
oder dicht dabei erbaut, oder das alte umgebaut wird, und man fiir
die Zwischenzeit auf derselben Seite, in der Léngsrichtung ausreichend
weit verschoben, ein provisorisches Empfangsgebdude nebst proviso-
rischer Bahnsteiganlage herzustellen in der Lage ist (Crefeld). In allen
diesen Fillen kann die Notwendigkeit, fiir das Provisorium Platz zu
schaffen, einen gewissen, wenn auch wohl meist nicht sehr groflen
EinfluBl auf die Gestaltung der Neuanlagen ausiiben.

Besonders schwierig pflegt sich der Umbau zu gestalten, wenn das
neue Empfangsgebiude an Stelle des alten oder durch Umbau des alten,
oder dicht daneben erbaut wird und sich auch zu einer provisorischen in
der Léngsrichtung dagegen verschobenen Bahnsteiganlage keine Mog-
lichkeit bietet. Dann bleibt nichts iibrig, als den Bahnhof, wie man
sagt, unter den Rédern umzubauen. Man wird dann unter der Voraus-
setzung, dafl beim Umbau eine Verbreiterung der Gesamtanlage unter
Vermehrung der Bahnsteige stattfindet, in der Regel so vorgehen, daB
man zundchst auf dem gegeniiber dem Empfangsgebiude zum Neubau
hinzuzuziehenden Gelinde (das z. B. durch Abbruch einer Werkstitte,
des Ortsgiiterbahnhofs usw. gewonnen sein kann), die neuen Bahnsteig-
anlagen, soweit wie moglich, ausfiihrt, dann diese in Benutzung nimmt,
und hierauf die alten Bahnsteiganlagen abbricht und durch Erbauung
der auf diesen Teil der Geldndebreite entfallenden neuen Bahnsteige
ersetzt. Bisweilen mufl man hierbei in einer ganzen Reihe von Staffeln

1) In Erfurt ist die neue Bahnsteiganlage samt dem Empfangsgebiude (Form IT)
nicht nur in der Léngsrichtung (nach Osten), sondern auch in der Richtung nach der
Gegenseite (nach Siiden) verschoben, so daB die im Bau befindlichen Neuanlagen
fast gar nicht in die alten, im Betriebe befindlichen hineinreichten.
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vorgehen, d.h. einen alten Bahnsteig nach dem andern aufheben,
nachdem man jedesmal dafiir in der von der Gegenseite her heriiber
wachsenden neuen Bahnsteiganlage Ersatz geschaffen hat. Die eigent-
liche Erweiterung der Bahnsteiganlagen findet dann erst zum Schluf
statt. Wéhrend des Umbaues wird bei solchem Vorgehen (Niirnberg
Coblenz)!) der Betrieb namentlich dann noch erheblich erschwert, wenn
gleichzeitig eine Hochlegung der Bahnsteiggleise zur Herstellung schie-
nenfreien Bahnsteigzugangs stattfindet, weil die provisorischen Gleis-
anschliisse bisweilen auBerordentlich steile Neigungen erhalten miissen.
Auch die Aufrechterhaltung des Bahnsteigzugangs zu den neuen Bahn-
steigen durch die im Umbau befindlichen Anlagen hindurch pflegt auf
erhebliche Schwierigkeiten zu stoBen.

Selten wird es vorkommen, daB man beim Umbau eines Bahnhofs
in Durchgangsform das Empfangsgebdude auf die Gegenseite vorlegt.
Die hierdurch eintretende Xrleichterung der Bauausfiihrung diirfte
wohl nie den alleinigen Grund fiir solche MaSnahme abgeben. Dagegen
kann, wenn solche Veriinderung der Bahnhofsfront aus anderen Griin-
den ratsam scheint, oder wenigstens erheblich in Betracht kommt,
z. B. wegen eingetretener Verschiebung des Schwerpunkts der stidti-
schen Bebauung, die Riicksicht auf die bequeme bauliche Herstellung
fiir die Entscheidung mit ins Gewicht fallen.

¢) Endlich sind Falle moglich, wo der neue Bahnhof weder auf ganz
neuer Stelle, noch im wesentlichen in alter Lage, sondern mit der alter
Bahnhofsanlage irgendwie sich iibergreifend herzustellen ist. Solche
Fille werden leichter bei Kopfform, als bei Durchgangsform sich ein-
einstellen konnen. Man wird dann, wenn man nicht das Gelinde durch
Anordnung eines ausBerhalb liegenden Provisoriums freischaffen kann,
zu Teilausfithrungen, nicht nur der Bahnsteiganlagen, sondern auch des
Empfangsgebdudes schreiten miissen. In Altona wurden Empfangs-
gebdude und Bahnsteiganlage des weiter hinauszuschiebenden und da-
her die Gleise des vorhandenen Bahnhofs iiberschneidenden neuen Bahn-
hofs zunéchst zur Hélfte der Breite hergestellt, wihrend daneben vorbei
der Betrieb nach dem alten weiter zuriickgelegenen Bahnhof aufrecht-
erhalten wurde. In dhnlicher Weise wird man beim Umbau des Bahn-
hofs Stuttgart das Empfangsgebéude und die Bahnsteiganlage in zwei
Bauabschnitten ausfithren miissen. In Leipzig, wo der neue Bahnhof

1) Auch bei dem Umbau des Bahnhofs Breslau ist in dieser Weise vorgegangen.
Zunichst wurden auf dem auf der Gegenseite hinzukommenden Gelindestreifen
drei neue Bahnsteige fertiggestellt, sodann der gesamte Verkehr auf diese genommen
und die hierbei freiwerdenden alten Bahnsteige — unter Freilassung der jetzigen
Verkehrshalle — gehoben. Da die Berliner Ziige erst nach dem Umbau von dem
Markischen Bahnhof nach dem zum Hauptbahnhof umgebauten Oberschlesischen
verlegt wurden, war wihrend des Umbaues ein verhéltnismaBig groBer Spielraum
vorhanden.
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an Stelle mehrerer alter anzulegen ist, wird gleichfalls Empfangsgebéude
und Bahnsteiganlage in zwei Hélften hergestellt, wobei die Erbauung
der ersten Hilfte aber noch durch mehrfache Zwischenstadien unter
abwechselnder provisorischer Benutzung der alten Kopfbahnhéfe vor-
bereitet werden muBte.

Allgemein sei noch hervorgehoben, dafl Hochlegungen der Bahn na-
mentlich dann bei Ersatz von schienengleichen StraBenkreuzungen
durch Unterfithrungen auf erhebliche Schwierigkeiten zu stoflen pflegen,
wenn die Bahn nicht um die volle fiir die Unterfithrung der Strallen
erforderliche Hohe gehoben wird, sondern ein Teil dieser Hoéhe durch
Senkung der Strafle beschafft wird. Da man diese Senkung erst nach
der Hochlegung des Betriebes vornehmen kann, mufl man den StraBlen-
verkehr entweder ein Zeitlang auf eine beschrinkte Durchfahrthohe
verweisen (solche Fille kamen z. B, in Altona und Spandau vor), oder
man mull provisorische Umleitungen der Strallen, soweit solche iiber-
haupt moglich sind, herstellen.

3. Riicksichten auf die kiinftige Erweiterung.

Dal} jede Bahnhofsanlage erweiterungsfihig gestaltet werden mulfl,
gehort zu den Grundregeln, die man jedem Jiinger der Eisenbahnwissen-
schaften von Anfang einzuprigen sucht. Und doch macht man immer
wieder die Erfahrung, dal3 Bahnhofe, die erst kiirzlich fertiggestellt sind,
infolge gewachsenen Verkehrs die vorgesehene Erweiterungsfahigkeit
voll in Anspruch nehmen, so dal bald darauf fernere Erweiterungen
erforderlich werden, die nicht in den einheitlichen Plan, nach dem der
Bahnhof angelegt ist, passen und daher als stérende Zutaten erscheinen.
Ganz wird man dieser Erscheinung nie vorbeugen konnen, weil man
nie vorhersehen kann, in welchem Tempo der Verkehr wachsen wird,
da auch nicht vorherzusehende Anderungen im Bahnnetz, selbst wenn
sie den Bahnhof nicht unmittelbar berithren, auf seinen Verkehrs-
umfang EinfluB haben konnen. Anderseits kann man auch nicht fir
eine ungemessene Erweiterungsfihigkeit Vorsorge treffen. Die einzige
Regel, die man in dieser Beziehung aufstellen kann, diirfte dahin lauten,
dafl man sich bei groen Anlagen nie mit dem Vorsehen von Platz be-
gniigen soll, sondern stets die kiinftig etwa notwendige Erweiterung
im Rahmen des gegenwirtigen Entwurfes planméBig mit vorsehen soll,
indem man priift, welche Teile der Gesamtanlage durch einen Verkehrs-
zuwachs einer Vergroflerung bediirfen werden. Bei einem groflen Bahn-
hof pflegt man z. B. fiir einreichlich bemessenes Empfangsgebaude keine
Erweiterungsfihigkeit vorzusehen, und wird solcher auch hinsichtlich
der Warteséle im allgemeinen nicht bediirfen, da beim Anwachsen des
Verkehrs die Zugdichtigkeit steigt, die gleichzeitige Inanspruchnahme
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der Wartesile aber nicht in gleichem Mafle zu steigen pflegt. Dagegen
kann fiir die Fahrkartenausgabe, Gepickabfertigung, die Bureaurdume
sehr wohl ein erheblich groferer Raumbedarf erforderlich werden, fiir
den man mithin bei der ersten Anlage eines architektonisch abgerun-
deten Empfangsgebdudes reichlichen Spielraum vorsehen mul}, unter
Umsténden durch verfiigbare Rdume in einem anderen GeschoBl. Wie
man mit zu knappen Réumen fiir die Gepackabfertigung ins Gedréinge
kommen kann, hat man auf manchen ziemlich neuen Bahnhéfen (Al-
tona, Bremen, Frankfurt a. M.1), Hamburg?!), StraBburg, Worms) be-
obachten konnen. In StraBburg hat man auch durch Vermehrung der
Fahrkartenschalter das urspriingliche System der Anlage durchbrechen
miissen. Wenn Bahnsteiggleise reichlich vorgesehen sind, werden auch
diese, sofern nicht neue Bahnlinien eingefiihrt werden, meist keiner
Erweiterung bediirfen. Bei Bahnhofen in Durchgangsform wird man
in dieser Beziehung weniger leicht sich in der Bemessung der erforder-
lichen Gleiszahl tduschen, als bei Bahnhofen in Kopfform. Erheblichen
Einflufl auf den Bedarf an Bahnsteiggleisen hat aber die Lage des Ab-
stellbahnhofs und seine Verbindung mit den Bahnsteiggleisen, insbe-
sondere der Umstand, ob Wartegleise in der Nihe der Bahnsteiggleise
vorgesehen sind (S. 114) oder nicht. Hiufig wiirde eine kostspielige
Erweiterung der Bahnsteiggleise und damit der Bahnsteige vermieden
werden koénnen, wenn fiir eine bessere Verbindung mit dem Abstell-
bahnhof gesorgt wire oder gesorgt wiirde. Besonders erweiterungs-
bediirftig bei Verkehrszunahme pflegen die Abstellanlagen, Lokomotiv-
schuppen usw. zu sein, fiir die man leider auch bei neueren Bahnhofs-
bauten nicht immer einen hierfiir ausreichenden Spielraum zur plan-
méiBigen Erweiterung vorgesehen hat.

1) In Hamburg hat sich namentlich Raummangel fiir nicht gleich abgenom-
menes Gepick herausgestellt; in Frankfurt hat man fiir solches Gepéck nachtriglich
einen besonderen Lagerraum in einem Obergeschofl angelegt.



SchluBbemerkungen.

Die bei Bahnhofsanlagen zu beachtenden Riicksichten sind so mannig-
faltig und so zahlreich, dafl es in der Regel nicht moglich sein wird, bei
einem grofleren Bahnhofsbau allen in gleicher Weise gerecht zu werden.
Man wird daher meist zu einem Kompromi$ sich entschliefen miissen,
das je nach den Ansichten des sich Entschliefenden verschieden aus-
fallen wird, und das moglichst giinstig zu gestalten in verwickelten
Fillen ein hervorragendes Mafl von Sachkenntnis und Umsicht erfordert.
Wer hier etwas Gutes schaffen will, mufl gewissermaBen hundert Augen
besitzen, um gewahr zu werden, welche Folgen an 99 anderen Stellen,
giinstige oder ungiinstige, eintreten, wenn er an einer Stelle etwas dndert.
Um so viele Vorteile mit moglichst wenig Nachteilen zu verbinden,
ist namentlich erforderlich, daf man sich in der Entscheidung nicht
vorzeitig nach irgend einer Richtung hin festlegt, wie dies leider nicht
selten geschehen ist, sondern bis zur endgiiltigen Entscheidung alle
Faden in der Hand behélt. Das Hauptkriterium aber fiir die zu treffende
Entscheidung ist, wie in allen technischen Dingen, die Wirtschaftlich-
keit, nicht etwa verstanden als kleinliche Knauserei, sondern als rich-
tige Abwigung, so daf die aufzuwendenden Mittel mit den zu errei-
chenden Zwecken in einem moglichst giinstigen Verhéltnis stehen
sollen.
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Aachen, Empfangsgebiude 25, 30.
Abkiirzungsbahn fiir Giiterziige 104.
Aborte, Lage 22ff., 31, 50; Einbe-
ziehung in die Bahnsteigsperre 50, 51.
Abstellbahnhéfe, bei Kopfbahnhofen
89—91; bei Kreuzungsbahnhofen 78,
80; bei Trennungsbahnhofen 69, 70;
Lage zu anderen Bahnhofsteilen 108,
109; schwierig bei ganz grolen Bahn-
hofen 115.
Abzweigungsbahnhéfe s.
nungsbahnhofe.
Alessandria, Verschiebebahnhof 108.
Altona, Empfangsgebdude und Bahn-
steiganlage 10, 16, 39; Gleisanord-
nung 56—58, 89—90 und Abb. 40
(S. 57); Hohenlage zu den Strafien
und zum Grundwasser 126; knappe
Gepackriume 140; Postanlage 113;
Umbau 138.
Amerika, Gepickabfertigung 11; vier-
gleisige Nahbahnen 94, 95.
Angermiinde, Gleisfiihrung 69.

Tren-

AnschluBbahnhofe s. Trennungs-
bahnhofe.

Anzahl der Bahnhofe 114ff.

Ausfiithrbarkeit, Riicksichten auf
129—140.

AuBere Verhaltnisse, EinfluB 123
bis 127.

Bahnhofsteile,
nung 101—114.

Bahnhofsumbauten 133—139.

Bahnsteigbriicken siehe Personen-
briicken, Gepackbriicken.

— verglichen mit Bahnsteigtunneln 7, 8.

Bahnsteiggleise, Lage und Be-
nutzungsart 18, 66—92.

Bahnsteighallen, Einfluf der Bau-
weise 131.

Lage und Anord-

Bahnsteigs perre, Durchfiihrung der
3, 26, 28, 46—52; Einbeziehung der
Wartesile in die 28, 48—52.

Bahnsteigtunnel s. Personentunnel,
Gepicktunnel.

Bahnsteigzugang 11ff, 22—42;
besonderer fiir Nahverkehr 42ff.;
vgl. auch Personentunnel, Personen-
briicken.

Baltzer iiber Bahnsteigsperre 47.

Basel (Bad.) Umbau 134.

— S. B. B., Umbau 137.

Bauvorgang, Einflufl 133—139.

Bebra, Gleisfiihrung 66, 77—78 und
Abb. 64 (8. 77).

Bequemlichkeit usw. der Wege fiir
die Reisenden 11—18.

Berlin, Anhalter Bahnhof, Empfangs-
geb. u. Bahnsteiganlage 11, 16; Gleis-
anordnung 36, 55, 89; Vorgeschichte
118ff.; Vorschlag z. Umgestaltung
122, 136 u. Abb. 101 (S. 121); Umbau
136.

-— FEisenbahnanlagen, Vorschlag z. Um-
gestaltung 118—122.

— Friedrichstrafle gegenw. Erweite-

rung 121.
— Gleisdreieck 83, 84 u. Abb. 72 (S. 84).
— Lehrter Bahnhof, Vorgeschichte
1184f.

— Motzstrafle 83 u. Abb. 71 (8. 83)

— Ostbahnhof, Vorgeschichte 118.

— Potsdamer Bahnhof, Gepickwege
19; Vorgeschichte 118ff., 136; Um-
bau 136.

— Schles. Bahnhof, Gleisanordnung
54, 55; Vorgeschichte 118ff., 136;
Umbau 136.

— Stadtbahn 118ff., 124.

— Stettiner Bahnhof, Empfangsgeb.
u. Bahnsteiganlage 11, 16, 17, 36, 51;
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Gleisanordnung 55, 89; Postanlage
113; Vorgeschichte 1181f.

Berlin-Wittenbergplatz 73, 84—87
u. Abb. 73 (S. 85); desgl. Vorschlag
Cauer 85—87 u. Abb. 74—77 (das.).

Beriihrungsbahnhéfe s. Kreuzungs-
bahnhofe.

Betrieb, Aufrechterhaltung wihrend
des Umbaues 133—139.

Bitterfeld, Gleisfithrung 55.

Blum, A., iber viergleisige Bahnen
93£f., 100.

— 0., iiber Berliner Eisenbahnanlagen
120; iiber Einfithrung von Neben-
bahnen 63, 64; betr. Grundril fiir
Fern- und Nahverkehr 42; iiber vier-
gleisige Bahnen 93£f., 98, 101; Oder-,
Abstellbahnhofe 109, 113.

Bérssum, Gleisanordnung 55.

Braunschweig, geplanter Umbau 134

Bremen, Gleisfiihrung 67; knappe
Gepiickrdume 140.

Breslau, nur ein Bahnsteigtunnel 25;
Umbau 138, Fufin. 1.

Briickenstation s. Turmstation.

Bulletin d. Intern. Eisenb. Kongr.
Verb. 91, 102—103, 109.

Cauer, Abstellbahnhofe 90, 109, 110,
113; Gliederung d. Giiterverkehrs in
England 122.

Coblenz, Empfangsgebiude 28, 49 u.
Abb. 14 (8. 27); Gepiackbehandlung
22; Gleisfithrung 66; Umbau 138.

Colmar, Gleisfilhrung 68.

C6ln, Empfangsgebiude u. Bahnsteig-
anlage 14, 15, 23; gegenw. Umgestal-
tung 14, 15, 116.

Crefeld, Empfangsgebidude49 (FuBn.);
Umbau 137.

Danzig, Umbau 135.

Darmstadt, Eilgutanlage 67; Emp-
fangsgebsude u. Bahnsteiganlage 8,
25, 31, 32, 49; Gleisfilhrung 80 u.
Abb. 65 (S.79); Umbau 134.

Dortmund, Empfangsgebiude 25, 49,
50 u. Abb. 34 (S. 50).

Dresden, ab- und aufsteigende Ge-
packaufziige 10.

— -Neustadt, Gepickbahnsteig ver-
mieden 20; Gleisfithrung 69.
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Droschkenhalteplatz 27, 28; unter
den Bahnsteigen 42.

Duisburg, Mangel der Anordnung 4,
14.

Durchgangsform, Bahnsteiggleise,
Lage u. Benutzung 66—87; Bahnsteig-
sperre bei 50—52; Eilgutanlagen 110
bis 112; Hoch- oder Tieflage bei 71f.;
Postanlagen 113; Raumeinteilung 11,
12, 22—36; Trennung des Nahverkehr
bei 42—45; Verschiebe- u. Ortsgiiter-
bahnhofe 106—108.

Durchgehende Hauptgleise 53.

Durchlaufgleise 67, 75.

Diisseldorf, Empfangsgebiude und
Bahnsteiganlage 4, 14, 23.

Eilgutanlage, an Hauptgiitergleise
angeschlossen 66, 67; Lage zu an-
deren Bahnhofsteilen 109—113.

Eilgiiterziige 109—112.

Eintrittshalle, Lage 22ff.

Eisenach, Gepickbehandlung 22;
GrundriBanordnung 29.

Eisenbahnbetrieb, Riicksichten auf
den 53—122.

Eisenbahnverkehr, Riicksichten auf
den 3—52.

Empfangsgebdude, Lage zu den
Bahnsteigen 4, 1218, 22—42; Ver-
teilung der Riume 11, 12, 17, 22 bis
42.

England, Gestaltung d. Personen-
verkehrs 117—118; Gliederung d.
Giiterverkehrs 122; Rampen statt
Bahnsteigtreppen 8.

Erfrischungsbuden statt Speise-
hallen auf Bahnsteigen 13.

Erfurt, Eilgutanlage 67; Empfangs-
gebidude u. Bahnsteiganlage 23; Um-
bau 137, FuBn. 1.

Erhaltung vorhandener Anlagen 132,
133.

Erweiterung, kiinftige 139, 140.

Essen, Eilgutanlage 67; Empfangs-
gebiude u. Bahnsteiganlage 10, 12,
25, 31, 32, 49, 50 u. Abb. 18 (S. 31).

Fahrkartenausgabe 11, 22ff, 29,
30.

Formen der Personenbahnhife 3, 4,
12—17.



144

Frankfurt a. M., Hauptbahnhof,
Eilgutanlage 112, 113; Empfangs-
gebdude u. Bahnsteiganlage 6, 7, 10,
16, 18, 20, 21, 38, 39, 88; gegenw.
Umgestaltung 115, 116; Gleisfiithrung
60—62, 88, 91, 105 u. Abb. 44 (S. 61);
Postanlage 113; Umbau 134.

— -Mainstation, Gleisfithrung 66.

— -Ost, Empfangsgebiude 25, 49;
Gleisfithrung 68.

— -Siid, Empfangsgebiude 25, 29, 49.

— a. 0., Gleisfilhrung 54.

Gasthofwagen, Halteplatz 27—28.

Gelindeverhiltnisse, EinfluB 123ff.

Genua Piazza Brignole, Empfangs-
gebiude u. Bahnsteiganlage 23 u.
Abb. 11 (8. 25).

— — Principe, Eckzugang vor dem
Umbau 17.

Gepickabfertigung 11, 1842,

Gepickaufziige, ab- und aufsteigen-
de 9, 10.

Gepackbahnsteige, Absehen von
solchen 18—22; Mitbenutzung fiir
Post 113.

Gepéickbeforderung, schienenfreie
3, 9—11, 19—21; auf Kopfbahnhofen
10—11, 19—21; Trennung v. Per-
sonenbeforderung 9—11, 18—42; um-
steigender Reisenden 10.

Gepickbeforderungsgesellschaf-
ten 27.

Gepickbriicken 34—38, s. auch Ge-
picktunnel.

Gepiackforderbiander, in Hamburg
34; in Minchen 10; steigende u.
fallende 39.

Gepédcktunnel, bei Durchgangsform
18—33; bei Kopfform 18—22, 39 bis
41; zur Vermeidung von Gepick-
bahnsteigen 18—22; Mitbenutzung f.
Eilgut 110; Mitbenutzung f. Post 113.

Gepickverkehr, Fernhaltung v. d.
Bahnsteigen 3, 17.

Gesamtanordnung der Empfangs-
gebiude u. Bahnsteiganlagen 3, 4,
12—17.

Gleisiiberschreitungen durch Rei-
sende, Vermeidung von 3, 4—I11.
Gleisiiberwerfungen, Bauhohe 129.

Gmiind, Gleisfiihrung 69.
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Goldap, Gleisfithrung 64.

Grundwasserstand, Einflufl 125-127.

Grundwertverhéltnisse, Einflufl
123, 124.

Griittefiens Grundsitze 3, 124; iiber
Bahnsteigtunnel und -briicken 7;
gegen verlorene Steigung bei Bahn-
steigzugingen 8; gegen Grundform IT
(und IIT) 14.

Giiterbahnhofes. Ortsgiiterbahnhofe.

Giitergleise s. Hauptgiitergleise.

Giiterhauptgleise s. Hauptgiiter-
gleise.

Giiterumlaufgleise 66, 67; s. auch
Hauptgiitergleise.

Hageni. W., Empfangsgebdude 31, 32,
49, 50 u. Abb. 19 (S. 32).

Halle a. S., Empfangsgebédude u. Bahn-
steiganlage 15, 22; Gleisfilhrung 66.

Hamburg-Dammtor, ab- und auf-
steigende Gepickaufziige 10; Anord-
nung 15.

— Hauptbahnhof, Bahnsteighalle 131;
Empfangsgebdude u. Bahnsteiganlage
15, 33, 34, 43, 44, 51 u. Abb. 21 (8. 33);
Hohenlage z. d. StraBen 125, 126;
knappe Gepickriume 140.

— Sternschanze Anordnung 15.

Handgepickannahmestelle 26, 27,
31, 33.

Hannover, Empfangsgebiude u.
Bahnsteiganlage 12, 13, 16 u. Abb. 1
(S. 8); Gleisfithrung 67.

Hauptanordnungen der Empfangs-
gebdude u. Bahnsteiganlagen 3, 4,
12—17.

Hauptbahnhof, Frage eines solchen
1141f.

Hauptbahnsteig, sogenannter 7, 8,
23.

Hauptformen der Personenbahnhofe
3, 4, 12—17.

Hauptgleise, durchgehende 53; ver-
mehrte 64—66.

Hauptgiitergleise 64—66, 67, 93£f.

Heidelberg, Gleisfithrung 66, 81; Um-
bau 134.

Hilfsverbindungen 67, 91, 92.

Hohenlage bei Durchgangsform 14,
15, 22, 23; bei Kopfform 10, 11, 17;
mit Riicksicht auf die Stralen 125, 126.
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Inselform, Sammelname 15.
Internationaler Eisenbahnkon-
greB, AuBerungen 91, 102, 103, 109.

Karlsruhe, Empfangsgebiude 25, 29,
49; Gleisfiihrung 66, 81; Umbau 134.
Kecker uber viergleisige Bahnen 921f.

Kehren v. Ziigen 78, 80.

Kiel, Empfangsgebidude u. Bahnsteig-
anlage 16, 40; Postanlage 113.

Kings Cross, Querbriicke 6.

Kohlfurt, Gleisfithrung 54.

Konstruktive Riicksichten 129
bis 131.

Kopenhagen, Anordnung nach Form
IV 15; Erérterung und GrundriB3 35,
36 u. Abb. 22 (8. 37); Lage zur Stadt
und zum Grundwasser 126; Nah-
verkehr 44, 45.

Kopfbahnhofe, mit endenden Zug-
laufen 55, 88, 89; mit durchgehenden
Zuglidufen 55—62, 88—91 ; Bahnsteig-
sperre 51; Eilgutanlage 112, 113;
Gepiackbeforderung 10, 11, 39{f.;
Gleisfithrung 36, 55—62, 87—91;
Héhenlage 10,11, 17, 39, Fubn. 4 auf
S. 10; Nahverkehr 45, 46; Postanlage
113; Quertunnel 6, 7, 18; Schutz-
wagenstellung 20; Trennung der Ver-
kehrsarten und Richtungen 36—42;
Umbau 134{f.; Umsteigeverkehr 18;
Wartesile 17, 39; Zuginge 17; Sehr
groBe besonders ungiinstig 62, 115.

Kopfform, moderne 4, 16—I18 u.
Abb. 6 (8.15); Kreuzungsstationen
in 58; Zwischenstationen in 55—62.

Kreuzungen von Hauptgleisen 53 bis
64, 65, 66, 68, 74, 76—80, 88, 92, 99.

Kreuzungsbahnhofe 74—82; fiir
Nahbahnen 82—87.

Kreuzungsgleise 64ff.

Kumbier, betr. Hauptbahnhof Ham-
burg 34.

Kiirze usw. der Wege fiir die Reisen-
den 3, 11—18.

Langendreer, Gleisfithrung 69.

Langenfelde, Verschiebebahnhof 105,
106 u. Abb. 40 (S. 57).

Leipzig, Gleisfithrung 60, 106; Quer-
tunnel 6; Umbau 138; Wartesaal-
zugang v. Querbahnsteig 17.

Cauer, Personenbahnhofe.
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Lennep, Empfangsgebiude 49.

Linienbetrieb, auf Kreuzungsbahn-
hofen 74—82; auf Trennungsbahn-
hofen 68—71; auf Uberholungsbahn-
hofen 67—68; auf viergleisigen Bah-
nen 92—101.

Libeck, Eilgutanlage 67; Empfangs-
gebiude u. Bahnsteiganlage 8, 25,
34, 36, 49 u. Abb. 23 (S. 38); Umbau
134.

Luzern, Gesamtanordnung 16, 39.

Magdeburg, Umbau 135.

Mailand, Umbau 134.

Massengliterbahnen 97.

Metz, Empfangsgebiude u. Bahnsteig-
anlage 24; Umbau 135.

Mickel, fiir Bahnsteigbriicken 7.

Miilheim a. Rh., Empfangsgebdude
30, 49, 50 u. Abb. 17 (S. 30); Gleis-
fiihrung 66.

Miinchen, Empfangsgebdude u. Bahn-
steiganlage 10, 16, 39; beabsichtigte
Umgestaltung 116.

Nahbahnen (Nahgleise, Nahverkehr)
42—46, 52, 71—74, 82—87, 92—101;
in Berlin 118ff.

Nebenbahnen, Einfiihrung in Bahn-
hofe 62—64.

NeulB, Empfangsgebiude u. Bahnsteig-
anlage 15; Gleisfithrung 66.

Normen f. d. Aufstellung v. Bahnhofs-
projekten, preullische v. 1873 53,
FuBn. 1, 54, FubBn. 2.

Notverbindungen 67, 91, 92.

Nirnberg, GrundriBanordnung 23;
Umbau 138.

Oder, betr. Abstellbahnhéfe 69 ; -Blum,
Abstellbahnhéfe 109, 113; betr. Bahn-
hof Hamburg 34.

Offenburg, Umbau 137.

Oppeln, Gleisfilhrung 66.

Ortsgiiterbahnhéfe, 102—108.

Paddington, Querbriicke auf Bahn-
hof 6.

Pankow, Verschiebebahnhof 104 und
Abb. 93 (S. 105).

Paris, Nordbahnhof, Gepickbefirde-
rung 19, Fufin. 1.

10
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Personenbahnhdéfe,
der 3, 4, 12—17.
Personenbriicken 6—8, 33—38, 43,
44; s. auch Personentunnel.

Personentunnel, Anzahl und Lage
bei Durchgangsform 12, 13, 18—33,
46—52; Beziehung zur Bahnsteig-
sperre 46ff.; auf Kopfbahnhofen 6,
7, 41, 46; bei Nahverkehr 42—46;
verglichen mit Personenbriicken 7, 8.

Personeniiberholungsgleise 64 bis
66, 80—81, 93.

Pilsen, Hauptanordnung 15.

Postanlagen 113.

Postbeforderung,
9—I11.

Postverkehr, Fernhaltung des von
den Bahnsteigen 3.

Postwagen, Stellung in spitzkehren-
den Ziigen 20—21.

Provisorische Anlagen 133—139.

Hauptformen

schienenfreie 3,

Querbahnsteig eines Kopfbahnhofes
4, 6, 10—11, 16, 17, 361f.

Quertunnel auf Kopfbahnhéfen 6—7,
18, 41, 46.

Querbriicken
6—17.

auf Kopfbahnhofen

Rampen statt Bahnsteigtreppen 8.

Rangierbahnhéfe s. Verschiebe-
bahnhoéfe.

Raumeinteilung der Empfangsge-
biude 11, 12, 17, 22—42.

Reihenfolge der Bahnsteiggleise und
Bahnsteige 66—92.

Reisende, schienenfreier Bahnsteigzu-
gang 3, 4—11; auf Kopfbahnhofen 6.

Remscheid, Empfangsgebiude 49.

Richtungsbetrieb, auf Durchgangs-
bahnhéfen ohne Vermeidung von
Gleiskreuzungen 55, 74; auf End-
Koptbahnhofen 36, 89; auf Kreu-
zungsbahnhofen 74—82; desgl. von
Nahbahnen 82—87; auf Trennungs-
bahnhéfen 68—71; desgl. von Nah-
bahnen 71--74; auf Trennungsbahn-
hofen mit Spitzkehre 58, 59; auf Uber-
holungsbahnhofen 65—68; auf vier-
gleisigen Bahnen 92—101.

Rincklakes Vorschlag 16, 35 (Fuin. 1)

Rothensee, Verschiebebahnhof 108.
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Schienenfreie Gepéick- und Post-
beférderung zu den Bahnsteigen 3,
9—11.

— Abzweigungen und Kreuzungen
53-—64, 65—66; auf Nahbahnen 71.

Schienenfreier Bahnsteigzugang
3, 4—11; auf Kopfbahnhéfen 6.

Schleifenform eines Endbahnhofes
98.

Schroeder, iiber Berliner Eisenbahn-
anlagen 118--119; Vorschlag fiir
Kopfbahnhofe mit nur endendem Ver-
kehr 41.

Selbstdandige Einfithrung simtlicher
Bahnen 53—64, 92.

Solingen, Empfangsgebdude 49.

Spaltungskreuzung 63, 65, 68;
unzulissig auf Nahbahnen 71.

Spandau, Gleisanordnung 54, Fuln.1,
55; Nauener StraBe unter Grund-
wasserstand 127.

Speisewagen, die
lasted 3, 13.

Stadtbahnen 114—122.

Stadtplan, Riicksicht auf den 123 bis
127.

Stadtverkehr s. Nahbahnen.

StraBburg i. E., Empfangsgebiude u.
Bahnsteiganlage 23, 24 u. Abb. 10
(S. 24); knappe Gepickriume u.
Fahrkartenschalter 140; Wartesile
durch Erfrischungsbuden ersetzt 13.

StraBeniiberfiihrungen, Bauweise
130—131.

StraBeniiberginge, schienengleiche
zu vermeiden 124.

StraBenunterfiihrungen, Bauh6he
u. Bauweise 125, 129—130.

Stuttgart, Empfangsgebdude u. Bahn-
steiganlage 17, 38; Gleisfithrung 91;
Umbau 138.

Symmetrie bei Empfangsgebiuden
verwerflich 12, 13, 16, 17, 23.

Wartesile ent-

Technische Vereinbarungen betr.
AnschluBstationen 114.

Teilung von Bahnhofsanlagen 114ff.;
des Zugverkehrs 118ff.

Tempelhof, Verschiebebahnhof 104
u. Abb. 92 (S. 104).

Travemiinde-Strand, Zugang zur
Querhalle 17.
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Trennung der Verkehrsarten und
Verkehrsrichtungen 3, 18—42.

Trennungsbahnhoéfe 68—71; von
Nahbahnen 71—74.

Treppab-Treppaufklettern bei
Bahnsteigzugingen und Umsteigen
8,9, 14, 18, 22—23, 68, 70, 75, 83, 85.

Turmstation, Treppenstation 82; fiir
Nahverkehr 84.

Uberholungsbahnhsfe 67—68.

Uberholungsgleise s. Uberholungs-
bahnhofe, Personeniiberholungsgleise,
Hauptgiitergleise.

Ubersicht der Hauptformen der Per-
sonenbahnhéfe 3, 4.

Ubersichtlichkeit usw. der Wege fiir
die Reisenden 3, 11—18.

Ubersichtspline, Sammlung 54, 55,
64, 66.

Umbau von Bahnhofen 133—139.

Umsteigeverkehr, bei Durchgangs-
form 18, 68; auf Kreuzungsbahnhofen
75, 81; auf Kreuzungsbahnhofen des
Nahverkehrs 82—87; auf Trennungs-
bahnhofen 70; auf Trennungsbahn-
hofen des Nahverkehrs 73, 74; durch
Quertunnel auf Kopfbahnhdfen 6,
7,18;auf viergleisigen Bahnen 95, 97 1.

Unterfithrungens. Gleisiiberwerfun-
gen, StraBeniiberfiihrungen, Strafen-
unterfiihrungen.

Verkehrsarten und Verkehrsrichtun-
gen, Trennung 3.
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Verlorene Steigungen bei Bahn-
steigzugéngen zu vermeiden 8, 9.
Vermehrte Hauptgleise 64—66.
Verona, Umbau 135.
Verschiebebahnhofe, Lage 102-108.
Vestibiil s. Eintrittshalle.
Viergleisige Bahnen 92—101.
Vohwinkel nach Form III, b an-
gelegt 15.
Vorhalle s. Eintrittshalle.
Vorortverkehr s. Nahbahnen.

Wartegleise 91, 114, 140.

Wartesile, Anordnung, nicht symme-
trisch, sondern als Gruppe seitlich
des Bahnsteigzugangs 11, 12, 17, 22;
Einbeziehung in die Bahnsteigsperre
28, 48—52; Lage bei Durchgangs-
form I 28—29; Lage und Zugang bei
Kopfform 17; geringere Bedeutung
wegen der Speisewagen 3, 13.

Wasserliaufe, Kreuzung 125.

Wechselgleise, auf Ortsgiiterbahnhof
108.

Wiesbaden, Empfangsgebiude u.
Bahnsteiganordnung 10, 16, 17, 39
u. Abb. 24 (8. 40); Gleisanordnung 58,
59 u. Abb. 42 (S. 59); Postanlage 113;
Umbau 134.

Worms, knappe Gepickriume 140.

Zehlendorf 99.

Zentralbahnhof 114, 117.

Zungenbahnsteige eines Kopfbahn-
hofes 4, 6, 16; Gegenstromungen auf
36, 89.
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Betrieb und Verkehr der PreuBischen Staatshahnen. =in
Handbuch fiir Behérden und Beamte. Von Wilhelm Cauer, Professor
an der Technischen Hochschule in Berlin und Kgl. Preu3. Eisenbahn-
Bau- und Betriebs-Inspektor.

Erster Teil: Betrieb und Verkehr. Mit 67 Abbildungen im Text und
auf 4 Tafeln. Preis M. 8.—; in Leinwand gebunden M. 9.—.
Zweiter Teil: Personen- und Giiterverkehr, Mit 46 Abbildungen im Text
u. auf 3farbigen Tafeln. Preis M. 16.—; in Leinwand gebunden M. 17.50.

Massengiiterbahnen. Von Dr. Walter Rathenau und Professor
Wilhelm Cauer. Mit 1 lithographierten Tafel. Preis M. 3.60.

Die Verwaltung der Eisenbahnen. bDie Verwaltungstitigkeit der
PreuBischen Staatsbahn in der Gesetzgebung, der Aufsicht und dem
Betriebe unter Vergleich mit anderen Eisenbahnen. Von L.Wehrmann,
Wirklicher Geheimer Rat. Preis M. 7.—; in Leinwand gebunden M. 7.80.

Ein Kapitel preuBlischer Verkehrspolitik. Von Regierungs-

assessor R. Quaatz. Preis M. 1.—.

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes, des Betriebes, der finan-
ziellen Ertrige und die Organisation der Verwaltung der preuflischen
Staatsbahnen in Tabellen zusammengestellt. Von Ingenieur Heinrich
Macco, Mitglied des Hauses der Abgeordneten. Preis M. 1.40.

Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine Abhsngig-
keit von der Wirtschaftskonjunktur. Von Kurt Tecklenburg,
Regierungsbaumeister. Mit 5 Tafeln. Preis M. 4.—.

Betriebskosten der Verschiebebahnhofe. von ®r.-gng. M. Oder,

Professor an der Konigl. Technischen Hochschule zu Danzig. Mit 8 Ab-
bildungen im Text und 1 Tafel. Preis M. 2.—.

Etat und Bilanz fir staatliche und kommunale Wirt-

schaftsbetriebe. Unter besonderer Beriicksichtigung der preuBischen
Eisenbahnen. Von Dr. rer. pol. Fritz Marcus. Preis M. 1.60.

Die wirtschaftliche Entwiéklung der preuBischen Staats-

eisenbahnen, veranschaulicht in Tabellen und graphischen Dar-
stellungen. Von Ernst Biedermann, Konigl. Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspektor in Magdeburg. Mit 3 farbigen Tafeln. Preis M. 3.—.

Nordamerikanische Eisenbahnen. Ihre Verwaltung u. Wirtschafts-

gebarung.Von W, Hoff, Geheimer Ober-Regierungsrat,u.F.Schwab ach,
Geheimer Regierungsrat. Preis M. 8.—.
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Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen

Eisenbahnen. von Dr. Alfred von der Leyen, Wirkl. Geheimer
Ober-Regierungsrat, vortragender Rat im Ministerium der offentlichen
Arbeiten. Zweite, vollstindig umgearbeitete Auflage. Preis M. 5.—.

Das englische Eisenbahnwesen.vonJohann Frahm t, Regierungs-
und Baurat, Mitglied der Konigl. Eisenbahndirektion Berlin. Mit 353 Text-
figuren und 1 Eisenbahnkarte.

Preis M. 20,—; in Leinwand gebunden M. 21.40.

Die Eisenbahnverstaatlichung in der Schweiz. Von Placid
WeiBBenbach, Priasident der Generaldirektion der Schweizerischen
Bundesbahnen in Bern. Preis M. 4.—.

Der AbschluB8 der Verstaatlichung der Hauptbahnen und
zehn Jahre Staatsbetrieb in der Schweiz. von Placia

WeiBenbach, gew. Prisident der Generaldirektion der Schweizerischen
Bundesbahnen. Preis M. 1.60.

Der Londoner Verkehr nach dem Bericht des englischen Handelsamts.
Von G. Kemmann, Regierungsrat a. D. Mit 4 Ubersichtstafeln.
Preis M. 5.—.

Wirtschaftliche Betrachtungen iiber Stadt- und Vorort-

bahnen. Eine Studie von Gustav Schimpff, Regierungsbaumeister,
etatsmaBiger Professor fiir Eisenbahnwesen an der Konigl. Technischen
Hochschule zu Aachen. Mit einem Geleitwort von G. Kemmann,
Regierungsrat a. D. in Berlin-Grunewald. Mit 60 Textfiguren und
3 Tafeln. Preis M. 6.60.

Stadtebahnen mit besonderer Beriicksichtigung des Entwurfs fiir eine
elektrische Stadtebahn zwischen Diisseldorf und Kéln. Von ®r.-§ng. Blum,
Professor an der Koniglichen Technischen Hochschule zu Hannover.
Mit 7 Textabbildungen und 1 lithographierten Tafel. Preis M. 1.—.

Die Entwicklung der grofien Berliner Straflenbahn und

ihre Bedeutung fiir die Verkehrsentwicklung Berlins.
Von Dr. Eduard Buchmann, Berlin. Preis M. 2.—.

Die belgischen Vizinalbahnen. Von C. de Burlet, Generaldirek-

tor der Société nationale des chemins de fer vicinaux. Ubersetzt von In-
genieur Friedrich Egger, Briissel. Mit einer Karte. Preis M. 2.—,

Die belgischen Kleinbahnen. von ®t.-gng. 0. Kayser, Regierungs-
baumeister a. D., Direktor der stédtischen Vorortbahnen zu Coln.
Preis M. 3.60.

Buchfiihrung und Bilanzen bei Nebenbahnen, Kleinbahnen und
ahnlichen Verkehrsanstalten. Von Otto Behrens, Kassierer der Braun-
schweigischen Landes-Eisenbahn-Gesellschaft.

In Leinwand gebunden Preis M. 5.—.
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Die Bahnen der Stadt Coln. Festschrift zur XIV. Versammlung
des Vereins Deutscher StraBenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen im
Jahre 1913 zu C6ln. Im Auftrage des Oberbiirgermeisters verfaft von
®r.-gng. Kayser, Kgl. Regierungsbaumeister a. D., Direktor. der Bahnen
der Stadt Coln. Mit 115 Abbildungen, 2 Stadtplénen und dem Tarif der
stadtischen Bahnen. Erscheint im September 1913.

Die Verwaltungspraxis bei Elektrizititswerken und elek-

trischen Strafien- und Kleinbahnen. von Max Berthold,
Bevollméchtigter der Continentalen Gesellschaft fiir elektrische Unter-
nehmungen und der Elektrizitats- Aktiengesellschaft vorm. Schuckert & Co.
in Niirnberg. In Leinwand gebunden Preis M. 8.—.

Stadtlsche Verkehrsfragen. Untersuchung der den stéddtischen Ver-
kehr bestimmenden Einflisse und Nutzanwendung der Ergebnisse bei
Verkehrsschétzungen. Von 9r.-8ng. Wilhelm Mattersdorff. Mit
34 Figuren auf 4 lithographierten Tafeln. Preis M. 2.40.

Die Berliner StraBenbahn-Verkehrsnot. vVon Ing. Matters-
dorff. Mit 5 Textabbildungen und 3 farbigen Tafeln. Preis M. 2.40.

Die GroBe Berliner StrdBenbahn 1871—1902. Denkschrift aus

AnlaB der vollsténdigen Durchfiihrung des elektromotorischen Betriebes.
Mit 167 Abbildungen im Text, 10 Vollbildern und 3 Pliénen.
In Leinwand gebunden Preis M. 15.—.

Die Pariser Stadtbahn. 1nre Geschichte, Linienfithrung, Bau-,
Betriebs- und Verkehrsverhiltnisse. Von Ludwig Troske, Professor
an der Technischen Hochschule zu Hannover. Mit 456 Textfiguren und
2 Tafeln. In Leinwand gebunden Preis M. 7.—.

Zusammenstellung der elektrischk betriebenen Haupt-,
Neben- und nebenbahniihnlichen Kleinbahnen Europas,

nach dem Stande Mitte 1911. von Ingenieur Franz Stein,
Berlin-Friedenau. Preis M. 3.60.

Elektrische StraBenbahnen und straBenbahnahnliche Vor-

ort-und Uberlandbahnen. Von Oberingenieur Karl Trautvetter,
Beuthen, O.-S. Mit 334 Textfiguren. Erscheint im Herbst 1913.

Theoretisches Lehrbuch des Lokomotivbaues. Die Lokomotiv-
kraft, die Bewegung, Fiihrung, Ausprobierung und das Entwerfen der
Lokomotiven. Im Auftrage des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure
bearbeitet von F. Leitzmann, Geh. Baurat und v. Borries 1, Geh.
Regierungsrat und Professor. Mit 455 Textfiguren.

Preis M. 34.—; in Leinwand gebunden M. 36.—.
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Handbuch des Eisenbahnmaschinenwesens. Unter Mitwirkung
von hervorragenden Fachménnern herausgegeben von Ludwig Ritter
von Stockert, Professor an der k. k. Technischen Hochschule in Wien.

I. Band: Fahrbetriebsmittel. Mit 650 Textfiguren.
Preis M. 32.—; in Leinwand gebunden M. 34.—.
II. Band: Zugforderung. Mit 591 Textfiguren.
Preis M. 32.—; in Leinwand gebunden M. 34.—.
I11. Band: Werkstitten. Mit 471 Textfiguren und 6 Tafeln.
Preis M. 16.—; in Leinwand gebunden M. 18.—.
Jeder Band ist einzeln k&auflich.

Die Berechnung von Gleis- und Weichenanlagen vorzugs-
weise fir Straflen- und Kleinbahnen. Von Adolf Knelles, Ingenieur
der Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahnen in Bochum. Mit 44 Figuren
im Text und auf einer Tafel. Preis M. 3.—,

Die Berechnung von StraBenbahn- und anderen Schwellen-

schienen. Von Max Buchwald, Ingenieur. Mit 7 Textabbildungen
und 24 Tafeln. Preis M. 2.40.

Die Beleuchtung von Eisenbahn-Personenwagen mit beson-
derer Beriicksichtigung der elektrischen Beleuchtung. Von Dr. Max
Biittner. Zweite, vollstéindig umgearbeitete Auflage. Mit 108 Text-
abbildungen. In Leinwand gebunden Preis M. 7.—.

Olfeuerung fiir Lokomotiven mit besonderer Beriicksichtigung der
Versuche mit Teerolzusatzfeuerung bei den preuBischen Staatsbahnen.
Nach einem im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure zu Berlin ge-
haltenen Vortrage. Von Regierungsbaumeister L. SuBmann, Limburg
(Lahn). Mit 41 Textfiguren. Preis M. 3.—.

Die Theorie der Bodensenkungen in Kdohlengebieten mit be-
sonderer Beriicksichtigung der Eisenbahnsenkungen des Ostrau-Karwiner
Steinkohlenrevieres. Von Ingenieur A. H. Goldreich. Mit 132 Text-
figuren. Preis M. 10.—; in Leinwand gebunden M. 11.—.

Taschenbuch zum Abstecken von Kreishogen mit und ohne
Ubergangskurven fiir Eisenbahnen, StraBen und Kanidle. Mit besonderer
Beriicksichtigung der Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung. Von
O.Sarrazin und H. Oberbeck. Achtundzwanzigste Auflage. Mit
20 in den Text gedruckten Abbildungen. In Leinwand gebunden M. 3.—.

Eisenbahn-Balkenbriicken. Ihre Konstruktion und Berechnung
nebst sechs zahlenmaBig durchgefithrten Beispielen. Von Ingenieur
Johannes Schwengler. Mit 84 Textfiguren und 8 lithographischen
Tafeln. Kartoniert Preis M. 4.—.

Taschenbuch fir Bauingenieure. Unter Mitwirkung zahlreicher
Fachgelehrter herausgegeben von Professor M. Foerster, Dresden. Mit
2723 Textfiguren. In Leinwand gebunden Preis M. 20.—.
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