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Einleitung.

a) Verkehrsarten.

Die Eisenbahnen dienen, wie fast alle Verkehrsmittel, den drei Verkehrs-
arten: Menschen, Sachen und Nachrichten. Der Nachrichtenverkehr wird aber
meist von der Eisenbahn nicht unmittelbar bedient, sondern von jenen Ver-
kehrseinrichtungen wahrgenommen, die man ,,Post* nennt. Dies ist geschicht-
lich begriindet, entspricht aber auch den technischen Eigenarten. Der Post-
verkehr ist namlich urspriinglich aus den Bediirfnissen des Nachrichtenverkehrs
entstanden, namentlich aus den Bediirfnissen der Staatsgewalt, ist aber im
Lauf der Zeit in vielen Léndern auf die Beférderung von Menschen und dann
auch von Sachen in Form kleiner Stiickgiiter — ,Paketen — ausgedehnt
worden. Die ,,Nachrichten* wurden von der Post hauptséchlich in der Form
von ,,Briefen‘‘ iibermittelt; hierzu sind aber auBler den Postkarten auch Geld-
anweisungen, Bargeld in Umschligen, Drucksachen und Zeitungen, Waren-
proben zu rechnen ; auerdem hat die Post vielfach auch die Aufgabe iilbernommen,
(eilige) Nachrichten durch Schall, Licht und insbesondere auf elektrischem Wege
zu ibermitteln.

Die Eisenbahn hat nun der Post die Beférderung der Menschen und Sachen
groftenteils abgenommen, so dal die Post im wesentlichen auf die Beférderung
von Nachrichten und von kleinstiickigen, briefartigen Sachen, unter denen
Geld, Kostbarkeiten und Warenproben am wichtigsten sind, beschrankt ist.
Diese Abspaltung wire an und fiir sich nicht notwendig, weil die Eisenbahn
diesen Verkehr mit bedienen kénnte, womit in kleinen und mittleren Orten
auch Ersparnisse zu erzielen wiren; sie ist aber meist doch zweckmiBig, weil
sich dieser kleinst-stiickige Verkehr mit seiner umsténdlichen, vielgestaltigen
Abfertigung in den Rahmen der Eisenbahn schlecht einfiigt und weil die Post
nicht nur die Eisenbahn, sondern jedes Verkehrsmittel benutzt. Auch der elek-
trische Nachrichtenverkehr kénnte von der Eisenbahn mit bedient werden,
um so mehr als sie ihn fiir ihren eigenen Dienst und die Reisenden selbst braucht.
Die Zusammenfassung scheint sich aber im allgemeinen nur fiir kleinere Lénder
bewidhrt zu haben, und es soll daher im folgenden davon ausgegangen werden,
daB der Nachrichtenverkehr (auBer den eigenen, dienstlichen Nachrichten)
nicht von der Eisenbahn unmittelbar bedient wird, sondern einer besonderen
Verkehrseinrichtung, der ,,Post®. iibertragen ist; es soll ferner, den deutschen
Verhiltnissen entsprechend, angenommen werden, dafl die Post einen umfang-
reichen Verkehr in ,,Postpaketen® pflegt und daB sie, geméaf der geschichtlichen
Entwicklung, der Eisenbahn gegeniiber starke Rechte hat.

Unter dieser Voraussetzung hat die Eisenbahn die Aufgabe, Menschen
und Sachen zu befordern, unter den letzteren auch die ,,Sachen‘, die ihr die
Post zufiihrt. Der damit gegebenen Haupteinteilung des Eisenbahnverkehrs
in Menschen und Sachen entsprechen die Begriffe ,,Personen‘-Verkehr und
,,Giter®-Verkehr; jedoch decken sich die Begriffe nicht vollsténdig. Es miissen
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2 Einleitung.

vielmehr — teils wegen der Forderungen des Verkehrs, teils mit Riicksicht auf
den Betrieb — aus dem Personenverkehr gewisse Gruppen von Menschen aus-
geschaltet und dem Giiterverkehr {iberwiesen werden, wihrend gewisse Gruppen
von Sachen in ihn aufzunehmen sind.

Die Menschen (Reisenden) stellen ndmlich an die Verkehrsanstalten in erster
Linie die Forderung nach Schnelligkeit und in Verbindung hiermit nach
RegelméBigkeit, Piinktlichkeit und Hé&ufigkeit der Beforderungs-
gelegenheiten, auBerdem nach dem hdchten Grad von Sicherheit und ferner
nach gewissen (abgestuften) Graden von Bequemlichkeit; da aber diese
weitgehenden Forderungen nur mit einem hohen Aufwand von Mitteln befriedigt
werden konnen, miissen sich die Reisenden damit abfinden, daB ihre Beforderung
verhaltnisméaBig teuer ist!. Die Giiter sind dagegen im allgemeinen anspruchs-
loser, namentlich die sogenannten ,wohlfeilen Massengiiter’, die mehr als
80% des Gesamtgiiterverkehrs ausmachen. Sie brauchen auf einen hohen Grad
von Schnelligkeit und Piinktlichkeit keinen besonderen Wert zu legen und sind
auch in ihren Forderungen an RegelmiBigkeit, Hiufigkeit und Sicherheit be-
scheidener. Dafiir spielt aber die Billigkeit fiir sie eine ausschlaggebende Rolle.
AuBlerdem treten sie in wesentlich grofferen Mengen auf als die Reisenden,
erheben also die Forderung nach ,,Massenhaftigkeit®, wihrend sich der
Verkehr von Menschen in vergleichsweise bescheidenerem Umfang hilt. Zu diesen
Unterschieden kommt noch hinzu, dafl die Abfertigung (das Ein- und Aus-
laden usw.) der Menschen einfach, die der Sachen dagegen umsténdlich
ist; der Verkehr der Reisenden kann also in kleineren und einfacheren Anlagen
(Bahnhéfen) abgewickelt werden als der der Sachen.

Insgesamt sind die Unterschiede so grol, dal man schon bei mittlerem Ver-
kehr fiir Menschen und Sachen nicht nur verschiedenartiger Wagen, sondern
auch verschiedenartiger Ziige und Lokomotiven und getrennter Bahnhofsanlagen
bedarf. Die beiden Hauptverkehrsarten benutzen im allgemeinen nur die Strecken-
gleise gemeinsam; nur bei schwachem Verkehr werden sie auch in den Ziigen
zusammengefalt (,,gemischte’ Ziige der Nebenbahnen), wihrend bei sehr
starkem Verkehr die Anlage besonderer Streckengleise (Vorortgleise, Giiter-
gleise) oder besonderer Bahnen (z. B. Giiterumgehungsbahnen) erforderlich
werden kann.

Nun gibt es aber ,,Sachen‘, die an die Beférderung #hnliche oder wo-
moglich noch héhere Forderungen stellen wie die Menschen, die dafiir aber
auf Billigkeit verzichten, also willens sind, hohe Kosten zu zahlen, sofern nur
ihre Forderungen, namentlich beziiglich der Schnelligkeit, befriedigt werden.

Die wichtigsten Arten dieser Sachen sind:

1. Das Handgepédck der Reisenden, von dem sie sich nicht trennen kénnen,
weil sie es wihrend der Fahrt selbst brauchen (Lebensmittel, Mittel der Korper-
pflege, Biicher, Akten) oder nicht trennen wollen, weil sie es dauernd unter
Obhut haben wollen (Kostbarkeiten, Arbeitsmittel, Sportgerite, Haustiere,
Waffen) oder unmittelbar nach der Ankunft zur Hand haben miissen (Nacht-
zeug, Wische, Markt- und Hausierwaren). Demgema8 miissen die Wagen und
Abteile fiir Reisende so eingerichtet sein, daff man das ,,Handgepédck® mit-
nehmen kann. Dieses ist unter Umsténden recht umfangreich (Marktkérbe)

1 Wenn hier die Schnelligkeit an erster Stelle genannt ist, so darf daraus nicht ge-
schlossen werden, daB die Schnelligkeit am wichtigsten wére; am wichtigsten ist vielmehr
die Sicherheit. — Die Bedeutung hoher Fahrgeschwindigkeiten wird meist iiberschétzt;
wie stark, kann man daraus entnehmen, daB schon vor mehr als zwei Jahrzehnten die
Geschwindigkeit von 200 km/st erzielt worden ist mit dem Ergebnis, daB — — keine
Eisenbahn der Welt von ihr Gebrauch macht. Sogar in der wirklich sehr wichtigen Ver-
kehrsbeziehung New York—-Chikago, in der die 1600 km lange Strecke eigentlich von
einem FFD-Nachtschnellzug in einer Nacht iiberwunden werden miiite, werden ,nur
80 km Reisegeschwindigkeit erzielt.
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oder sperrig (Schneeschuhe, Schlitten) oder schmutzig (Farbentopfe) oder iibel-
riechend, und die Ansichten iiber das, was noch ,,Handgepéck® sein darf, gehen
daher weit auseinander; die Leitung der Eisenbahn muf also Abstufungen vor-
nehmen, die in der Bauart der Wagen und entsprechenden Vorschriften zum
Ausdruck kommen; im allgemeinen wird in der untersten Wagenklasse mehr
als Handgepiick zugelasen als in den hoheren; der Bevolkerung wird hiermit
besonders fiir den Markt- und Berufsverkehr, fiir Erholung, Sport und Jagd
gut gedient, und die unvermeidlichen Beldstigungen werden gern ertragen.

2. Das aufgegebene Gepiack der Reisenden. Was als Handgepiick wegen
GroBe, Gewicht, Sperrigkeit usw. nicht in die Abteile mitgenommen werden
kann oder was der Reisende (aus Bequemlichkeit) nicht in das Abteil mitnehmen
will, wird ,aufgegeben”. Es mufl dann aber im allgemeinen mit demselben Zug
wie der Reisende (oder auch mit einem fritheren, aber nicht mit einem spéteren)
beférdert werden, weil der Reisende es bei seiner Ankunft unmittelbar mitnehmen
will und weil er bei Grenziibergingen bei der Verzollung anwesend sein muB.
Demgemifl miissen die Personenziige mit Rédumen ausgeriistet sein, die zur
Aufnahme groBer Gepackstiicke (Musterkoffer, Fahrriader) geeignet sind. Man
kénnte hierfiir im einzelnen Personenwagen ,,Gepéckabteile” einrichten, was
auch z. B. in Kurswagen geschieht; im allgemeinen ist es aber richtiger, das
aufgegebene Gepick einheitlich in einem besonderen Wagen, dem ,,Packwagen®,
unter Obhut eines Packmeisters zu beférdern, um so mehr als bei den meisten
Ziigen sowieso ein ,,Schutzwagen‘‘ hinter der Lokomotive laufen muf.

3. Die dienstlichen ,Nachrichten‘ der Eisenbahn (Dienstbriefe, Druck-
sachen, Frachtbriefe, Zeichnungen und vielerlei kleine (Glegenstéinde) gibt man
zweckmiBigerweise den Personenziigen (dem Packmeister) mit, weil sie dann
schnell und unter Aufsicht beférdert werden.

4. Die Postsachen.

5. Hierzu kommen nun die vielen Sachen des 6ffentlichen Verkehrs, die, wie
oben angedeutet, auf schnelle Beforderung grofen Wert legen. Es sind dies
hochwertige Giiter, denn je langsamer die Beférderung erfolgt, desto grofer
ist die Gefahr der Beraubung, ferner dringlich gebrauchte Gegenstinde (Er-
satzteile, Werkzeuge, Modelle, Proben), sodann bestimmte Lebensmittel (Milch,
Obst, Fische, Gemiise), die leicht verderben und daher schnell beférdert werden,
auBerdem auch vielfach piinktlich zu einer bestimmten Zeit eintreffen miissen,
dazu kommen andere leichtverderbliche Gegenstinde (Blumen), ferner le-
bende Tiere; auch Leichen sind hier zu nennen.

Die Eisenbahn nimmt den Wiinschen all dieser dringlichen Giiter gegen-
iiber im allgemeinen folgende Stellung ein: Einerseits kann sie diese Giiter
teilweise in den Personenziigen mit befordern, weil der Packwagen diesen Zu-
satzverkehr noch aufnehmen kann; sie mu dann aber verlangen, dal die Giiter
nach ihrem Umfang und der Art der Verpackung dem ,,aufgegebenen‘ Gepick
dhnlich sind, damit sie so wie dieses abgefertigt und verladen werden konnen;
als groBte Stiicke wiirden also noch in Betracht kommen: Kisten in Form von
Musterkoffern, grofe Kérbe mit Fischen, Gemiisen, Blumen usw., grofie Tiere
in Kisten, Sirge. Andrerseits darf sie keine MiBbréauche aufkommen lassen, sie
wird also durch entsprechend hohe Tarife abdrosselnd wirken miissen. Hierbei
mulB sie aber sorgfiltig priifen, inwieweit dieser Verkehr zum Besten der Gesamt-
bevolkerung erwiinscht ist, also wohlwollend zu behandeln ist, was namentlich
von Milch, Fischen und anderen Lebensmitteln gilt, oder ob es sich vielleicht
um iibertriebenen Luxus handelt. Die Eisenbahn muf} also unter Umstéinden
das Recht haben, gewisse Giiterarten teils vom Personenverkehr iiberhaupt,
teils von bestimmten Ziigen, namentlich Schnellziigen, fernzuhalten. Vielfach
wird nun der eine Packwagen nicht ausreichen, um neben umfangreichem Reise-
gepick auch noch eine Fiille von dringlichen Giitern mitzunehmen. Man muf}
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dann also noch weitere Packwagen oder auch Giiterwagen, die sich zum Ein-
stellen in Personenziige eignen (Bremse, Heizung!) mitgeben ; und zwar entweder
nur ausnahmsweise in Zeiten starken Verkehrs (z. B. wihrend der Erdbeer-
ernte) oder an bestimmten Wochentagen (z. B. fiir Fische vor den Fasttagen)
oder regelmaBig wihrend lingerer Zeit oder auch dauernd; vielfach wird es
sich dabei um ein bestimmtes Gut handeln (Milch, Seefische, Blumen), das den
Verkehr so in die Héhe treibt, und es kann dann oft zweckmiBig sein, den be-
sonderen Wagen fiir das besondere Gut zu bestimmen; vielfach handelt es sich
dabei um Wagen besonderer Bauart, die einem bestimmten Gut entsprechen.

Vorstehend ist also angenommen, daB es sich nur um Giiter handelt, die dem Reise-
gepack dhnlich sind und wie dieses abgefertigt und beférdert werden kénnen. Tatséchlich
konnte jedermann die Beférderung solcher Giiter auch gegen den Wunsch der Eisenbahn
erzwingen, indem er sich eine Fahrkarte 16st und das Gut als Reisegepick aufgibt, denn der
Inhaber einer Fahrkarte kann die Beforderung ,,seines Reisegepicks® verlangen, aber die
Eisenbahn kann nicht vom Inhaber der Fahrkarte die Ausfithrung der Reise verlangen.
Tatsichlich wird haufig so verfahren, z. B. bei Wanderungen, wogegen sich kaum etwas
einwenden 148t; groBer Unfug ist hiermit aber z. B. im Krieg getrieben worden, indem der
angebliche ,,Urlauber seinen Fahrschein unentgeltlich erhielt und dann als sein ,,Reise-
gepick‘ Lebensmittelkisten nach Hause sandte; MiBbrauch kann auch leicht einreiBen, wenn
die Tarife ungeschickt berechnet sind.

Es ist nun vorstehend absichtlich vermieden worden, fiir diese Giiter eine bestimmte
Bezeichnung zu gebrauchen, denn tatsichlich gibt es nicht einmal innerhalb Deutschlands
einen wirklich bestimmten Ausdruck, und bei Betrachtung auslindischer Bahnen ist groBte
Vorsicht beim Ubersetzen entsprechender Ausdriicke geboten. Insbesondere ist es unzulissig,
in unserem Zusammenhang von den Tarif-Vorschriften auszugehen, denn abgesehen von
ihrer Wandelbarkeit kommt es nicht darauf an, wie das Gut tariflich behandelt wird, son-
dern wie es abgefertigt und beférdert, wie es also verkehrs- und betriebstechnisch behandelt
wird, und in dieser Beziehung ist immer die Ahnlichkeit mit dem Reisegepick und die Ein-
fiigung in alle dem Reisegepidck dienenden Anlagen und Einrichtungen das MaBgebende.
In diesem Sinne kann man diese dringlichen Giiter als ,,ExpreBgut‘ bezeichnen, man hiite
sich aber vor Ubersetzungen in und aus fremden Sprachen und vor Begriffsbestimmungen
in den Tarifen.

Zur groBeren Klarheit sei noch angegeben: Die Giiter kann man nach der Beférderungs-
schnelligkeit und der Benutzung der Anlagen und Ziige in drei Gruppen einteilen:

1. Die ,,gewdohnlichen* Giiter werden mit den gewohnlichen, langsamen Giiterziigen
beférdert und in den Giiterbahnhofen abgefertigt; tariflich heifien sie ,, Frachtgiiter.

2. Die Eilgiiter werden mit Eilgiiterziigen oder mit Personenziigen beférdert (u. U.
auch mit den besten Schnellziigen), in diesen im allgemeinen in besonderen Giiterwagen
(Eilgutwagen) oder auch — bei schwachem Verkehr — in dem Packwagen; die Beférderung
in besonderen Wagen ist notwendig, wenn es sich um Wagenladungen handelt; die im
Packwagen ist nur dann moglich, wenn es sich um Eil-Stiickgiiter handelt. Zu den Eil-
giitern, die besonders viel in Personenziigen befordert werden, gehéren gewisse Lebensmittel,
Pferde und Vieh in kleineren Mengen. Die Eilgiiter werden in den ,,Eilgut-Bahnhéfen®
abgefertigt; aber auch dieser Begriff ist reichlich unklar, denn besondere Eilgutbahnhofe
sind nur in den Grofstiadten erforderlich, es werden dann aber gewisse Eilgiiter in anderen
Bahnhofen, besonders in den Personen- und den Viehbahnhofen abgefertigt; im iibrigen
wird die Eilgut-Abfertigung an den (Stiick-)Giiter- oder den Personenverkehr angegliedert.

3. Die ExpreB-Giiter sind nach Vorstehendem dringliche Giiter, die sich wie das Reise-
gepick behandeln lassen, mit Personenziigen befordert und in den Personenbahnhéfen ab-
gefertigt werden.

Die (gewohnlichen) Frachtgiiter scheiden sich also, weil eindeutig zum
Giiterverkehr gehérig, klar gegen die ExprefBgiiter, weil diese eindeutig zum
Personenverkehr gehéren; und wir werden daher bei den Personenbahnhéfen
stets mit beriicksichtigen : das Handgepéck, das aufgegebene Gepéck, den dienst-
lichen Nachrichtenverkehr, die Postsachen und die ExprefBgiiter, also stets an-
nehmen, daf die Empfangsgebdude (oder besondere Nebengebiude) fiir die Ab-
fertigung, die Bahnsteige und ihre Verbindungen fiir die Verladung und die
Ziige (Packwagen) fiir die Beforderung dieser Sachen geeignet sein miissen.

Die Eilgiiter bilden dagegen einen Ubergang zwischen den Fracht- und den
Exprefgiitern, sie stehen also zwischen dem Giiter- und Personenverkehr, und
,sitzen damit gewissermaBen zwischen zwei Stithlen®. Das gilt z. B. recht stark

von ihrer Behandlung in der Wissenschaft, kommt aber auch in den Bahnhofs-
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anlagen und der Beférderung zum Ausdruck, denn man kann nie wissen, ob sich

dor Eilgutverkehr mehr nach dem Giiber- oder mehr nach dem Personenverkehr
hin entwickeln wird, ob man daher seine Anlagen an die Personen- oder an die
Giiterbahnhofe angliedern soll; eigentlich miiite der Eilgutbahnhof, so wie das
Eilgut zwischen Personen- und Giiterverkehr steht, zwischen dem Personen-
und dem Giiterbahnhof, der Eilgutschuppen zwischen der Gepackabfertigung
und dem Giiterschuppen liegen. Wir miissen diese Frage natiirlich genauer
untersuchen, werden aber bei groBeren Personen- und Abstellbahnhéfen die
Lage der Eilgutanlagen und ihre Gleisverbindungen andeuten.

Wihrend der Personenverkehr also durch Gepick, ExpreBigut und Post
mit Sachenverkehr belastet, und zwar unter Umstéinden recht stark belastet
wird, wird er andrerseits im Menschenverkehr teilweise entlastet: Wenn
namlich Menschen in gré8eren Massen (Verbénden) beférdert werden miissen,
reichen die Personenziige nicht aus, und auch Sonderziige konnen vielfach nicht
so lang gemacht werden, daB sie der Menge entsprechen, die im gleichen Zug
beférdert werden muB oder soll. Sobald aber die Ziige tiber die iiblichen oder
zulissigen Hochstlingen hinausgehen, konnen sie unter Umstinden in den
Personenbahnhofen (an den Bahnsteigen) nicht mehr abgefertigt werden, miissen
dann also in die Giiterbahnhofe verwiesen werden. Die dadurch bedingte An-
naherung an den Giiterverkehr wird verstirkt, wenn die Menschenmasse um-
fangreiches ,,Gepédck® mitbringt, von dem sie sich nicht trennen will oder kann.
Das gilt unter anderen von Sachsengéngern (Saisonarbeitern) und Auswanderern,
unter Umsténden auch von Pilgern, vor allem aber von Truppen. Demgemi
scheiden diese Verkehrsgruppen zwar nicht immer und nicht grundsétzlich, aber
doch in hohem Grade aus dem Personenverkehr aus; jedenfalls ist bei der An-
ordnung der Personenbahnhofe auf die Beférderung von Truppen u. dgl. in Ziigen
von Giiterzuglinge keine Riicksicht zu nehmen.

b) Einteilung der Bahnhofe.

Die Bahnhéfe dienen einem doppelten Zweck:

1. als Verkehrsanlagen vermitteln' sie den Verkehr zwischen der Bevdl-
kerung und der Eisenbahn;

2. als Betriebsanlagen ermdéglichen sie die Durchfiihrung der meisten
jener Handlungen, die fiir die Ausiibung des Betriebes notwendig sind.

Als Verkehrsanlagen haben die Bahnhofe alles zu leisten, was fiir das Ein-
und Aussteigen der Reisenden und das Ein- und Ausladen der Giiter erforder-
lich ist, und auBlerdem die ,,Abfertigung‘‘ (Losen und Priifen der ,,Fahrkarten®,
Aufgabe und Auslieferung des Gepécks, Anmeldung, Anrollen und Abfahren der
Giiter, einschlieflich des Geldverkehrs) durchzufiithren; — daf unter Umstéinden
einzelne dieser Téatigkeiten nicht im Bahnhof ausgefiihrt werden (vgl. z. B.
das Losen von Fahrkarten in Reisebiiros), ist unwesentlich.

Als Betriebsanlagen haben die Bahnhéfe die Ziige zu bilden, umzuordnen
und aufzuldsen, die Wagen den Ziigen zu entnehmen und beizustellen, nach den
Ladestellen zu bringen und von ihnen abzuholen, die Ziige mit Lokomotiven
und Mannschaften zu versorgen, den Zugverkehr zu regeln und zu sichern, die
Fahrzeuge instand zu halten und auszuriisten usw.

Bei kleinen und mittleren Bahnhéfen sind die Anlagen fiir Verkehr und
Betrieb in derselben Gesamtanlage vereinigt, die groBen Bahnhéfe aber zeigen
vielfach eine vollsténdig durchgefithrte Trennung in Bahnhdéfe fiir den Verkehr,
némlich Personen- und Giiterbahnhéfe, und Bahnhofe fiir den Betrieb, nimlich
Abstell- und Verschiebebahnhéfe, Lokomotivstationen und Ausbesserungs-
werke.

Fiir eine wissenschaftliche Erérterung mufl man die Bahnhéfe in bestimmte
Gruppen einteilen, was nach verschiedenen Gesichtspunkten, nach dem Zweck,
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der Lage im Bahnnetz, der Form und nach der GroBle (Bedeutung) erfolgen
kann.

I. Am wichtigsten ist die Einteilung nach dem Zweck, wobei sich zwei
Hauptgruppen ergeben: Anlagen fiir den Verkehr- und solche fiir den Betrieb:

A. Die Anlagen fiir den Verkehr sind solche:

1. Fir den Personenverkehr — , Personenbahnhéfe —, fiir den Ver-
kehr von Reisenden, Gepéck, Post, ExpreBgut, ferner von Eilgut, Pferden und
Vieh in kleinen Mangen; hierfiir sind erforderlich: Bahnsteiggleise nebst gewissen
Nebengleisen, Bahnsteige nebst Zugéingen, Empfangsgebdude nebst Post- (und
Eilgut-) Anlagen.

2. Fiir den Giiterverkehr — ,,Giiterbahnhéfe, zur besseren Unterschei-
dung gegeniiber den Verschiebebahnhdfen auch ,,Orts-Giiterbahnhofe® ge-
nannt — fiir den Verkehr von Giitern, und zwar hauptsichlich von Frachtgiitern,
auBerdem von Eilgiitern und Vieh, ferner von Truppen und andern Menschen-
massen; hierfiir sind auler den Boatriebsgleisen (Ein- und Ausfahr-, Ordnungs-
und Aufstellgleisen usw.) Ladegleise erforderlich, die mit verschiedenartigen
Ladeanlagen (Schuppen, Rampen, Ladestralen) ausgeriistet sein miissen.

Bei groBem Verkehr gliedern sich die Giiterbahnhofe den verschiedenen
Gruppen des Giiterverkehrs entsprechend in folgende Bahnhofteile oder selb-
stindige Bahnhofe:

a) Stiickgut-Bahnhéfe fiir die stiickweise abzufertigenden Giiter; Haupt-
bestandteile: Giiterschuppen und Rampen nebst deren Ladegleisen;

b) Rohgut- (oder Freilade-) Bahnhofe fiir die aus ganzen Wagenladungen
bestehenden Szndungen, — Hauptbestandteile: LadestraBen und Rampen,
unter Umstinden auch Sonderladeeinrichtungen fiir bestimmte Massengiiter
(Kohlen, Erze, Steine, Holz, Gatreide);

c¢) Viehbahnhofe fiir starken Viehverkehr, vielfach in unmittelbarer Ver-
bindung mit den Viehmérkten und Schlachthéfen, — Hauptbestandteile: Ram-
pen, Buchten, Stallungen, Anlagen zum Trianken und Fiittern der Tiere und zum
Reinigen und Entseuchen der Wagen;

d) Hafenbahnhéfe fiir den Umschlagverkehr zwischen Schiff und Bahn;
sie kénnen nach solchen fiir den Sze- und Binnenverkehr unterschieden werden.
Bei groferem Verkehr gliedern sie sich in die eigentlichen Hafengleise und den
Hafenbetriebsbahnof: Minche Hafenbahnhofe dienen ausgesprochen dem
Ein- oder Ausgang eines bestimmten Massengutes, namentlich von Kohle und
Erzen;

e) Industriebahnhofe zur Badienung groBer Gewerbebetriebe (Zechen,
Hiitten); sie sind msist Eigentum der Werke und werden auch von diesen mit
eigenen Lokomotiven und eigener Mannschaft betrieben; unter Umstdnden
sind sie durch selbstédndige (Privat-)Bahnen (Werk-, Zechen-, Hiitten-, Hafen-
bahnen) untereinander oder mit WasserstraBlen verbunden.

B. Die Anlagen fiir den Betrieb sind solche:

1. Fir den Personenverkehr: Abstellbahnhéfe, um die Personenziige
abzustellen und fiir die Wiederabfahrt vorzubereiten, unter Umstinden mit
Anschlufl von Post- und Eilgutbahnhofen.

2. Fir den Giiterverkehr: Verschiebebahnhdfe zum Auflésen, Um- und
Neubilden der Giiterziige.

3. Fiir den Lokomitivdienst: Lokomotivstationen, um die Lokomotlven
aufzunehmen und fiir die Wiederabfahrt vorzubereiten.

4. Fir die Instandhaltung der Lokomotiven und Wagen: Ausbesse-
rungswerke (Haupt- und Nebenwerkstatten).

Da die Ausbesserungswerke wegen ihrer Eigenart und ihres grofen Umfangs
abseits von allen iibrigen Eisenbahnanlagen liegen und ganz auf den Werkstatt-
betrieb zugeschnitten sein miissen, so fallen sie aus dem Rahmen der ,,Bahn-
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hofe“ so heraus, daB sie nicht im Zusammenhang mit diesen zu erdrtern sind;
da andrerseits die Abstellbahnhéfe moglichst mit den Personenbahnhéfen zu
einheitlichen Anlagen zusammengefafit werden miissen, so ergeben sich fiir
die wissenschaftliche Behandlung vier Hauptgruppen von Bahnhéfen:

1. Personen- und Abstellbahnhéfe;

2. Giterbahnhofe (nebst den genannten Untergruppen),

3. Verschiebebahnhofe,

4. Lokomotivstationen.

II. Eine zweite Einteilung der Bahnhdfe ergibt sich aus ihrer Lage im
Bahnnetz (vgl. Abb. 1—6a).

A. Endstationen: Abb. 1, Anfangs- und Endpunkte der Eisenbahnlinien
oder vielmehr des regelméBigen Zugbetriebs.

B. Zwischenstationen: Abb. 2, Bahnhdfe an einer durchgehenden Linie;
sie bilden die groBe Masse der kleinen und mittleren Bahnhofe.

C. AnschluBstationen: Abb.3, Vereinigungen einer Zwischenstation an
einer durchgehenden (Haupt-)Linie mit der Endstation einer hier beginnenden
(Neben-)Linie; — ohne Ubergang von Ziigen im

regelmiBigen Betrieb, aber bei gleicher Spur mit —
Ubergang einzelner Wagen. Mehrfache AnschluB- Abb. 1.
stationen sind solche, an denen mehrere Anschluf3- —
linien entspringen. Abb. 2.

D. Trennungsstationen: Abb.4, Gabelung einer
Linie in zwei oder mehrere (einander ungefahr ==
gleichwertige) Linien mit Ubergang geschlossener AN
Ziige; — also eine Weiterbildung der Anschluf3- Abb. 3.
stationen.

E. Beriihrungsstationen: Abb. 5, gemeinsame
Zwischenstationen zweier (oder mehrerer) Linien,
die im Bahnhof einander parallel liegen, ohne Uber- Abb. 4.
gang von Personenziigen, ohne gegenseitige Kreu-

zungen der verschiedenen Linien; — eine ziemlich L

seltene Bahnhofform. /—\
F. Kreuzungsstationen: Abb. 6, gemeinsame Abb. 5.

Zwischenstationen zweier (oder mehrerer) sich in

dem Bahnhof kreuzenden Linien. Im Bahnhof selbst \_h

sollen die Linien wenn irgend moglich parallel ver-

laufen. Ist das nicht der Fall, kreuzen sich also die \

Linien in einem Winkel (der sich mehr oder weniger Abb. 6.

90° nihert), so entsteht, da die Kreuzung mittels

Briicke erfolgen sollte, die sogenannte ,,Turmsta-

tion“, — eine ungliickliche Bezeichnung fiir eine

ungliickliche Bahnhofform, Abb. 6a.
(. Verbindungen mehrerer Arten ; hierzu gehéren ﬁ

die meisten groflen Knotenpunkte, die meist ver-

einigte Trennungs- und Kreuzungsstationen

fiir die durchgehenden Linien und gleichzeitig End- Abb. 6a. Turmstation.
stationen fiir Nebenlinien sind.

Um beurteilen zu kénnen, zu welcher Art ein Bahnhof gehért, darf man
nicht nur von der Lage der unmittelbar in den Bahnhof einmiindenden Linien
ausgehen ; man muB vielmehr die (regelmiiBigen) Zugverkehre untersuchen. Oft
liegen némlich die Gabelpunkte usw. nicht unmittelbar im Bahnhof selbst,
sondern an einer ,,Vorstation®. So ist z. B. der in Abb. 7 angedeutete Bahn-
hof A eine einfache Zwischenstation; wenn aber von der Hauptlinie C—D in B
eine Nebenlinie nach F abzweigt, deren Ziige in 4 beginnen und endigen, so
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wird A zu einer Anschlufistation; wenn die Hauptlinie sich gem#B Abb. 8
in B gabelt, so wird 4 zu einer Trennungsstation ; in beiden Fillen bedarf Station A
einer entsprechenden Ausstattung, die in Abb. 7a und 8a angedeutet ist, wihrend

E
C .A cd/ 0 ¢ < '/

— B
Abb. 7. Abb. 7a.

Punkt B iiberhaupt kein Bahnhof zu sein braucht, sondern eine einfache Block-

stelle sein kann. Der in Abb. 9 angedeutete Bahnhof ist z. B. nach der Lage

zu der unmittelbar durch ihn hindurch fithrenden Linie B—C eine einfache
E

A £ —

Abb. 8. Abb. 8a.

Zwischenstation, da sich aber die Linie B—C in B und C gabelt, da durch-
gehende Ziige £—F und D—@ bestehen und auBerdem in B und H die Neben-
linien nach K und J abzweigen, so ist Station A eine vereinigte Kreuzungs-

F und mehrfache Anschlulstation; der in

‘\ff /,/ Abb. 9a skizzierte Gleisplan, der an und
R H - fiir sich nicht gut ist, bringt diesen Charak-
ﬁ - ?\_—Z{ ¢ fer des Bahnhofs klar zum Ausdruck (vgl.
g \ hierzu Abb. 56). Der Bahnhof Hannover
£ \ liegt z. B., wenn man von der Linie Ham-
Abb. 9. burg— Géttingen und Hannover— Alten-

— beken absieht, als einfache Zwischenstation
L~ an der Linie Wunstorf—Lehrte. Durch die
Abb. 9a. Gabelungen an diesen Punkten und auBer-

dem in Lohne wird Hannover aber gemif
Abb. 10 zu einer mehrfachen Trennungs- und Kreuzungsstation zwischen den
drei Linien von Westen und den zwei Linien nach Osten.

Am besten macht man sich die Bedeu-
tung eines Bahnhofs klar, wenn man jeden
selbstdandigen Zugverkehr durch eine
farbige Linie oder noch besser durch ein
farbiges Band darstellt; wenn man hier-
bei die Breite der Béinder nach der Zahl

Abb. 10. : der Ziige bemiBt, erhdlt man ein sehr sinn-
falliges Bild von dem Charakter und der
Bedeutung des Bahnhofs fiir die verschiedenen Linien.

III. Eine dritte Einteilung geht von der GrundriBform aus. Diese Ein-
teilung ist insofern von groBler Bedeutung, als hiernach zwei Hauptformen zu
unterscheiden sind, nédmlich:

A. Bahnhéfe in Kopfform, d.h. mit stumpfem AbschluB der Hauptgleise,

B. Bahnhéfe in Durchgangsform, d.h. mit beiderseitig durchgehenden
Hauptgleisen.

Die Kopfform kommt am reinsten in den Personen-Kopfbahnhéfen, aber
auch in (gréBeren) Giiterbahnhofen und vielfach in Hafenbahnhofen zum Aus-
druck. Sie ist eine schlechte Form, weil der Bahnhof nur einseitig angeschlossen
ist und daher zahlreiche Riickwirtsbewegungen im Bahnhof erforderlich werden.
Man mufB sich also stets bemiihen, die Kopfformen nicht nur fiir den ganzen
Bahnhof, sondern auch fiir einzelne Bahnhofteile zu vermeiden und durch die
wesentlich bessere Durchgangsform zu ersetzen.
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Nach der Grundrifiform spricht man auch, unter Beschrinkung auf die
Personenbahnhofe von der Lage des Empfangsgebdudes ausgehend, von Keil-
und Inselbahnhofen. Diese Begriffe haben nur geschichtlichen Wert, denn das
Empfangsgebdude ist ein zu unwesentlicher Bestandteil, als dafl man seine Lage
zu einem Unterscheidungsmerkmal machen konnte; auBlerdem sind Bahnhofe
in Keilform (Hameln) und Inselform (Diisseldorf, Hildesheim, Kreiensen, Erfurt,
Halle) als verfehlte Gesamtanordnungen erkannt, die allmahlich ausgemerzt
werden miissen. — Die richtige Form ist im allgemeinen die Durchgangsform
mit seitlich liegendem Empfangsgebaude (Hannover); ausnahmsweise kann das
Empfangsgebiude auch quer iiber den Gleisen liegen (Hamburg, Kopenhagen)
oder unter ihnen untergebracht sein (Stadtbahnstationen).

IV. Eine vierte Einteilung der Bahnhéfe nach ihrer Bedeutung, dem Ver-
kehrsumfang und der Personalbesetzung in Bahnhofe erster, zweiter usw. Klasse,
unter Umstdnden noch mit Aussonderung von ,,Haltestellen und ,,Haltepunkten‘
hat fiir die wissenschaftliche Behandlung des Bahnhofs wenig Wert, wenn sie
auch fiir die Leitung (Verwaltung) der Eisenbahnen, namentlich fiir die Stellung
und die Befugnisse der Bahnhofbeamten, besonders der leitenden Dienststellen-
vorsteher von Bedeutung ist.

¢) Andeutungen fiir die Bearbeitung von Bahnhofentwiirfen.

Da sich der Eisenbahnbetrieb auf Gleisen vollzieht, sind auch in den Bahn-
hofen die Gleise und deren Verbindungen das Wesentlichste, und der
ganze Charakter der Bahnhofe wird von der Anordnung der Gleise, dem ,,Gleis-
plan®, bestimmt. Die Gleise bediirfen aber fiir den Betrieb und Verkehr noch
einer Ausstattung mit bau- und maschinentechnischen Anlagen. Diese Aus-
stattung ist nun fiir die dem Betrieb dienenden Gleise verhiltnisméBig ein-
fach, fir die dem Verkehr dienenden dagegen umfangreich, verwickelt und
teuer. Zur Abwicklung der Betriebsvorginge (Ein- und Ausfahren, Aufstellen
von Ziigen und Lokomotiven, Abstellen von Wagen und Lokomotiven, Zustellen
und Abholen von Wagen, Ordnen von Ziigen und Wagengruppen usw.) geniigt
némlich im allgemeinen das Gleis fiir sich allein, eine Ausstattung ist in groferem
Umfang eigentlich nur fiir den Lokomotivdienst (Schuppen, Bekohlungsanlagen)
und die Versorgung der Personenwagen erforderlich. Zur Abwicklung der Ver-
kehrsvorgéinge ist dagegen immer eine Ausstattung der Gleise mit einer beson-
deren ,,Ladeeinrichtung® erforderlich; im Personenverkehr bedarf das Bahn-
steiggleis des Bahnsteigs (nebst Zugingen, Sperren, Uberdachung), im Giiter-
verkehr bedarf das Ladegleis der Ladestrafe und unter Umsténden des Giiter-
schuppens oder der Rampe oder anderer Verladeanlagen. Weil nun die Verkehrs.
anlagen vergleichsweise mehr Raum erfordern und wesentlich kostspieliger sind
als die Betriebsanlagen, mul man sich immer bemiihen, die Anspriiche des Ver-
kehrs mit moglichst kleinen Verkehrsanlagen zu befriedigen, deren Lei-
stungsfahigkeit aber durch gute Betriebsanlagen moéglichst zu steigern, ge-
nau so wie man iiberall an hochwertigen Arbeitskraften sparen muf}, indem
man ihnen eine ausreichende Zahl geringwertiger Krifte zuteilt, oder wie
man an Kampftruppen, die kérperlich und seelisch so hohen Anforderungen
gewachsen sein miissen, spart, indem man den ,,TroB“ reichlich grol macht.

Dieser Grundsatz ,,kleine Verkehrsanlagen, groe Betriebsanlagen* wird
leider noch viel zu wenig beachtet; es gibt manchen Bahnhof, der versagt, weil
seine Betriebsanlagen zu klein sind, wahrend die Verkehrsanlagen reichlich gro8,
vielleicht sogar zu grof sind.

Die Beachtung dieses Grundsatzes ist auch deswegen von besonderer Bedeu-
tung, weil der Verkehr nicht gleichmé&Big ist, sondern von Tag zu Tag, von
Jahreszeit zu Jahreszeit, von Jahr zu Jahr wechselt. Die wichtigste Erscheinung
dieses Wechsels ist die stindige Zunahme des Verkehrs, die nur gelegentlich
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(infolge von Krieg, schlechten Ernten, Wirtschaftskrisen) durch voriibergehende
Stillstdnde oder Abnahmen unterbrochen wird. So hat sich z. B. der Eisenbahn-
Giiterverkehr Deutschlands bis zum Weltkrieg in je 14 Jahren etwa verdoppelt.
Die Zunahme erstreckt sich aber nicht gleichmaBig auf alle Giiterarten und Ver-
kehrsbeziehungen, also auch nicht auf alle Strecken und Bahnhéfe, vielmehr
sind hier grofe Unterschiede und Schwankungen vorhanden, immerhin jedoch
mit der allgemeinen Tendenz, daBl der Verkehr der Grofstddte und Gewerbe-
bezirke schneller wéchst als der der Klein- und Mittelstidte und der landwirt-
schaftlichen Gebiete.

Die Bahnhofe miissen nun den Schwankungen des Verkehrs stindig an-
gepaBt werden; sie sind also nicht als starre, einmal geschaffene und nun un-
verdnderliche Gebilde, sondern als in stdndiger Entwicklung befindliche
Erscheinungen anzusehen. Wollte man nun die Verkehrsanlagen hiufig um-
gestalten, so miilte man nicht nur Gleise und Weichen verschieben, sondern
auch Bahnsteige nebst Zugéngen und Hallen, sowie LadestraBen nebst Schuppen
und Rampen umbauen; man miifite also wertvolle Anlagen zerstéren und mit
hohem Kostenaufwand neu bauen. Wenn man dagegen die Betriebsanlagen
umgestaltet (verbessert und vergrofert), so ist das nicht nur an und fiir sich
wesentlich billiger und meist auch betriebstechnisch einfacher und sicherer,
sondern man kann auch eine scheinbar zu kleine Verkehrsanlage noch lange
erhalten, wenn man ihre Leistungsfahigkeit durch Verbesserung der sie bedienen-
den Betriebsanlagen vergrofert.

AuBerdem sind die Verkehrsanlagen meist stark an bestimmte Ortlich-
keiten gebunden, denn die Verlegung eines Personen- oder Giiterbahnhofs
stofBt faBt immer auf groBe Schwierigkeiten. Sie sind aber auBerdem oft stark
,,eingebaut®, von Strafen und Hiusern dicht umgeben, so dal die Umgestaltung
betrichtliche Schwierigkeiten und Kosten (z. B. fiir Strafenbriicken) und die
Erweiterung kostspieligen Grunderwerb verursacht. Betriebsanlagen lassen sich
dagegen fast immer an Stellen anlegen und derart umgestalten und erweitern,
daB sich die stddtebaulichen Schwierigkeiten und die Kosten fiir Grunderwerb
in bescheidenen Grenzen halten. Namentlich in den groBeren Stiadten muBl sich
daher die Hebung der Leistungsfihigkeit der Gesamt-Bahnhofsanlage in der
Weise vollziehen, dafl man das im Stadtinnern vorhandene Eisenbahngelinde
zu reinen Verkehrsanlagen ausnutzt und die Betriebsanlagen in den
AuBengebieten auf billig erworbenem Gelinde neu schafft; hierbei wird man
fiir den Verkehr vergleichsweise mit um so weniger Gelinde auskommen, je mehr
Gelinde man fiir den Betrieb zur Verfiigung stellen kann.

Die notwendige Wandelbarkeit der Bahnhofanlagen spricht auch gegen
,Monumentalbauten®. Selbstverstiandlich diirfen bei allen sichtbar werden-
den Bauten die Riicksichten auf Schonheit nicht vernachlassigt werden, was
frither leider oft geschehen ist; es sind also nicht etwa nur die Empfangsgebaude,
sondern auch die Briicken und Hallen, die Dienstgebéude und Schuppen und all
die vielen kleinen Hochbauten (z. B. Stellwerke) von feinsinnigen Architekten
liebevoll durchzuarbeiten; aber sie miissen doch immer ihre Bedeutung als
Niitzlichkeitsbauten zum Ausdruck bringen, und oft wird man auch die nur zeit-
weilige Dauer des Baus durch entsprechende Bauarten (z. B. Fachwerk) offen
bekennen. Zur , Reprisentation sind Bahnhofgebidude aber nicht da, so
manches ,,protzige’ Empfangsgebdude hat einen herzlich schlechten Grundrif3
und hat vielleicht schon seit Jahrzehnten eine zweckmifBige Gleisgestaltung
verhindert; ,,imposante Bahnhofshallen sind abzulehnen, sie sind Erzeugnisse
des Parveniitums, und man darf sie alle als mittelbar oder unmittelbar betriebs-
gefihrlich bezeichnen. Gegeniiber den Bahnhofhallen in Kéln und Hamburg
und manchen amerikanischen Stiddten und gegeniiber den Empfangsgebduden
in Leipzig und Niirnberg muf8 man auf die in England iiblichen bescheidenen
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Ausfithrungen hinweisen, in denen ein groBer Verkehr bewundernswert glatt
abgewickelt wird, teilweise deshalb glatt, weil alle Wege fiir die Reisenden,
fiir Gepick und Post um so kleiner werden und der MiBbrauch von Empfangs-
gebduden zum Flanieren und von Wartesilen zum Kneipen und Néachtigen
um so mehr verhindert wird, je kleiner die Gebaude sind. — Ubrigens waren die
Ubertreibungen protziger Monumentalitéit in Deutschland bereits vor dem Krieg
so ziemlich tiberwunden. Ein in bescheidenen, aber ansprechenden Formen ge-
haltener baustoff-echter, in die Landschaft sich harmonisch einfiigender, an die
heimische Bauweise anklingender Niitzlichkeitsbau atmet wahre Kultur und
kann auf die Ausfithrung anderer Bauten sehr erziehlich wirken.

Die Gleise des Bahnhofs entwickeln sich aus den Streckengleisen. Die Strecken
sind ein-, zwei-, drei-, vier- oder noch mehrgleisig, und demgemiB ist die Ent-
wicklung aus der Strecke zum Bahnhof sehr verschiedenartig. Fiir wissenschaft-
liche Allgemeinbetrachtungen ist es aber wichtig, von der zweigleisigen Strecke
auszugehen, denn einerseits ist die Hauptmasse der stirker belasteten Linien
zweigleisig, andrerseits bringt die zweigleisige Strecke den Grundsatz, daf}
wichtige Gleise nur in einer Richtung befahren werden sollen, besonders klar
und sinnfillig zum Ausdruck. Die von der zweigleisigen Strecke ausgehende Er-
orterung bedarf dann nur zweier Ergénzungen, es brauchen nidmlich nur die
Besonderheiten der Zwischenstationen eingleisiger Linien und die Betriebs-
weisen der Strecken mit mehr als zwei Gleisen erértert zu werden.

Die beiden Gleise werden in Deutschland, Nordamerika und einigen andern
Léndern rechts betrieben, es wird ,,rechts gefahren®, und diese Betriebs-
weise diirfte auch wegen der Stellung des Fithrers und Heizers auf der Loko-
motive und der Stellung der Signale besser sein als der so weit verbreitete Links-
betrieb. Ohne auf diese Frage weiter einzugehen, werden wir in der nachstehenden
Darstellung grundsitzlich den Rechtsbetrieb annehmen.

Die Gleise im Bahnhof, die sogenannten Bahnhofgleise, lassen sich in
bestimmte Gruppen einteilen, und fiir die einzelnen Gleisarten haben sich be-
stimmte Namen und Kennzeichnungen eingebiirgert, deren planmifiige und
folgerichtige Anwendung das Entwerfen und Verstehen von Bahnhofplinen
wesentlich erleichtert. Leider sind die Namen und Zeichnungen noch nicht all-
gemein giiltig festgelegt. Die wichtigste Einteilung ist die in die beiden Haupt-
gruppen: Hauptgleise und Nebengleise.

Hauptgleise sind alle Gleise, die im regelméaigen Betrieb von (geschlossenen)
Ziigen befahren werden, wobei im allgemeinen stillschweigend vorausgesetzt
wird, da die Fahrt durch (Haupt-)Signale gedeckt wird;

Nebengleise sind alle Gleise, die nicht dem regelméBigen Verkehr geschlos-
sener Ziige dienen, die also nicht durch Zug-, sondern durch Verschiebefahrten
benutzt werden, wobei diese im allgemeinen nicht durch (Haupt-)Signale ge-
deckt werden.

Wenn man also auch als Kennzeichen fiir das Hauptgleis den durch (Haupt-)
Signale gedeckten Zug, fiir das Nebengleis die durch (Haupt-)Signale nicht ge-
deckte Verschiebefahrt bezeichnen kann, so ist die Unterscheidung doch nicht
vollig scharf; auBlerdem gibt es in grofen Bahnhdéfen unter Umsténden Neben-
gleise, die nach ihrer Belastung und ihrer Bedeutung fiir die Leistungsfahigkeit
des ganzen Bahnhofs wichtiger sind als manche Hauptgleise; zu solchen Neben- |
gleisen gehéren namentlich die ,,Durchlaufgleise” und die ,,Verbindungsgleise**
zwischen verschiedenen Bahnhofteilen; und die iiber die Hauptablaufberge der
groBen Verschiebebahnhdfe fithrenden Gleise, die doch auch nur ,,Nebengleise
sind, sind die fiir die Gesamtleistungsfihigkeit der Bahnnetze mafigebenden Gleise.

Die Hauptgleise werden noch unterteilt in:

a) Haupt-Personengleise, die der Fahrt der Personenziige dienen, aber
auch im regelmiBigen Verkehr von Giiterziigen mit benutzt werden konnen,



12 ' Einleitung.

b) Haupt-Giitergleise, die der Fahrt der Giiterziige dienen und im regel-
méfigen Verkehr von Personenziigen nicht befahren werden; sie sind vielfach
als (Giterzug-) ,,Uberholungsgleise” zu bezeichnen.

Bei beiden Gleisarten spricht man auBerdem noch von Einfahr- und von
Ausfahrgleisen, je nachdem, ob der Zug von der Strecke ein- oder nach ihr
ausfihrt; bei Durchgangsbahnhéfen wird fast jedes Einfahrgleis an seinem andern
Ende zum Ausfahrgleis. :

Die Hauptgleise werden in den Zeichnungen den Nebengleisen gegeniiber
durch die Strichstiarke hervorgehoben, so daBl drei Abstufungen entstehen:

stark: Haupt-Personengleis,
mittelstark : Haupt-Giitergleis,
schwach: Nebengleis?.

AuBerdem werden die Fahrrichtungen durch Pfeile angegeben, und zwar fiir
die drei Gleisarten mit ein-, zwei- und dreifachen Pfeilen, so daf sich die in Abb. 11
angegebene Darstellungsart ergibt. Wenn in einem
——e——— <" Bahnhof mehrere Linien miinden, ist es unter Um-
—<= sténden zweckmiBig, die verschiedenen Linien da-
—<°= durch zu kennzeichnen, daB man den Richtungs-
< pfeilen, etwa nach Abb. 12, kleine Zeichen zufiigt.
Abb. 11. Abb. 12. Je ,,pedantischer* man auf diese ,,AuBerlichkeiten*
und ,,Kleinigkeiten® achtet, desto mehr erleichtert
man sich selbst und allen Beteiligten das Bearbeiten, Priifen und Benutzen der
Gleisplédne; wer solcher scheinbaren ,,Pedanterie* abhold ist, bedenke, da Gleis-
pline von jedem Eisenbahner, also von Menschen mit einfacher Volksschulbil-
dung, miissen gelesen werden kénnen. Die Gleispline werden noch deutlicher,
wenn man die Gleise durch farbige Bénder begleiten li8t, also bei zweiglei-
sigen Strecken den Zwischenraum farbig anlegt; hierbei kann man entweder
jeder Strecke eine bestimmte Farbe zuweisen und dabei die Personengleise
durch dunklere Téne gegeniiber den Giitergleisen hervorheben oder man kann
jede Verkehrsart durch eine bestimmte Farbe hervorheben, wobei man durch
entsprechende Mischfarben anzeigen kann, daB auf demselben Gleis mehrere
Verkehrsarten liegen, z. B.:
blau: nur Personenverkehr,
gelb: ,, Giiterverkehr,
rot: ,, Vorortverkehr,
griin: Personen- und Giiterverkehr,
violett: Personen- (Fern-) und Vorortverkehr,
braun: alle Verkehrsarten.

—_————

Wer einen schwierigen Gleisplan folgerichtig farbig behandelt, beweist sich
selbst und andern damit, daBl er den Plan folgerichtig durchgearbeitet hat.
Leider wird diesen scheinbaren AuBerlichkeiten vielfach zu wenig Beachtung
gezollt.

Von den Nebengleisen seien die folgenden wichtigsten Arten nebst den
iiblichen Bezeichnungen kurz mitgeteilt:

Durchlaufgleis, D, ein zur Durchfahrt von Lokomotiven und Verschiebe-
abteilungen bestimmtes Gleis, das also nicht besetzt werden darf, sondern frei-
gehalten werden muB. Die Bezeichnung ,,Verkehrsgleis* ist wenig gliicklich,
dagegen diirfte sich die Bezeichnung ,,Dienstgleis“ empfehlen. Dient das Durch-
laufgleis nur dem Lokomotivverkehr, so wird es als ,Lokomotivgleis”, L,

1 Jedes Gleis wird nur durch’ eine Linie dargestellt, es wird also die Gleisachse ge-
zeichnet; die in England und auch noch in Amerika iibliche Darstellung als Doppellinie, also
die Zeichnung der beiden Schienen, ist unzweckméBig, denn sie ist mithsam, unklar und meist
unsauber.
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(Maschinengleis, M) bezeichnet. In grolen Bahnhéfen ist ein Durchlaufgleis-
paar erforderlich, das vielfach zum Riickgrat fiir alle andern Nebengleise wird.
Die Wichtigkeit der Durchlaufgleise ist noch lange nicht genug erkannt.

Ausziehgleis, Z, ein zum Vorziehen (Herausziehen) von Ziigen und Wagen-
gruppen dienendes Gleis, von dem diese dann ,abrangiert werden. Die Aus-
ziehgleise enden meist stumpf, sie haben vielfach eine Neigung, weil dadurch
das Verschiebegeschift erleichtert wird, haben also unter Umstéinden eine andere
Héhenlage wie ihre Nachbargleise.

Aufstellgleis (ohne eine iibliche abkiirzende Bezeichnung), ein Gleis,
in dem Wagen in der Zwischenzeit zwischen zwei Betriebsvorgingen aufgestellt
werden; dauert das Aufstellen nur kurze Zeit, wird also der Wagen nur kurz
,»aus der Hand gestellt, so spricht man wohl von:

Abstellgleis.

Dient das Gleis zum Auf- oder Abstellen von Lokomotiven, z. B. von
Wechsellokomotiven, die auf den zu iibernehmenden Zug warten oder auch fiir
Speise-, Schlaf- oder Kurswagen, die auf das Einsetzen warten, so kann die
Bezeichnung ,,Wartegleis* zweckmiBig sein.

Weitere Bezeichnungen, wie Lade-, Schuppen-, Rampen-, Privatanschluf}-,
Hafengleis bediirfen keiner besonderen Erklarung.

Als Gleisverbindungen dienen Weichen, Drehscheiben und Schiebe-
bithnen. Hier ist nur auf die wichtigste Art, nimlich die Weichen, einzugehen;
sie ist der mittels Drehscheiben und Schiebebiihnen iiberlegen, weil sie den
Ubergang ganzer Ziige und die Bewegung der Fahrzeuge durch Lokomotiven
gestattet und keine Unterbrechung des Gleises erfordert. Die Weichen haben
allerdings den Nachteil, viel Raum in Anspruch zu nehmen; denn die ,,Tote
Weichenlinge — d. h. die nicht zur Aufstellung von Wagen nutzbar zu
machende Lange — betrégt z. B. bei der Weiche 1:9 rd. 40 m. Da die tote Linge
wesentlich vom Herzstiickwinkel abhingt, so ist ein méglichst gro8es Kreu-
zungsverhéltnis anzustreben; doch darf der Weichenbogen dadurch keinen un-
zuldssig kleinen Halbmesser erhalten; im folgenden ist allen Zahlenangaben
die Weiche 1:9 der ehemaligen preuBischen Staatsbahnen zugrunde gelegt.
Stumpfere Weichen sind nur zuléssig, wenn ihr Halbmesser nicht unter 180 m
sinkt oder wenn die Zuldssigkeit noch kleinerer Halbmesser zweifelsfrei fest-
steht.

Flachere Weichen sind fiir einfahrende Ziige zwar nicht unbedingt notwendig,
aber mindestens dringend erwiinscht, z. B. Weichen 1:14 mit etwa 500 m
Halbmesser.

Die HauptmaBle der einfachen Weiche, soweit sie fiir die Lage der Weiche
im Gleisplan wichtig sind, ergeben sich aus Abb. 13; hierin ist: S der Schienen-
stoB vor der Weiche — der Weichenanfang —; K der Schnittpunkt der beiden
Gleisachsen — Weichenmittel- _
punkt —; von diesem reicht das W sm
MaB b bis zum Ende des Her- S !
stiicks, p bis zum Ende der PaB- ; j Do
schienen (Weichen-Ende) und d ~a .
bis zu den Sperrzeichen, an denen (> a -
die Entfernung der Gleisachsen Abb. 13.

3,5 m betriigt, die ,,tote Weichen-

linge* endet und die ,,nutzbare Gleislainge® beginnt. Bei Anschluf einer Kriim-
mung oder einer neuen Weiche ist das Maf p wenn irgendmdglich einzuhalten,
es kann ausnahmsweise auch bis auf b herabgegangen werden.

Die einfache Weiche dient zur Abzweigung eines Gleises aus einem andern
(Stamm-)Gleis und zur Verbindung zweier Gleise. Abb. 14. — Einfache Gleis-
verbindung. Die Vereinigung zweier solcher Verbindungen entgegengesetzter

7
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Richtung ergibt die gekreuzte
kreuz“ — Abb. 15, bei der ein Herzstiick vom doppelten Kreuzungswinkel
entsteht, Das Abzweigen zweier Gleise aus dem Stammgleis erfolgt durch Hin-
tereinanderlegen zweier einfachen Weichen; zweigen hierbei die Gleise nach
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Einleitung.

Gleisverbindung — das ,,Weichen-

derselben Richtung ab, so wird von
Mitte zu Mitte am zweckméBigsten ein
Abstand von 4,5-9=40,5m eingehal-
ten, weil die abzweigenden Gleise dann
den iiblichen Gleisabstand von 4,5 m er-
halten (Abb. 16a); zweigen die beiden
Gleise dagegen nach verschiedenen
Seiten ab, so muB mindestens das MaB
a - b, besser aber a - p, eingehalten
werden (Abb. 16b). Um Raum zu sparen,
kann man aber die beiden Weichen in-
einanderschieben, woraus die zweisei-
tige Doppelweiche (Abb. 17) ent-
steht. Durch Fortlassen des graden
(mittleren) Strangs entsteht aus der
zweiseitigen Doppelweiche die zweisei-
tige (konvexe) Zweibogenweiche.
Symmetrische Doppelweichen sind
trotz ihres einfacheren Aussehens nicht
zweckmifBig, weil sie die Herstellung
zweier besonderen Lenkvorrichtungen
erfordern, an baulichen Mingeln und
demgemif schneller Abnutzung leiden
und auBerdemdas Anbringen der Spitzen-
verschliisse erschweren. Sie werden da-
her nach Abb. 18 durch die unsymme-
trischen Doppelweichen ersetzt, bei
denen alle Teile (auBer dem mittleren
Herzstiick) den Regelbauarten der ein-
fachen Weiche entsprechen.

Einseitige Doppelweichen dienen zur
Abzweigung zweier Gleise nach der-
selben Seite des graden Stammgleises;
die Halbmesser der abzweigenden Gleise
sind verschieden grof; sie werden vom
Anfinger oft mit zweiseitigen Doppel-
weichen verwechselt.

Kreuzungen entstehen, wenn zwei
Gleise sich in gleicher H6éhe schneiden;
wenn dies innerhalb des Bahnhofs ge-
schieht, so bringt es der Gleisplan meist
mit sich, daBl die Kreuzung unter dem
Weichenwinkel erfolgt (Abb. 19). Dies

erméglicht gleichzeitig die Einlegung von gekriimmten Weichenstringen mit
Zungenvorrichtungen in die Gleiskreuzung, so daB eine Verbindung zwischen
den beiden grade durchgehenden sich kreuzenden Gleisen einer- oder beider-
seits moglich ist, woraus die einfache (Abb. 20) oder doppelte (Abb. 21)

1 Das Weichenkreuz, das wohl auch — allerdings recht ungliicklich — ,,Kreuzweiche*
genannt wird, ist nicht zu verwechseln mit der Kreuzungsweiche — Abb. 20 und 21.
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Kreuzungsweiche entsteht. (Letztere als ,,englische Weiche® zu bezeichnen,
wie es leider immer noch geschieht, ist unbegriindet, und sollte vermieden werden.)
Durch Fortnahme eines der beiden graden Gleise aus der doppelten Kreuzungs-
weiche entsteht die Weichenverschlingung, die nur selten anzuwenden ist.

/ /
Abb. 20. Abb. 21.

Die Anwendung anderer Formen von Weichen und Kreuzungen als der an-
gefiihrten (fiir die jede Eisenbahn bestimmte Regelbauarten feststellt) ist,
wenn Raum und Ortlichkeit es erlauben, nach Mgoglichkeit zu vermeiden, da
jede andere Form besondere Herstellung fiir den Einzelfall und Vorrétighalten
besonderer auBergewdhnlicher Ersatzteile verlangt. Jedoch ist die Verwendung
anderer Formen nicht zu scheuen, wenn sich dadurch andere Vorteile, insbeson-
dere giinstigere Ausnutzung des Geldndes und zweckméBigere Gestaltung des
Gleisplanes erreichen 1at. Es ist z. B. hdufig nicht zu umgehen, die Kreuzungen
mit einem anderen (stumpferen) Winkel auszufiithren; hier ist die Abweichung
von der Regel aber weniger schlimm, weil nur wenige besondere Stiicke herzu-
stellen und vorritig zu halten sind und weil die Einlegung von Weichen in die
Kreuzungen dann von vornherein ausgeschlossen ist; die Kreuzung vom doppel-
ten Weichenwinkel ist zur Herstellung des Weichenkreuzes (Abb. 15) notwendig
und gehért daher zu den Regelbauarten. — Weichen mit gekrimmtem Haupt-
strang konnen zur sanfteren Fahrt der Schnellziige erwiinscht sein.

Aufler den in Abb. 14 und 15 dargestellten einfachsten Gleisverbindungen
seien in den Abb. 22 bis 23 einige Beispiele fiir die Verwendung der verschie-
denen Weichen und Kreuzungen im Gleis-
plan gegeben: Sind viele Gleise eines Bahnhofs
miteinander zu verbinden oder aus einem Gleise
zu entwickeln, so entstehen WeichenstraBen,
worunter man zunéchst die fortlaufende Anein- Abb. 22.
anderreihung von Weichen in einem durch-
laufenden Gleise versteht, wie in Abb. 22 — gerade Weichenstrafe aus einfachen
Weichen — darge-
stellt ist. Leider be-
darf sie aber einer _“i/’/—\ﬁ\_
groflen Lénge, laft Abb. 22a.
also viel nutzbare
Gleisldnge verloren
gehen. Besonders
ungiinstig wirkt die Abb. 22b.
einfache Weichen-
straBe, wenn die Gleise auch am andern Ende wieder zusammengefat werden
miissen (Abb. 22a); man kann dann aber durch eine Anordnung nach Abb.22b
lauter gleich lange Gleise erhalten, die
aber auler den beiden ersten nicht grade
sind. Zur Verkiirzung der Weichenstrafen
empfiehlt sich die Anordnung von Weichen-
straflen mit einseitigen oder zweiseitigen
Doppelweichen (Abb. 23) oder von ver-
doppelten Strafen aus einfachen Weichen, auch kann man wohl zur Ver-
kiirzung hinter die erste Weiche der Abb. 22 eine Kriimmung einlegen, so daB
dann die einfache WeichenstraBe in stumpferem Winkel zur Gleisrichtung ver-

Abb. 23.
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lauft, es bedingt dies aber das Einlegen von Kriimmungen in simtliche Gleise.
Der Anfinger mul, um die erforderliche Gewandtheit zu erlangen, zahlreiche
WeichenstraBlen im MaBstab 1 : 500 peinlich genau entwerfen; nur der gewandte
Konstrukteur darf mit Hilfsmitteln, wie Weichendreiecken, arbeiten.

Es seien noch einige Winke iiber die Weichen und ibre Verwendung im Gleis-
plan gegeben: Jede Weiche ist ein Ubel, denn sie bedeutet Raumverlust, Geld-
aufwand und Gefahr; die Notwendigkeit jeder einzelnen Weiche ist demgemiB
genau zu priifen. Besonders zu vermeiden sind die Weichen in den Hauptgleisen,
namentlich in den Haupt-Personengleisen, und sie lassen sich hier auch in der
groBen Mehrzahl der Fille auf einige wenige unumgéinglich notwendige ein-
schrinken. Die Weichen, die von dem Zuge ,,spitz, d. h. in der Richtung von
der Zunge zum Herzstiick befahren werden, geben am ehesten zu Entgleisungen
AnlaB und sind deshalb besonders zu vermeiden, — jedoch haben mit der Vervoll-
kommnung der Spitzenverschliisse und Fahrstrafienverriegelungen auch die
Spitzweichen viel von ihrem Schrecken verloren; jedenfalls darf man sich nicht
(nach Art der Franzosen) aus Furcht vor Spitzweichen zu schlechten Gleis-
pPlinen verleiten lassen. Sorgfiltig zu priifen ist auch, ob es erforderlich ist,
Gleiskreuzungen zu halben oder ganzen Kreuzungsweichen auszugestalten, da
hier leicht aus Gedankenlosigkeit mehr Weichen angeordnet werden als nétig
sind. Eine einfache Kreuzung fiir sich ist fast immer ein schlechtes Zeichen,
eine Hiaufung einfacher Kreuzungen aber Beweis dafiir, daB der Gleisplan falsch
ist; denn eine einfache Kreuzung (also ohne Weichen) bedeutet gegenseitige
Behinderung und Gefihrdung der auf den beiden sich kreuzenden Gleisen ver-
kehrenden Ziige, ohne daBl die Berithrung der beiden Fahrstrafien notwendig
ist. Bei groBeren Bahnhofen diirfen die Weichen, besonders die in den Haupt-
gleisen liegenden, nicht verstreut liegen, sondern sie miissen, was meist schon
durch die richtige Gleisentwicklung an und fiir sich bedingt ist, in einzelnen
Gruppen zusammengefait werden, weil dadurch die Bedienung billiger und die
Gefahr vermindert wird, denn es konnen die Gefahrpunkte dann eher durch
Signale gedeckt werden, ohne daf dadurch eine Haufung von Signalen eintritt.

Ebenso wie ein Zuviel von Weichen falsch ist, so auch ein Zuwenig: Ab-
gesehen davon, daB die fiir einen flotten und sicheren Betrieb notwendigen

Weichen vorhanden sein miissen, wirken gewisse

Ja 2 Weichen als Schutzweichen gefahrvermin-
- < 1 dernd: Das Nebengleis 3 (Abb. 24) miinde z. B.
7. > 7 mittels Weiche 7 in das Hauptgleis II; aus Ver-

Abb. 24. kehrsriicksichten ist dann tatséchlich nur Weiche 1

erforderlich, aber trotzdem empfiehlt sich hier
die Anordnung der weiteren Weiche 2 mit dem anschlieBenden Gleisstumpf 3a,
denn es wird dadurch ein unbeabsichtigtes Abrollen von Wagen aus Gleis 3
nach II verhindert.

Die Stellung der Weichen wird durch +- und —-Zeichen angegeben, und
zwar wird im Lageplan ein +-Zeichen auf die Seite der Weiche gesetzt, nach
der die Weiche in der Grundstellung (Ruhestellung) hinzeigt. Demnach steht
z. B. die Weiche in der Grundstellung:

in Abb. 25a auf graden Strang,

b auf krummen Strang, links abzweigend,
¢ auf krummen Strang, rechts abzweigend,
d in beiden Gleisen auf graden Strang,

e in beiden Gleisen auf krummen Strang.

2 ”
2 bRl
2 2

Die Stellung der Kreuzungsweichen ist mit Riicksicht auf den Stellwerk-

anschluB} oft schwer zu verstehen; — der Anfinger griible nicht unniitz dariiber
nach!
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Der Ausdruck: ,,Die Weiche steht auf — (minus)“ bedeutet: sie steht um-
gekehrt wie in der durch das +--Zeichen bezeichneten Grundstellung, Weiche a,
steht z. B. auf —, wenn sie auf graden Strang zeigt.

Abb. 25b.

+

Abb. 25c. Abb. 25e.

Die Wege, welche die Ziige bei der Ein-, Aus- und Durchfahrt im Bahnhof
zuriickzulegen haben, heiBlen ,,FahrstraBlen”. Sie werden durch Pfeile und

auBerdem, besonders fiir die fahrordnungs- '

méBigen Fahrten ganzer Ziige, durch Ein- w
schreiben von Buchstaben in die Gleise aC [ —A
bezeichnet; hierbei entspricht der Buch- — s f
stabe der Bezeichnung des Signals, durch Ay, 511 i
das die betreffende FahrstraBe gedeckt Abb. 26,

wird. In Abb. 26 bezeichnet z. B. 4, die
FahrstrafBe fiir einen Giiterzug von @ nach Gleis 111, dessen Einfahrt durch das
Signal A, geregelt wird.

Die Anlage der Bahnhofe bringt es mit sich, da gewisse FahrstraBen nicht
gleichzeitig befahren werden diirfen: sie ,,schlieflen sich aus* und gefihrden sich
gegenseitig, sind sich also ,feindlich. Schon bei kleineren Stationen sind der-
artige sich gegenseitig ausschlieBende und gefihrdende FahrstraBen nach der
ganzen Anlage des Bahnhofs — d. h. nach der Lage der Gleise zueinander, ohne
Riicksicht auf die noch zu bestimmenden Weichenverbindungen — nicht zu
vermeiden ; aber es ist dafiir zu sorgen, daf sie nicht durch ungeschickte Weichen-
anordnungen nach unnétig vermehrt werden.

Der Natur der Anlage nach schliefen sich folgende FahrstraBen unbedingt
aus:

1. Es ist nicht moglich, von einem Gleis gleichzeitig in mehrere Gleise ein-
zufahren.

2. Es ist nicht zuldssig, von mehreren Gleisen gleichzeitig nach ein und dem-
selben Gleis auszufahren.

3. Es ist nicht zulissig, zwei sich kreuzende oder beriihrende Gleise gleich-
zeitig zu befahren.

4. Es ist nicht zuldssig, gleichzeitig in ein Gleis ein- und aus demselben an
derselben Seite auszufahren.

Einige Beispiele mogen dies erliutern und dartun, wie die sich ausschliefen-
den Fahrstraflen auf das nicht zu vermeidende Mindestmafl beschrinkt werden
konnen:

In Abb. 26! schlieBen sich nach der Gesamtanlage folgende Fahrstrafien
gegenseitig aus:

A, und 4, (Grund 1),
B und C (Grund 2).
A, und B (Grund 3).

In dem dargestellten Gleisplan sind alle anderen FahrstraBen gleichzeitig
moglich, er ist daher richtig. Wird dagegen die Weichenverbindung nach Abb. 27

! Abzweigung der Giitergleise aus den Haupt-Personengleisen, wie sie vielfach iblich ist.
Handbibliothek I1. 5. 2
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getroffen, so schlieBen sich auBlerdem nach 4, und C aus, und zwar durch falsche
Weichenanordnung. DaB hier ein Fehler vorliegt, wird besonders klar, wenn
man Gleis I und II fortliBt (Abb. 27a), denn man sieht dann, daB diese An-
ordnung die Einschaltung eines kurzen eingleisigen Stiickes in eine im iibrigen
zweigleisige Linie bedeutet. Es sei noch darauf hingewiesen, daBl Abb. 27 der
Abb. 26 gegeniiber nicht etwa eine Er-
‘/ﬁ sparnis an Weichen, sondern vielmehr

= 8 eine Vermehrung bedeutet.
- 4—  InAbb.28 (Kopfbahnhof mit Ein- und
Ausfahrt in alle drei Gleise) schlieBen sich

Abb. 27. der Natur der Anlage nach aus:
S A, A, A, gegenseitig,
————————— 'B’ 0’ 'D 2
_+Z —————————— Al und B
Abb. 27a. 4, ,, Bund C,

A, ,, B, C und D.
Die dargestellte Weichenverbindung geniigt nicht, da sich die FahrstraBien
C und 4, in der Kreuzung beriihren und geféhrden; dagegen ist eine Anordnung
etwa nach Abb. 28a richtig; bei ihr tritt nicht etwa eine Vermehrung der Weichen
ein, sondern es werden nur die Weichen 4a und 4b nach § und 6 verschoben,

wodurch die Anlage allerdings
5.C0

etwas teurer wird, dafiir aber

Ll
=<8 - :
A1,2,3 a ,ﬂ\ auch einen flotteren und
| - sichern Betrieb gewéhrleistet.

A B Die groBere Sicherheit ist

Abb. 28. iiberhaupt ein allgemeiner Vor-
4,0 zug derartiger vollkommen

SN 4, ausgebauter Anlagen, weil

d 3 mehr Fahrstralen gegenseitig
A,8 durch Schutzweichen gesichert

Abb. 28a. sind oder in keiner unnétigen

Beriihrung oder Verbindung
miteinander stehen.-So ist z. B. in Abb. 28a Weiche § Schutzweiche fiir die Fahrt
A, gegen C und Weiche 4d Schutzweiche fiir C' gegen 4,, wihrend nach Abb. 28
die Fahrt 4, gegen C iiberhaupt nicht gesichert ist (d. h. der Zug, der auf 4,
einfahren soll, mu3 vor der Station liegen bleiben).

Die folgerichtige Durchfiihrung des Grundsatzes ,,Alle FahrstraBen, die sich
nicht durch die ganze Natur der Anlage ausschliefen, diirfen sich auch nicht
— zuféllig — durch die (ungeniigende) Weichenanordnung ausschlieBen®, wird
allerdings, besonders bei einer groBen Anzahl von Gleisen und Fahrstrafien, oft
nicht zu rechtfertigen sein, weil dann eine bedeutende Vermehrung der Weichen
und auch eine Verlingerung der Weichenstraflen eintreten wiirde. Besonders
dann, wenn ein Teil der Fahrstraflen nur ausnahmsweise benutzt wird, sind
-Einschrinkungen mdéglich und zweckméBig; ferner kann man sich oft damit
abfinden, dafl ausfahrende Ziige aufeinander oder auf einfahrende etwas warten
miissen. Dagegen sollte man unnétige Fahrhindernisse fiir die einfahrenden
Ziige vermeiden, denn sie sind beim Durchrutschen der Ziige gefahrlich und
zwingen zu unnitigem Anhalten. — In Amerika und Frankreich ist das Sparen
an Weichen stellenweise so ausgeartet, daf3 regelrechte ,,Engpisse entstehen,
vgl. Abb. 29.

Kriimmungen wirken in Bahnhofgleisen einerseits noch ungiinstiger als in den
Gleisen der freien Strecke, andrerseits sind sie weniger ungiinstig zu beurteilen.

Sie wirken noch ungiinstiger, wenn das gekriimmte Gleis auch die Aus-
fiilhrung von anderen Anlagen (Bahnsteigen mit deren Hallen, Schuppen,
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Rampen) in Kriimmung erfordert; demgema8 sind also Kriimmungen in Bahn-
steig- und Ladegleisen besonders zu vermeiden, doch wird das gerade bei diesen

Gleisen, namentlich
an ihren Enden, viel. ———
fach unmoglich sein. — | ~

Im iibrigen sind =
Kriimmungen in je- — ~
demBahnhofgleisdes- = Abb. 20.
halb ungiinstiger als
in Streckengleisen, weil an die Ubersichtlichkeit besonders hohe Anfor-
derungen gestellt werden, denn auf der freien Strecke braucht nur der Loko-
motivfithrer freien Ausblick oder vielmehr guten Ausblick auf die Signale zu
haben, deren Stellung man jedoch den Kriimmungen anpassen kann und muf.
In den Bahnhofen miissen aber auflerdem die Bahnhofangestellten (Fahrdienst-
leiter, Weichensteller, Rangierer usw.), ferner die Zugmannschaften und viel-
fach auch die Reisenden, die Ein- und Auslader und die Fuhrleute die Gleise
und Weichen, die Ziige und Wagenreihen, die Bahnsteige und Ladestrafien
iibersehen konnen. Schlechte Ubersichtlichkeit wird sich in Verlangsamung des
Dienstes, hohere Angestelltenzahl, Vermehrung der Beschidigungen usw. um-
setzen. Namentlich ist es erforderlich, die Bahnsteige wenigstens in ihrem mitt-
leren Teil (auf vielleicht 200 m Lénge) gradlinig zu fithren, desgleichen die Lade-
gleise; es wird hier oft berechtigt sein, die Gradlinigkeit der Mitte durch schirfere
Kriimmungen an den Enden zu erkaufen, jedoch ist zu beachten, da8 ein zum
Bahnsteig (zur Ladestrafe), also konkav y
gebogenes Gleis gut iibersichtlich ist; bei //’_—\
der in Abb. 30 dargestellten Bahnsteigan- .
ordnung ist also die (gekiinstelte) Einschal- T~ >
tung einer Graden in Gleis I und 4 nicht Abb. 30 7
notig, sie kann sogar falsch sein, weil die o
(dargestellte) durchgehende Kriimmung einen gréferen Halbmesser, also eine
glattere Fahrt erméglicht; jedoch ist die Einwirkung auf die Bahnsteigiiber-
dachung und etwaige weitere Gleise zu priifen. Ferner ist mit allen Mitteln
danach zu streben, daB die Hauptgiitergleise und alle (lingeren) Aufstell-
gleise gradlinig sind, damit man zwischen den nebeneinander stehenden Wagen-
reihen von vorn bis hinten durchsehen kann. Ganze Gruppen von Ein- und Aus-
fahrgleisen oder von Aufstellgleisen in eine Kriimmung zu legen, ist ein schwerer
Fehler, der leider friither oft gemacht worden ist und ganze Bahnhofe verdirbt,
aber leider auch heute noch recht oft vorkommt. In solchen Fillen ist es sicher
richtig, die Gradlinigkeit einer gewissen Mittelstrecke selbst auf Kosten scharfer
Kriimmungen der Enden zu erzwingen.

Ferner erschweren Kriimmungen das Einlegen von Weichen und Weichen-
straen und erfordern unter Umsténden regelwidrige Weichenformen, auch er-
schweren und verteuern sie die Leitungen zu den Stellwerken. Aulerdem erhéhen
sie den Zugwiderstand, was in einer Erschwerung des Anfahrens und starkem
Schienenverschlei3 zum Ausdruck kommen kann und unter Umsténden sogar
die Gestellung von Drucklokomotiven erfordcrlich macht.

Demgemd mul fir jeden Bahnhof nach einer ausreichend langen.
gradlinig begrenzten Fliche gestrebt werden. Wo sie auch mit hohem Geld-
aufwand nicht erzielt werden kann, mul wenmgstens verlangt werden, dafl die
einzelnen Gleisgruppen gradlinig ausgefiihrt werden kénnen. In diesem Sinn
bestehen aber die kleineren und auch die mittleren Bahnhdofe iiberhaupt nur
aus einer Gruppe; es ist also fiir sie eine grade Mittelstrecke von (reichlicher)
Giiterzuglinge erforderlich; dagegen wird man sich mit Kriimmungen in den
beiden Bahnhoffliigeln, also z. B. mit Anordnungen nach Abb. 31 abfinden

2%
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konnen. Die groBeren Bahnhofe, namentlich solche mit , Lingenentwicklung®,
miissen notigenfalls nach Abb. 32 aus einzelnen in sich graden, gegeneinander

N

N S— 2
\\ < g

Abb. 81.

aber schief gelagerten Flichen zusammengesetzt werden; die Gesamtkriimmung
muf} also durch entsprechend scharfe Einzelkriimmung der Verbindungsstellen
ersetzt werden. — Auf die Sicherstellung ausreichend langer grader Bahnhof-

Urspriingliche [
,_—J —£ /L’e,_.g*ﬁo;’,
NG

Abb. 32.

flichen mufl bereits beim Trassieren der Linie voll Riicksicht genommen
werden; desgleichen mufl beim Bahnhofsentwurf die Gradlinigkeit kiinftiger
Erweiterungen beachtet werden.

Insoweit Kriimmungen unvermeidlich sind, ist bei ihrer Anordnung haupt-
séchlich von der Geschwindigkeit der Ziige usw. auszugehen. In dieser Be-
ziehung ist vor allem zu fordern, dafl die durchgehenden Hauptgleise keine
schlechteren Verhaltnisse aufweisen als die anschlieBenden freien Strecken,
damit Ziige ohne Verminderung der Geschwindigkeit ,,durchsausen® kénnen.
Uber diese Forderung darf man sich nicht mit der Entschuldigung hinwegsetzen,
daB die Ziige ,,doch alle halten‘‘, denn Sonderziige tun dies nicht, und es werden
sogar Stationen, wie Hamm, Bielefeld, Hagen, planmiBig durchfahren. Im
Flachland ist also unter gilinstigen Verhéltnissen ein kleinster Halbmesser von
1300, unter weniger giinstigen Verhaltnissen von 700 m zu verlangen; im Hiigel-
und Gebirgsland ist man aber berechtigt, kleinere Mafle anzuwenden ; man wird
hierbei von den fiir Kriimmungen noch zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten
ausgehen, die z. B. fiir deutsche Hauptbahnen betragen (ohne die Zwischen-
stufen):

H = 1200 m, V = 120 km/St. H = 400 m, V =75 km/St.
1000 ,, 120, 300 ,, 6
700 ,, 100, 250 ,, 60
500 ,, 85 180 ,, 48,

Man muB sich sogar bemiihen, in den Bahnhéfen die Kriimmungsverhalt-
nisse noch giinstiger zu gestalten als auf der freien Strecke, weil das glatte
Gleis schon durch die Weichen unterbrochen wird, weil sich die Uberhéhungen
vielfach nicht einwandfrei gestalten und weil sich vielfach Gegenkrimmungen
nicht vermeiden lassen. Es ist daher verstindlich, daB manche Eisenbahnnetze
hierfiir besonders scharfe Bestimmungen erlassen haben; so forderten z. B.
PreuBlen und Bayern fiir Gegenkriimmungen 3000 m Halbmesser und fir die
Zwischengrade (aber fiir deren wirkliche Linge, also zwischen den FuBpunkten
der Rampen!) 50 m. Diese Schérfe ist bei der bisherigen Geringschitzung dieser
scheinbaren ,,Kleinigkeiten durchaus berechtigt, denn die Zustdnde liegen
auf vielen Bahnhéfen noch recht im argen. Wenn einfahrende Ziige ein Gleis
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nur erreichen konnen, indem sie durch den krummen Strang einer Weiche
fahren, ist man berechtigt, in dies Gleis entsprechend scharfe Kriimmungen zu
legen, desgleichen, wenn schnelle Fahrt aus gewissen Griinden mit Bestimmtheit
ausgeschlossen ist, also bei Gleisen, die nur der Ausfahrt dienen, bei stumpf
endigenden Einfahrgleisen, bei Gleisen in starken Steigungen; aber in allen
diesen Fallen ist groBBte Vorsicht geboten, denn die Herabsetzung der Geschwindig-
keit kann und mufl zwar befohlen, sie kann aber oft nicht erzwungen werden.

In die Haupt-Giitergleise kénnte man der geringeren Fahrgeschwindigkeit
entsprechend kleine Halbmesser einlegen, es ist das aber fiir das Anfahren wegen
der Erhéhung des Widerstandes bedenklich.

Im allgemeinen sind die in Deutschland giiltigen Bestimmungen iiber die
Kriimmungen in den Hauptgleisen schérfer und sorfgéltiger durchgearbeitet als
in andern Léndern.

In den Nebengleisen wirken Krimmungen nicht so ungiinstig wie auf
der freien Strecke, weil die Geschwindigkeit gering ist; da in ihnen allenthalben
sowieso die Weichenkriimmungen liegen, kann man unbedenklich auf deren Halb-
messer herabgehen, in Deutschland also allgemein bis auf 180 m; dort, wo Haupt-
bahnlokomotiven nicht verkehren, bis auf 140 m und unter gewissen Voraus-
setzungen bis auf 100 m. Fir manche Nebengleise, z. B. fiir Gleise in Héfen
und fiir AnschluBlgleise, diirften die deutschen Bestimmungen zu scharf sein,
denn sie erschweren die Ausnutzung des Geldndes oder machen einen Weichen-
anschlufl unmdéglich, erfordern also den im Betrieb recht ungiinstigen Dreh-
scheibenanschlufl. Es wére vielleicht am zweckméBigsten, hier itberhaupt keine
Grenze zu setzen, sondern der Tiichtigkeit der Konstrukteure freie Bahn zu
lassen und nur zu iiberwachen, dafl die Wagen geschont werden. Tatséchlich
sind in England und Nordamerika sehr kleine Halbmesser in Gebrauch, bis herab
zu 30 m und noch weniger. In Amerika werden schirfste Kriimmungen auch
viel angewandt, um die fir den Betrieb unter Umstinden sehr giinstigen
Schleifengleise anzuordnen; im Krieg haben wir Gleiches bei Schmalspur-
bahnen mit groem Erfolg getan; im iibrigen finden sich aber grade bei Schmal-
spurbahnen vielfach zu kleine Halbmesser! Neuerdings ist in Deutschland fiir
Anschlufigleise ein Halbmesser bis zu 30 m herab bei besonderer Ausgestaltung
des Oberbaus zugelassen (die innere Schiene der Krimmung mufl mit Leit-
schiene und die duBere so gestaltet sein, dal die Riader auf dieser ,auflaufen‘).

Die Steigungen sind innerhalb der Bahnhéfe im allgemeinen recht un-
angenehm und vielfach bedenklich oder sogar gefihrlich. Abgesehen von bestimm-
ten Ausnahmen fiir gewisse Gleise, Bahnhofteile oder auch ganze Bahnhéofe wird
man sich daher stets bemiihen, den ganzen Bahnhof wagerecht zu legen. Wo
sich das nicht erreichen laft, muBl wenigstens dafiir gesorgt werden, daB die
einfahrenden Ziige infolge zu starker Gefélle nicht durchrutschen, daB den
ausfahrenden Ziigen infolge zu starker Steigungen nicht das Anfahren zu sehr
erschwert wird und daff die im Bahnhof stehenden Wagen nicht von selbst ins
Rollen kommen. In diesem Sinn hdlt man allgemein Steigungen von 2,5°/y,
(1:400) fiir unbedenklich, man wird aber nach sorgféltiger Priifung im Einzel-
fall sich auch mit noch gréBeren Steigungen (etwa 3,5%/,, oder 1:300) einver-
standen erkliren kénnen. Wo man auf Gebirgsbahnen dadurch zuviel Hoéhe
verliert, da man die Bahnhofe auf ganze Liénge nur mit 2,5%,, ansteigen
1aBt, kann man die beiden Bahnhoffliigel in die Streckensteigung legen.

Es gibt nun aber manche Gleise und Gleisgruppen, fiir die starkere Steigun-
gen oder Gefille zuldssig oder erwiinscht oder sogar notwendig sind. Namentlich
gilt dies von den Verschiebebahnhéfen, weil man in ihnen starke Gefille (10
bis 25%,, und vielleicht noch mehr) braucht, um durch die Ausnutzung der
Schwerkraft die Bewegung zu erleichtern oder iiberhaupt ganz zu erzeugen. Dem-
gemiB wird man auch bei mittleren und kleinen Bahnhofen die Ausziehgleise
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gern in eine Steigung (2,5 bis 5%,) nach dem Prellbock zu legen. Andrerseits
ist fiir stumpfendigende Ordnungs-, Aufstell- und Ladegleise ein schwaches Ge-
fille (1 bis 2,5%,,) nach dem Prellbock zu ganz giinstig, weil die Wagen
dann von selbst dichter ,,aufschliefen‘, die Liicken also kleiner werden und
das Zusammendriicken ,,von Hand* erleichtert wird. Gleise, die ihrer ganzen
Natur nach nur von Lokomotiven oder nur mit kleinen Wagengruppen oder von
Ziigen bestimmter Lange befahren werden, also namentlich die Durchlauf- und
Verbindungsgleise, kénnen starke Steigungen erhalten, man ist hierzu auch viel-
fach gezwungen, um schienenfreie Kreuzungen zu erhalten; jedoch sollte man
‘z. B. bei Gleisen vom und zum Lokomotivschuppen nicht iiber 25°/,, gehen, weil
sonst die Lokomotiven bei schwachem Dampfdruck liegen bleiben konnen. Man
mufl auch unterscheiden, ob ein Gleis (im regelméBigen Verkehr) etwa nur im
Gefédlle befahren wird.

Es kann zweckmiBig sein, den ganzen Bahnhof héher zu legen als die
freie Strecke, weil dann alle Ziige in Steigung einfahren, also lebendige Kraft
aufspeichern, die sie bei der im Gefélle erfolgenden Ausfahrt wieder nutzbar
machen. Man hat dies z. B. fiir Kopfbahnhofe von Vorortbahnen vorgeschlagen,
bei Untergrundbahnen fir die Zwischenstationen planméBig durchgefiihrt. —
Die Steigungsverhéltnisse der ,,Gleisentwicklungen® vor den Bahnhofen
werden bei deren Erorterung besprochen werden.

Die Abstinde der Gleise untereinander und von festen Gegenstinden
sind in den verschiedenen Léndern recht verschieden. Im allgemeinen gibt es
hierfiir Vorschriften, die meist nach freier Strecke und Bahnhof unterscheiden;
die Vorschriften gehen von den Abmessungen der Fahrzeuge, namentlich deren
Breiten aus und kommen in den Bestimmungen iiber die ,,Umgrenzung des
lichten Raumes® zum Ausdruck. Den fiir die freie Strecke geltenden MaBen
gegeniiber sind die fiir die Bahnhéfe giiltigen MaBe teils weniger scharf (also
kleiner), teils schirfer (also groBer); man kann sich némlich mit kleineren Ab-
stdnden fester Gegenstinde von Gleisen, die nur langsam befahren werden,
abfinden, und man muf namentlich bei Ladegleisen kleine Abstéinde teilweise
anwenden, um den Zweck des Gleises voll zu erreichen; andrerseits ist man
aber bemiiht, durch Vergroferung der Abstinde die zwischen den Gleisen
sich bewegenden Angestellten besser zu schiitzen.

Am wichtigsten ist die in vielen Landern beobachtete Ubung, da8 der Gleis-
abstand innerhalb der Bahnhofe grundsétzlich gréBer gemacht wird als auf der
freien Strecke. Wihrend z. B. in Deutschland fiir die Streckengleise der aller-
dings recht kleine Abstand von nur 3,5m zuldssig ist und ein Abstand von
4,0m erstrebt wird, soll der Abstand der Gleise in den Bahnhéfen 4,5m betragen;
Ausnahmen sind zuldssig fiir Ladegleise und fiir die durchgehenden Hauptgleise,
sofern zwischen ihnen kein Bahnsteig liegt. Das Ma8 von 4,5 m gewidhrt den
Angestellten, da die Fahrzeuge hochstens 3,15 breit sein diirfen, einen sicheren
Raum von 1,35 m Breite ; das ist ausreichend und gestattet auch das Unterbringen
von Leitungen, Zapfstellen, niedrigen Pfosten und &hnlichen schmalen Gegen-
stdnden von etwa Meterhohe. Trotzdem hat sich der Abstand von 4,5 m stellen-
weise als nicht ausreichend erwiesen; denn da feste Gegenstéinde, die hoher
als 1,12 m sind, 2,20 m von Gleismitte entfernt sein sollen, so kénnte man solche
nur in 10 cm Breite ausfiihren; das mag fiir Signale besonderer Bauart und fiir
Zwischenstiitzen von Bahnsteigbriicken zur Not ausreichend sein, geniigt aber fiir
Wasserkrane, Signale regelmiBiger Bauart, stirker belastete Stiitzen usw. nicht;
hierfiir diirfte vielmehr ein Abstand von 4,7 oder 4,75 m notwendig und ausreichend
sein. Noch grofiere Absténde sind vielleicht stellenweise erstrebenswert, man muBl
sich aber dariiber klar sein, da damit die Kosten unter Umstiénden betrichtlich
in die Héhe gehen, namentlich deswegen, weil die Weichenstrafen linger werden,
und daB eine Vielheit von zulissigen oder vorgeschriebenen Gleisabstinden
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die Weichenentwicklungen erschwert. Man miifite also zu einer Norm kommen,
die vielleicht besagen konnte: Regelabstand 4,5 m; Verkleinerung bis auf 4,0 m
zuléssig, wenn die Art des Gleises dies erwiinscht macht; VergréBerung auf
4,7 m anzunehmen, wo mit der Zwischenstellung von Signalen, Wasserkranen
und Sdulen gerechnet werden mub8.

Der Regelabstand von 4,5 m mufl aulerdem vergréflert werden, um Wege,
Ladebiihnen u. dgl. zwischen den Gleisen anordnen zu kénnen. Hierfiir geniigt
ein Abstand von 6 m, der demgemif als Regelabstand an Weichenstrafen ent-
lang und fiir Ladegleise mit gemeinsamer Ladebiihne bezeichnet werden kann;
dieser Abstand ist auch bei gréferen Gleisgruppen etwa nach jedem sechsten
Gleis vorzusehen; er reicht ferner fiir einseitig benutzte Zwischenbahnsteige
bei schwachem Verkehr aus. Ob der Gleisabstand von 6 m fiir Ladebiihnen
fir den Verkehr von Electrokarren geniigend ist, bleibe dahingestellt.

Gleisabstdnde von mehr als 6 m werden als ein Vielfaches des Regelabstandes
ausgefiihrt, sie betragen also 9, 13,5, 18 m, bzw. bei 4,70 m Grundabstand 9,40
bis 16,10 m usw. und gestatten demgema8 die Einschiebung von Gleisen am Ende
der frei zu haltenden breiteren Flache; sie sind besonders fiir Bahnsteige und
auch fiir Ladestraen von Bedeutung, auf deren Abmessungen aber noch zuriick-
gekommen werden wird.

In vielen andern Landern sind die Gleisabsténde kleiner als in Deutschland ;
in England begniigt man sich vielfach mit etwa 3,41 oder 4,013 m, in Nordamerika
mit 3,66 m; — diese kleinen Abstinde machen aber in Amerika bei breiten Wagen
vielfach einen beéngstigenden Eindruck, wahrend sie in England bei den hier
noch meist iiblichen kleinen Wagen eher berechtigt sein mégen.

Uber die zeichnerische Darstellung der Bahnhofe gibt es Vorschriften, die
leider auch in Deutschland noch nicht geniigend planméfBig durchgearbeitet
sind; — ein starker ,,Schematismus und eine straffe ,,Pedanterie’ wiire hier
gar nicht unangebracht; es kann aber nicht Aufgabe eines Handbuchs sein,
diese Fragen weiter zu untersuchen. Es seien nur einige Andeutungen iiber die
Mafistabe gemacht: Die Bahnhofpline werden teils in verzerrtem, teils in
unverzerrtem Malstabe dargestellt. Der verzerrte MaBstab empfiehlt sich
fiir alle Skizzen in wissenschaftlichen Erérterungen, Berichten, allgemeinen An-
weisungen usw., ferner fiir alle Bahnhofpléine, die den Betriebsbeamten aus-
gehéndigt werden, z. B. fiir die Aushangpline der Stellwerke.

Der unverzerrte Malstab ist fiir wirkliche Entwiirfe (leider!) nicht zu ent-
behren, obwohl diese damit sehr lang werden. Auch verzerrte Entwurfskizzen
haben oft nur dann Wert, wenn sie das Ergebnis unverzerrt bearbeiteter Ent-
wiirfe sind.

Der iiblichste MaBstab ist der von 1:1000; er ist fiir alle kleinen und mitt-
leren Bahnhofe der zweckméBigste, weil er gentigend klar ist, eingehende Be-
schriftung und das Eintragen von Leitungen, Grében usw. noch gestattet, bei
sehr sauberer Darstellung auch als Absteckplan dienen kann, ohne dabei unhand-
lich lang zu werden. Er reicht aber fiir Entwerfen und Abstecken bei schwierigem
Gelinde (Kriimmungen, zahlreichen Gebduden, engen Grenzen) nicht aus,
sondern mufl dann durch den MaBstab 1 : 500 ersetzt werden. Fiir groBe Bahnhofe
wird der MaBstab 1:1000 zu unhandlich; es wird daher meist 1 : 2000 gew#hlt.
Dieser Mafstab kann aber, obwohl er vielfach auch behérdlich vorgeschrieben ist,
nicht empfohlen werden, denn er erschwert durch seine Kleinheit das Entwerfen
und Priifen und verfiihrt leicht zum ,,Mogeln“. Dagegen hat sich der MaBstab
1:1500 beim Entwerfen gut bewihrt. Ubersichtspline sind in etwa 1 :4000
oder 1:5000 darzustellen; am besten nimmt man als Unterlage Stadtpline,
die sich bei vielen Stédten durch groBle Genauigkeit auszeichnen; — ein guter
Stadtplan 1:4000 ist oft genauer als ein immer wieder durchgepauster, um-
gedruckter und dabei verzogener Bahnhofplan 1 : 1000.
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d) Zur Geschichte des Bahnhofs.

Abgesehen von der Veranderlichkeit des Verkehrs und der Wandlung in den
Anschauungen der Leiter der Eisenbahnen wird die Geschichte des Bahn-
hofs noch von der Gesamtentwicklung der Eisenbahnen und den Fortschritten
der Technik beherrscht:

Im Kindesalter der Eisenbahnen (fiir Deutschland 1835 bis 1860) stand der
Bahnhof, wie das gesamte Eisenbahnwesen, im Zeichen des Baus; die Techniker
waren bautechnisch geschult, die Bauingenieure noch gleichzeitig Architekten,
die im Bauen ihre Hauptaufgabe sahen, dem Betrieb und Verkehr aber wenig
Beachtung schenkten. Daher wurde den Hochbauten grofie Sorgfalt und Liebe
entgegengebracht, und die weniger kiinstlerisch, dafiir aber ,,mathematischer
eingestellten Techniker wandten sich dem Eisenbau, Tunnelbau und Trassieren
zu. Dagegen war die Bedeutung guter Gleispldne noch nicht erkannt, und ihr
Entwurf wurde mehr gefiihlsméfig als wissenschaftlich behandelt; bei dem
geringen Verkehr, den bescheidenen Betriebsanspriichen, den einfachen Siche-
rungsanlagen schadete das auch nicht viel, denn wo sich Fehler in der Anord-
nung der Gleise und ihrer Verbindungen herausstellten, konnte man sie ver-
hiltnisméBig schnell und billig beseitigen.

Als dann aber nach 1866 und 1870/71 das wirtschaftliche Leben einen hohen
Aufschwung nahm und damit der Verkehr nicht nur nach den Mengen, sondern
auch nach den Anspriichen beziiglich Schnelligkeit und Giite der Beférderung
stieg, mufiten die Eisenbahnen in ihrer Leistungsfihigkeit gesteigert werden,
wobei man bald erkannte, daBl der Gradmesser fiir die Leistungsfédhigkeit nicht
so sehr die Zahl der Streckengleise als vielmehr die GroSe und Giite der Bahn-
hofe ist; — nach dem alten Satz ,keine Kette trigt mehr als ihr schwichstes
Glied* leistet auch keine Eisenbahn mehr als ihre schwichste Stelle; das kann
unter Umstédnden die freie Strecke sein (z. B. eine starke Steigung oder ein kurzes
eingleisiges Zwischenstiick), wird aber fast immer ein Bahnhof sein, némlich
der fiir den Betrieb mafBigebende schwichste Bahnhof; im allgemeinen sind die
Gradmesser der Leistungsfahigkeit grofler Netze die Haupt-Verschiebebahnhife,
und zwar deren empfindlichsten und stirkst beanspruchten Teile, ndmlich die
Haupt-Ablaufberge. Die Erkenntnis von der Bedeutung der Bahnhofe — und
zwar nun nicht mehr der Hochbauten, sondern der Gleisanlagen — fiihrte zu
umfangreichen Bahnhofbauten, wobei dadurch eine gewisse ,,Uberproduktion
eintrat, daB die Eisenbahnen in viele Staats- und Privatbahnen zerfielen, die
vielfach in derselben Stadt jede fiir sich groBe Bahnhéfe schufen.

Der nach den Griinderjahren einsetzende Riickschlag ldhmte diese Bautétigkeit,
was teilweise noch dadurch verstirkt wurde, dal die Verstaatlichung der Privat-
bahnen und die Bildung der grofien Staatsbahnnetze zu Vereinfachungen, Zu-
sammenlegungen und SchlieBungen von Bahnhofen fiihrte.

Andrerseits ergab das Entstehen der grofien Netze die Notwendigkeit, zur
besseren Ausnutzung des Vorhandenen, zur Senkung der Betriebskosten und
zur besseren Pflege des durchgehenden Verkehrs die Bahnhofe zu verbessern,
und der einsetzende Verkehrsaufschwung — getragen von dem Aufblithen der
GroBgewerbe und der Landwirtschaft, dem Erstarken des Seeverkehrs und
der besseren Verkehrsverbindung mit den Nachbarlindern — erforderte den
Bau leistungsfahiger Bahnhofe. In dieser Zeit hatte namentlich die deutsche
Technik mit groBem Erfolg begonnen, den ,,Bahnhof* wissenschaftlich zu er-
forschen, wobei sie sich in erster Linie den Personen- und den Verschiebe-
bahnhéfen zuwandte. Das Ergebnis war der Bau der groBen Personenbahnhdfe,
die teilweise noch heute fast unverindert und in manchen Punkten noch heute
vorbildlich sind, und die grundsitzliche Loslosung des Giiterzugbetriebes von
den Giiterbahnhéfen durch den Bau der selbstindigen Verschiebebahnhdofe.
Der steigende Personenverkehr fiihrte dann zur wissenschaftlichen Erforschung
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und zur Anlage der Abstellbahnhofe; aber den Lokomotivstationen wandte man
sich eigentlich erst unter den Noten des Weltkriegs zu, was zum Teil daraus zu er-
kliren ist, daBl hier zwei Fachleute, Maschinen- und Bau-Ingenieur, zusammen-
arbeiten miissen. Noch nicht geniigend geklart sind die Giiterbahnhdéfe, von denen
nur bestimmte Gruppen, z. B. die Hafenbahnhéfe, eingehend erforscht sind ; dieses
an sich sehr merkwiirdige Nachhinken ist dadurch begriindet, daf die technischen
Krifte zu wenig zur Bearbeitung der Verkehrsfragen herangezogen wurden.

Welche Aufgaben die Bahnhofwissenschaft der Gegenwart zu l6sen hat, ergibt
sich fiir die einzelnen Bahnhofarten aus den folgenden Kinzeldarstellungen.

Unsere Ausfithrungen sind in erster Linie den Gleisanordnungen ge-
widmet; alles Zusétzliche (Hochbauten, Maschinentechnisches, Sicherungs-
einrichtungen usw.) wird nur insoweit beriihrt, als es zum Verstdndnis der
Verkehrs- und Betriebsvorgange erforderlich ist. Die Gleisanordnungen sollen
so sytematisch wie méglich erértert werden, es wird also stets das Wesentliche,
Notwendige und Ausreichende betont, das Zufallige und Nebensédch-
liche aber nur angedeutet werden. Grofler Wert wird auf die Erérterung der
— ,,theoretischen — Grundformen gelegt werden, dagegen werden ausgefiihrte
Anlagen nur in geringer Zahl gebracht und diese auch noch in vereinfachter
Form, denn sie sind im allgemeinen zu stark mit Zufélligem und Nebenséch-
lichem, nur in der Ortlichkeit Begriindetem und mit Fehlern belastet. Gegen
diese Art der Erérterung wird vielleicht der Vorwurf erhoben werden, daf} sie
den Forderungen der ,,Praxis® nicht entspreche, aber eine gute Praxis ist bei
schwierigen Gebieten bekanntlich ohne eine gefestigte Theorie iiberhaupt nicht
moglich ; wer aber die Grundformen des Bahnhofs theoretisch wirklich beherrscht,
wird jeder Frage der Praxis, auch der groBten und schwierigsten, gewachsen
sein. Wohin aber die , Nur-Praxis‘, die die Theorie stolz verschmiaht, fiihrt,
hat man im Krieg so oft erlebt, in dem Bahnhofe hochst |, kriegsgema®, d. h.
ohne ausreichende Entwurfarbeiten gebaut wurden (unter Umsténden mit
einem groBen Aufwand vermeidbarer Erdarbeiten), die dann so unpraktisch
waren, daB sie sofort, nun nach einem theoretischen Entwurf, umgebaut werden
mufiten. Die gleiche Verachtung der Theorie mit dem gleichen Ergebnis zeigte
sich auch beim Bau gewisser Umgehungs- und Feldbahnen. — Aber bei
jedem Bahnhofentwurf soll man den ,,Mann der Praxis“ bis herunter zum
Hemmschuhleger befragen, und auch der theoretisch bestgeschulte Ingenieur
kann nicht erfolgreich entwerfen, wenn er nicht die Schule des Betriebs
griindlich und unter eigener Verantwortung durchgemacht hat. Hiermit hingt
es zusammen, daf fiir jedes groflere Netz mit schwierigen Betriebsverhédltnissen
die Trennung von Bau und Betrieb unheilvoll ist, denn sie fithrt dazu, daf} die
Bahnhofe nicht planmiBig weiter entwickelt werden, also zum Stagnieren;
und das setzt sich in schlechter werdende Leistungen, geringere Sicherheit und
steigende Betriebskosten um. Wenn von anderer Seite behauptet wird, daB der
Bahnhof allerdings vom Ingenieur gebaut werden muB, dann aber ,fertig“
wire und nun von andern ,,betrieben oder ,,verwaltet werden miisse, wie
ja auch das Klavier, das Krankenhaus, die Schule nicht von seinem Erbauer
,.betrieben® werde, so ist dieser Vergleich recht téricht. Der Bahnhof ist namlich
eine technische Gesamtanlage, die teils aus festen, vor allem aber aus beweg-
lichen technischen Einrichtungen (Weichen, Signalen) besteht und von technischen
Gebilden (Lokomotiven und Wagen) befahren wird, wobei grofle Gefahren vor-
handen sind, die mit technischen Mitteln bekdmpft werden, wobei ferner stindig
starker Verschleifl eintritt, also eine sorgfiltige Uberwachung und Instand-
haltung erforderlich ist; und ein Bahnhof wird nie ,,fertig*, sondern muB} stindig
den wechselnden Anspriichen des Verkehrs und den Fortschritten der Technik
angepalt werden, damit er stets mit dem héchsten Wirkungsgrad, der gréBten
Sicherheit und den kleinsten Kosten arbeitet.
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Erster Teil.
Personenbahnhofe.

Vorbemerkung.

Eine folgerichtige Er¢rterung der dem Personenverkehr dienenden Bahnhofanlagen
miite nach den beiden Hauptgruppen:

1. Anlagen fiir den Verkehr, Personenbahnhofe, und

2. Anlagen fiir den Betrieb, Abstellbahnhofe, eingeteilt sein.

Es empfiehlt sich aber, des besseren Verstéindnisses wegen einen dritten Hauptabschnitt
vorwegzunehmen, in dem die einfachen Personen-Zwischenstationen mit ihren Ver-
kehrs- und Betriebsanlagen erértert werden, denn einerseits bilden diese einfachen Bahn-
hofe die Hauptmasse aller Stationen, andererseits 148t sich an ihnen vieles besonders klar
und einleuchtend darstellen, was auch fiir die groen, verwickelten Bahnhofe maBgebend ist;
denn letzten Endes ist die einfache Zwischenstation die ,,Keimzelle*, aus der heraus auch
die groBten Durchgangsbahnhofe entwickelt werden miissen; nur die Kopfbahnhéfe bilden
in diesem Sinn eine Ausnahmeerscheinung.

In der Erorterung der Personen- und Abstellbahnhofe ist auf den Giiterverkehr grund-
gitzlich keine Riicksicht genommen. Man kann sich die Erorterung dahin vorstellen und die
Abbildungen dahin erkliren, daB es sich entweder um Bahnen handelt, die nur dem Personen-
verkehr dienen (also z. B. um Stadt- und Vorortbahnen oder um die besonderen Personen-
strecken in ungewohnlich dichten Eisenbahnnetzen) oder dal die Giiterziige einfach auf den
Haupt-Personengleisen, also auch an den Bahnsteigen entlang, durchrollen. In Wirklichkeit
werden sie das nur in kleinen Stationen tun, wahrend in mittleren dafiir Giiter-Uberholungs-
gleise zur Verfiigung stehen. Wie aber diese Gleise und der Giiterbahnhof anzuordnen sind,
wird in dem Teil ,,Giiterbahnhofe* erortert. Da die Anlagen fiir den Giiter-Verkehr
wesentlich umfangreicher sind als die fiir den Personenverkehr, werden in den Abbildungen
von Giiterbahnhéfen die Anlagen fiir den Personenverkehr mit angedeutet werden, nicht
aber umgekehrt.

A. Einfache Zwischenstationen fiir den
Personenverkehr,
mit Vereinigung der dem Verkehr und dem Betrieb
dienenden Anlagen.

An die kleinen und mittleren Zwischenstationen werden fiir den Personen-
verkehr im allgemeinen nur folgende Anforderungen des Verkehrs und Betriebs
gestellt:

Durchfahren der nicht haltenden (Schnell- und Eil-) Ziige (und der Giiter-
ziige) auf den Hauptgleisen,

Anbhalten und Abfertigung der haltenden Personenziige, ebenfalls auf den
Hauptgleisen, an denen demgemdf Bahnsteige liegen miissen,

Abfertigung von Reisenden, Gepick, Post und ExpreBgut, alles in dem
Empfangsgebdude und an den geschlossen bleibenden Ziigen auf den Bahn-
steigen erfolgend,

Ausweichen der sich begegnenden Ziige an eingleisigen Strecken,

Uberholung von (haltenden) Personenziigen durch andere (Schnell- und Eil-)
Zige, die dann meist ebenfalls halten, unter Umstéinden aber auch durch-
fahren,

An- und Absetzen von Drucklokomotiven (an den Endpunkten von Steil-
strecken), auch wohl Lokomotivwechsel,

An- und Absetzen von Verstdrkungswagen,

Aus- und Wiedereinschalten von — ,,wendenden‘“ — Ziigen.

DaB noch andere Anforderungen gelegentlich gestellt werden mégen, ist fiir
unsere Betrachtung belanglos, da es vom wissenschaftlichen Standpunkt aus-
reicht, die hier angegebenen Forderungen zu erortern.
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Als wichtigste und die ganze Anlage bestimmend beeinflussende Forderung
ist die zu bezeichnen, daf in allen Zwischenstationen — bis herauf zu schon
recht bedeutenden Bahnhéfen — Schnellziige miissen durchfahren konnen,
ohne hierbei in ihrer Fahrt aufgehalten zu werden. Demgemafl diirfen etwaige
Krummungen in den Hauptgleisen keine kleineren Halbmesser erhalten, als
solche in den angrenzenden Strecken vorkommen, wobei auf die sorgfaltlgste
Durchbildung der Zwischengraden und Ubergangsbogen ganz besonderer
Wert gelegt werden mufl; auch miissen die Sicherungsanlagen, namentlich die
Stellung der Signale, den Forderungen der mit unverminderter Geschwindigkeit
durchfahrenden Ziige angepalt werden.

Auf vorstehende Punkte wird, unter teilweiser Wiederholung friitherer An-
gaben, ausdriicklich hingewiesen, weil gegen diese so klaren und eigentlich ganz
selbstverstindlichen Grundsétze immer noch schwer verstoBen wird, — nament-
lich durch ungeniigende Léngen der Zwischengraden, zu scharfe Halbmesser
und ungeniigende Beachtung dessen, was fiir die richtige Aufstellung der Signale
erforderlich ist.

I. Anordnung der Bahnsteige.

Als natiirlichste Form fiir die Anordnung der Bahnsteige an Zwischen-
stationen zweigleisiger Strecken ergibt sich nach Abb. 33 die Grundform mit
s~AuBensteigen® oder , Gegensteigen. Sie ist
daher die auf vielen Bahnen (namentlich in Eng- N
land und Frankreich und deren EinfluBgebieten) C b
seit altersher iibliche Form. Bei ihr brauchen die o
Hauptgleise nicht auseinander gezogen zu werden, kénnen also ohne (zusétzliche)
Kriimmungen in dem fiir die Strecke iiblichen Abstand glatt durchgefiihrt wer-
den; ferner kommt man bei ihir mit der geringsten Fliche aus; auch wird der
Verkehr, wenn der Andrang in beiden Richtungen gleichzeitig stark ist, gut ge-
teilt. Die Form ist besonders zweckmiBig, wenn die Bahnsteige hoch sind und
hierdurch den Reisenden klar anzeigen, daBl die Gleise nicht iiberschritten wer-
den diirfen ; andrerseits ist sie aber auch fiir die Haltestellen der StraBenbahnen
die gegebene Form, obwohl deren Gleise
grundsétzlich iiberschritten werden und ob- Hiusertuent_| J U

wohl bei ihnen als ,,Bahnsteig® meist nur Haltestelle
der Fahrdamm dient, da die Anordnung )

1 >

von entsprechenden Haltestelleninseln leider 22272720

noch selten ist und an vielen Stellen nicht Haliesrerle
mehr nachgeholt werden kann; da die ] H
Strafenbahnen jetzt mehr und mehr als Abb. 34.

Schnellstraenbahnen einen besonderen

Streifen erhalten, wird auch die Anordnung von Haltestelleninseln bequemer,
die dann naturgemif nach Abb.34 in Form von AuBensteigen auszubilden
sind; — die in der Abbildung dargestellte Versetzung der Bahnsteige ist
zweckmiBig, weil dann die Ziige vor der QuerstraBe halten, so daB der Quer-
verkehr durch die StraBenbahn weniger gefahrdet wird.

Auch fiir Stadt- und Vorortbahnen hat man anféinglich Aulenbahnsteige
gewihlt, teils wohl einfach in Nachahmung der bei den Fernbahnen iiblichen
Form, teils aber auch deshalb, weil dann bei Hochbahnen der Regelunterbau
durch die Haltestelle fast unverdndert durchgehen kann, da nur die Bahnsteige,
die nur kleine Lasten zu tragen haben, seitlich anzugliedern sind, und weil bei
Tiefbahnen nicht nach Abb. 35a eine allméhliche Verbreiterung des Tunnels,
sondern nach Abb. 35b nur die Einschaltung eines ,,Haltestellen-Regel- Tunnels
von gleichbleibender Breite erforderlich wird.
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Aber die AuBenbahnsteige haben doch erhebliche Schattenseiten: Da das
Empfangsgebdude auf der einen Seite angeordnet werden muB, miissen —
sofern keine schienen-
freie Verbindung vor-
handen ist —, nach dem
andern Bahnsteig beide
Gleise iiberschritten
werden. Man hat die
hierin liegende Gefahr
zu mildern versucht, in-
dem man die Bahnsteige

Abb. 35b. in der Léangenrichtung

gegeneinander versetzt

hat; wihlt man hierbei die Losung nach Abb. 36, die den Zugang zur Station
durch eine kreuzende Landstrafie zeigt und an die zweckmiBigste Form von
StraBenbahnhaltestellen

(vgl. Abb. 34) anklingt,

e so wird dem Fahrdienst-

— leiter der Dienst erleich-
tLandstrafe tert, dagegen miissen die

Abb. 36. Reisenden die Gleise vor

den Ziigen — zwischen

den ,,Brust an Brust‘‘ stehenden Lokomotiven hindurch — iiberschreiten; das
mag unbedenklich sein, wenn der Ubergang erst freigegeben wird, nachdem beide
Ziige wirklich zum Hal-

(I A
ten gekommen sind, ist

1 aber kaum zuldssig, wenn

Abb. 87. der eine Zug noch im

Einfahren begriffen ist,
denn es mufl mit der Moglichkeit des Durchrutschens gerechnet werden. Groflere
Sicherheit kann man also durch die Versetzung der Bahnsteige erhalten, wenn
man nach Abb. 37 den Ubergang hinter die Ziige legt, jedoch wird dadurch
dem Fahrdienstleiter sein Dienst erschwert. — Alles in allem bleibt also auch
die Versetzung der Bahnsteige und der Ziige ein Notbehelf, und man kann sich
daher mit der Gesamtanordnung nur befreunden, wenn sie grundsitzlich mit
schienenfreien Zugingen verbunden wird, wobei zu beachten ist, daf eine
Bahnsteigbriicke wenig kostet und auch nachtriaglich bequem hergestellt
werden kann. Die Gefdhrdung der Reisenden muf natiirlich um so mehr beachtet
werden, je weniger verkehrsgewandt diese sind; es ist daher versténdlich, daf3

z. B. auf einzelnen der

s " N — — (urspriinglich  selbstén-
L — | ] digen) Eisenbahnnetze
T = = Japansauc'ha,ndenklein-
—F sten Stationen Bahn-

' 1 steigbriicken angeordnet
Wﬁn - wurden; bei einer noch

Abb. 38, verkehrsungewandten

Bevoilkerung war dasum
so notwendiger, als die Bekleidung (der Kimono) und die Art der Schuhe die
Beweglichkeit hindert.

Eine der Versetzung der Bahnsteige dhnliche Anordnung findet sich auch
auf einigen recht groflen, allerdings veralteten, Bahnhofen des Auslandes. Bei
ihnen haben nédmlich nach Abb. 38 die Bahnsteige doppelte Zuglinge, es
wird je ein Zug rechts und links des in Schienenhéhe durchfithrenden Uber-
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gangs aufgestellt, so daB die Reisenden iiber mehrere Gleise hiniiber vor oder
hinter den den Ubergang gerade freilassenden Ziigen durchgehen miissen; solche
Anlagen mufl man als unzuléssig bezeichnen.

Die AufBensteige haben ferner den Nachteil, daf eilige Reisende versuchen
werden, iiber das eine Gleis hiniiber von der falschen Seite einzusteigen;
auch riicksichtslose Reisende werden das tun, um sich einen Platz zu sichern.
Noch gefahrlicher ist aber, dafi die ankommenden Reisenden bei schlechter
Sicht oder, wenn bei Dunkelheit beide Bahnsteige beleuchtet sind, verleitet
werden konnen, nach der falschen Seite auszusteigen. Beides kann man wirk-
sam nur verhindern, wenn man zwischen den Gleisen ein Trennungsgitter
anordnet. Dieses muBl aber, um wirksam zu sein, mindestens 1,25 m hoch sein;
es kann dann also bei 4 m oder gar nur 3,5 m Gleisabstand nicht mehr im lichten
Raum untergebracht werden, so daf} also das Auseinanderziehen der Haupt-
gleise auf 4,50 m Abstand erforderlich wird, und hiermit geht der Vorzug der
glatten Durchfiihrung der Streckengleise verloren.

Schlieflich haben die Aulensteige den Nachteil, daBl die Abfertigung der
Ziige durch einen Beamten erschwert, daBl also unter Umstéinden eine Ver-
mehrung der Bahnsteigheamten (TiirschlieBer) erforderlich wird und da8 auBer-
dem die Ausstattung der Bahnsteige durch Verdopplung gewisser Einrichtungen
verteuert wird; es gibt z. B. Stationen, bei denen sogar das Empfangsgebdude
verdoppelt ist.

Die Nachteile der AuBensteige haben, trotz ihrer damals fast allgemeinen
Verbreitung, in Verbindung mit dem beriichtigten Unfall in Steglitz im Jahr
1883, dazu gefiihrt, dafl die Erbauer der Wannseebahn sich grundsétzlich dem
Inselbahnsteig zuwand-

ten. Er liegt nach Abb.39 A oSN~

zwischen den beiden Glei- e
sen, man kommt also mit
einem, jedoch zweiseiti- Abb. 39.

gen, also zweikantigen

Bahnsteig aus. Unter der Voraussetzung eines schienenfreien Zugangs muf er, trotz
der Auseinanderziehung der Gleise, als die bessere Anordnung und auch als die
beste ,,Keimzelle* fiir die grofen Bahnhéfe bezeichnet werden. Abgesehen von
der Vereinfachung fiir die Reisenden und die Abfertigung hat der Inselsteig
auch den Vorzug, daB sich Nebengleise meist bequem unterbringen lassen und
unter voller Sicherheit fiir beide Richtungen benutzt werden kénnen ; da hierauf
noch eingegangen werden muf}, sei hier nur angedeutet, da man mit Riicksicht
auf Nebengleise den Abstand der Gleise zu 9 oder 13,5 m bemiBt; 9 m sind aller-
dings etwas knapp, reichen aber aus, wenn der Zugang am Bahnsteigende liegt;
liegt er in der Mitte, so sind 10,5 m erforderlich; 13,5 m sind meist schon recht
reichlich, trotzdem diirften fiir grofe Bahnhofe 15 m zu erwigen sein, worauf
noch zuriickgekommen werden wird. Im allgemeinen hat sich der Inselsteig
in Deutschland durchgesetzt; so ist z. B. auch die Berliner Hochbahn, die bei
ihren élteren Strecken noch Auflensteige anwandte, bei den neueren Linien zum
Inselsteig iibergegangen. Auch in England und Amerika verschlieft man sich
nicht mehr gegen seine Vorziige. Die Gegenkriimmungen lassen sich iibrigens
vermeiden, wenn an die Station Bogen anschlieBen; solche Anlagen bediirfen
einer besonders sorgfaltigen Durcharbeitung der Gleisfithrung. Es bestehen
iibrigens keine Bedenken, die Bahnsteige ganz in eine flache Kriimmung zu legen,
denn damit wird die Gleisfithrung glatter, als wenn (mehr oder weniger gequélt)
eine Bahnsteiggrade eingeschaltet wird. Bei Hochbahnen und auch bei Unter-
grund-Réhrenbahnen hat man gelegentlich, indem man jedem Gleis einen be-
sonderen Unterbau gab, die beiden Gleise auch auf der freien Strecke so weit
auseinander gelegt, daf Inselsteige ohne weitere Auseinanderziehung eingeschaltet
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werden konnten. Fiir viergleisige Bahnen und fiir alle Stationen mit mehr als zwei
Bahnsteiggleisen werden Inselsteige geméafl Abb. 40 fast immer die vorteilhafteste
Losung ergeben; nur wenn die mittleren Gleise dauernd keiner Bahnsteigkante

bediirfen, also dauernd nur

—————@ von durchfahrenden Ziigen
befahren werden, koénnen

—_— AuBensteige nach Abb. 41
Abb. 40. zweckméBiger sein ; auf den

duBeren Gleisen verkehren

dann also die Lokalperso-
nenziige, auf den inneren

1 Fern-, Schnell- oder Giiter-
Abb. 41. zlige.
Zwischen der Losung mit *
—-——Q/\/————— Inselsteig und der mit
AuBensteigen steht die mit
2222 Hauptsteig und Zwi-
Abb. 42. schensteig, diein Abb.42

dargestellt ist. Sie stellt
ein ,,KompromiB‘‘ dar, ist also miBltrauisch anzusehen. Sie ist hauptséchlich
in Deutschland, Osterreich und in andern Léndern iiblich gewesen, in denen man
auf schienenfreie Zuginge nicht unbedingt Wert legte und niedrige Bahnsteige
anwandte. Das hierbei erforderliche Uberschreiten des ersten Gleises kann man
dadurch sicherer machen, dafl man die Ziige gegeneinander versetzt aufstellt;
Sicherheit gewihrt das aber auch nur dann, wenn das Gleis hinter dem einge-
fahrenen Zug iiberschritten wird, was aber selbst bei entsprechend eingerichtetem
Fahrplan bei Verspatungen des auf dem ersten Gleis fahrenden Zuges kaum durch-
fithrbar ist. Da die Reisenden dann vor dem einfahrenden Zug sein Gleis iiber-
schreiten miissen, also bei etwaigem Durchrutschen gefahrdet werden, mufl man
fiir ganz langsames Einfahren Sorge tragen, was bei nicht haltenden Ziigen wohl
nur dadurch erreicht werden kann, daB der Zug vor der Station ,,gestellt®, also
zum Halten gebracht wird — eine mifliche, kostspielige und dabei doch nicht
voll wirksame MaBnahme. Man kann sich daher mit dieser in Deutschland
noch vielfach vorhandenen Lésung nur befreunden, wenn die Zahl der Ziige
klein ist und wenn alle Ziige anhalten, was z. B. auf Nebenbahnen und andern
eingleisigen Strecken meist der Fall ist.

Das Auseinanderziehen der Gleise ist auf mindestens 6 m erforderlich,
besser aber auf 9 m zu bemessen, weil man dann noch ein Nebengleis zwischen-
schalten kann. Die Ausbuchtung liegt am besten nach dem Hauptbahnsteig
(Empfangsgebéude) zu, weil dann die auf der Gegenseite liegenden oder vielleicht
erst spater erforderlich werdenden Nebengleise die Gegenkrimmung nicht
mitzumachen brauchen, sondern ohne Raumverlust grade durchgehen konnen.

II. Ausweichstationen eingleisiger Bahnen.

Auf eingleisigen Strecken wird man alle Zwischenstationen (auBer den Halte-
punkten) so ausgestalten, daB sich auf ihnen Ziige begegnen, also einander aus-
weichen kénnen. Die notwendige Zahl dieser Ausweichstationen wird fast immer
erheblich unterschitzt. So war z. B. zu Anfang des Krieges die Ansicht fast
allgemein herrschend, da8 fiir Vollbahnen ein Abstand von 8 km, fiir Feldbahnen
von 5km die halbstiindliche Zugfolge sicherstelle. Dies hat sich aber als irrig
herausgestellt, und bei vielen Bahnen, namentlich bei solchen mit stirkeren
Steigungen, muBten diese Abstinde verringert werden, was im allgemeinen zur
Halbierung der zu groBen Abschnitte durch Anlage einer neuen Ausweichstation
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fiihrte. Jedenfalls ist sorgfiltige Ermittlung unter Beachtung der Steigungen,
Zuggewichte und der iiblichen Lokomotiven unter Annahme ungiinstiger Be-
triebsverhdltnisse und mit hohen Fahrzeitzuschligen dringend geboten, wenn
man sich nicht den unangenehmsten Uberraschungen aussetzen will.

Die beiden Ausweichgleise miissen ganze Zuglinge mit reichlichem Auslauf
haben. Um den einfahrenden Ziigen die Fahrt durch die Teilungspitzweiche
im krummen Strang zu ersparen, hat man

die Streckenachse nach Abb.43a um den e ==
Gleisabstand im Bahnhof versetzt — ,,Achsen- "
sprung’‘. Man gibt jetzt aber im allgemeinen Abb. 43a.

der Anordnung nach Abb.43Db den Vorzug; )
bei ihr geht fiir alle Ziige, die nicht auswei- w

chen (oder iiberholen), die eingleisige Strecke 7

gradlinig durch den Bahnhof durch, und das Abb. 43b.
Ausweichgleis, das hierbei nach dem Emp-

fangsgebaude zu ausbuchtet, wird nur von den Ziigen befahren, die einem an-
dern ausweichen miissen. Die beiden Gleise werden also in beiden Richtungen
befahren, was nicht ganz unbedenklich ist. Die durchfahrenden (Schnell-)Ziige
benutzen das gerade Gleis, die haltenden Ziige ebenfalls, wenn sie nicht aus-
weichen miissen, und nur wenn sie halten miissen, das Ausweichgleis. Es braucht
also nur das Ausweichgleis iiber-

schritten zu werden, was, weil in - Hauprgleise ~
ihm alle Ziige halten, wenig bedenk- ~—< >
lich ist. > ~ - -

Sobald eine eingleisige Strecke S~ Mevengleise -~
starkeren Giiterverkehr hat, kann Abb. 44,

man Ausweichstationen mit insge-

samt nur zwei Gleisen nicht als ausreichend ansehen. Namentlich haben die
in RuBland gemachten Kriegserfahrungen erwiesen, da eine Ausweichstation
erst vollwertig ist, wenn sie nach Abb. 44 insgesamt drei Hauptgleise von ganzer
Zuglinge besitzt und wenn diese drei Gleise dauernd fiir den Zugverkehr frei-
gehalten werden konnen; auch in dieser Beziehung ist dullerste Vorsicht geboten.

ITI. Anlagen fiir den Lokomotivdienst.

An kleinen und mittleren Zwischenstationen werden nur selten Anlagen fiir
den Lokomotivdienst erforderlich, denn man vereinigt derartige Betriebsstellen
selbstverstindlich mit Stationen, an denen auch im Zugverkehr Anderungen
vorgenommen werden, also z. B. mit Wendestationen. Immerhin sollen die wich-
tigsten Fille kurz erlautert werden, wobei zu beachten ist, daf fiir das Ein- und
Ausschalten von Vorspann- und Drucklokomotiven nicht unbedingt eine Loko-
motivanlage vorhanden zu sein braucht, weil die Lokomotiven an der ,,Gegen-
station® beheimatet sein kénnen.

1. An- und Absetzen von Drucklokomotiven. Wenn nach Abb. 45 von
Station 4 ab Personenziige eine Drucklokomotive zur Fahrt nach O erhalten
miissen, weil die Strecke
nach O zu steigt, so fihrt I

2
der Zug von W aus auf W/‘S...E,:(I \I 0
Gleis I ein, und die auf dem Wartegleis 1 StationA I
,Warte‘“-Gleis  bereitste- Abb. 45.

hende Lokomotive fihrt

nach Umstellung der Weiche 1 an den Zug heran; — hierbei ist es gleichgiiltig,
ob der Zug halten soll oder nur langsam zu fahren braucht, und ob die Druck-
lokomotive ankuppelt oder nicht; die Ansichten iiber beide Punkte stehen sich
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ziemlich unvermittelt einander gegeniiber. Die Drucklokomotive kommt. dann
mit einem- Gegenzug als ,,Vorlage‘-Lokomotive zuriick; der auf Gleis II ein-
gefahrene Zug muf halten, die Vorlagelokomotive geht iiber Weiche 2 in das
Wartegleis zuriick, und dann kann der Zug nach Umgestellung der Weiche 2
weiterfahren. Das Wartegleis muB eine gewisse Lénge zum Aufstellen mehrerer
Lokomotiven haben und sollte Schutzweichen erhalten; eine Einrichtung zum
Ausschlacken und Wasser nehmen legt man in das Wartegleis oder den einen
Gleisstummel.

Fiir das Absetzen der Drucklokomotive am oberen Ende der Steigung ist
die genau gleiche Anlage zweckméBig. — Die Drucklokomotive kann z. B. auch
eine Zahnradlokomotive sein, wenn die Steigung sehr stark und daher mit
Zahnstange ausgeriistet ist.

2. An- und Absetzen von Vorspannlokomotiven. Wird von einer Station
ab nach O Vorspann gegeben, so ist die vorzulegende Lokomotive nach Abb. 46

y—

—
Abb. 46.

auf dem am Ostfliigel liegenden und durch eine Schutzweiche zu ergéinzenden
Wartegleis W bereitzustellen, so daB sie schnell vor den eingefahrenen Zug
vorsetzen kann. Die mit dem Gegenzug zuriickkommende Vorspannlokomotive
setzt auf das am Westfliigel liegende ,,Umsetz‘‘-Gleis U zuriick, so daf ihr Zug
alsbald weiterfahren kann. Dann muf} die Lokomotive aber nach Gleis W geleitet
werden. Hierzu kann bei mittleren Stationen das eine Hauptgleis mit benutzt
werden, bei groBeren wird bei geschicktem Gleisplan ein besonderes Durchlauf-
gleis sowieso vorhanden sein.

3. Lokomotivwechsel. Fiir das Wechseln der Zuglokomotiven reicht, da es
sich bei kleinen Bahnhofen ohne Lokomotivstation immer nur um wenige
Lokomotiven handeln kann, der in Abb. 46 dargestellte Gleisplan ebenfalls aus;
die Bewegungen sind nur etwas umsténdlicher; von den Gleisstummeln wird
man einen zum Aufstellen und Versorgen der Lokomotiven ausgestalten.

Auf das Drehen der Lokomotiven ist in den vorstehenden Ausfithrungen
nicht Riicksicht genommen; es wird auch bei den hier behandelten Betriebs-
fillen meist nicht notwendig werden; wird es erforderlich, so wird man die An-
lagen insoweit abéndern miissen, als sich die Drehscheibe nicht in dem {iiblichen
Gleiszwischenraum (gemaB den Skizzen 10,5 bis 13,5m) wird unterbringen
lassen. — Auf ,,Lokomotivwendeanlagen (Anlagen fiir ,kurz-wendende‘ Loko-
motiven) gréBerer Personenbahnhéfe wird noch zuriickgekommen werden.

IV. Anlagen fiir Verstirkungswagen.

Miissen an einer Station hiufig Verstirkungswagen abgesetzt und demgemi
an den Gegenzug wieder angesetzt werden, so ist hierfiir eine Anlage erforderlich,
die das An- und Absetzen mittels der Zuglokomotiven ohne groen Zeitverlust

I und moglichst ohne Behin-
/—j ~. 3 < ~——<—— derung der Verkehrsabfer-
- — 7 7 tigung ermoglicht. Hat z. B.

Abb. 47. der von W angekommeneZug

Wagen abzusetzen, so kann
das nach Abb. 47 in doppelter Weise geschehen: Stehen die Verstirkungswagen
vorn, d.h. unmittelbar hinter dem Packwagen, so wird nach der Einfahrt hinter
den Verstirkungswagen abgekuppelt, die Zuglomotive zieht dann die Wagen tiber
Weiche 1 vor und setzt sie in Gleis 3 ab. Der Hauptteil des Zuges bleibt also un-
gestort am Bahnsteig stehen, leider wird aber die Abfertigung des Packwagens
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gestort. Stehen die Verstarkungswagen dagegen hinten, so mufl der Zug nach der
Abfertigung am Bahnsteig iiber Weiche I vorziehen, hier halten und die Wagen
nach Gleis 3 absetzen, erst dann kann die eigentliche Abfahrt erfolgen. Die vom
Gegenzug mitzunehmenden Wagen werden am besten an ihn hinten angehingt,
wobei der Zug aber zuriickdriicken muf3. Liegt das Abstellgleis auf der Westseite,
so stehen die Wagen am besten beim ankommenden Zug hinten, wihrend sie
bei der Riickfahrt vorn eingestellt werden. — Diese wenigen Andeutungen
zeigen, welche Schwierigkeiten unter Umstédnden Verstarkungswagen bereiten
konnen; sie werden allerdings gemildert, wenn eine Bahnhoflokomotive vorhan-
den ist.

V. Anlagen fiir endigende (wendende) Ziige.

Auf vielen Zwischenstationen miissen, wihrend die Mehrzahl der Personen-
ziige weiterfahrt, einzelne Ziige enden, um spater wieder zuriickzufahren; sie
miissen also wenden, so daB man diese Bahnhofe am klarsten als ,,Wende-
stationen’ (Kehrstatlonen) bezeichnet.

Das Wenden von Ziigen wird vor allem aus zwei Griinden notwendig:

1. fiir den Verkehr einer erst in einiger Entfernung abzweigenden Neben-
linie,

2. zur Anpassung der Zugzahl an die in der Nachbarschaft von GroBstidten
und Knotenpunkten entstehende Steigerung der Zahl der Reisenden.

Wihrend zu Punkt 1 vorldufig nichts zu bemerken ist, sei iiber Punkt 2 kurz
angedeutet:

Der Verkehr auf der die beiden Groistidte A und B verbindenden Linie setzt
sich aus vier Hauptgruppen zusammen
(vgl. Abb. 48):

a) der Durchgangsverkehrzwischen w\mmﬁ/ender

N

A und B, \QJZE’\*\Q/(’(\\Q\Q\\ NN

b) der von 4 bis %k ausstrahlende ;
Verhutn L5777,

¢) der von B bis ¢ ausstrahlende A4 « ///Mr’/ 7 ,427///
Verkehr L | Lo Ay

i . . } | ! | ' s
d) der Zwischenverkehr zwischen i ‘
Von diesen Verkehrsarten werden Abb. 48.

die zu aund d von den Ziigen bedient,
die die ganze Strecke befahren, und zwar der Durchgangsverkehr a hauptsich-
lich von den Schnellziigen, die zwischen 4 und B iiberhaupt nicht zu halten
brauchten, der Zwischenverkehr (d) dagegen von den an jeder Station haltenden
Personenziigen, wobei fiir die grofleren Orte auch noch Eilziige in Betracht
kommen koénnen. Der ausstrahlende Verkehr benutzt naturgemif auch die
fir Gruppe a und d bestimmten Ziige mit, er wird in ihnen aber in der Nihe
der beiden GroBstidte eine unter Umsténden unertrigliche Uberfiillung hervor-
rufen, denn der ,,ausstrahlende‘* Verkehr ist dort wesentlich groBer als die beiden
Gruppen a und d zusammengenommen. Um die ,,Fernziige* nicht ungebiihrlich
zu belasten, miissen also besondere Ziige eingeschaltet werden, die nur bis zu
geeigneten Nachbarorten verkehren und dort umkehren; ihre bestimmte Be-
deutung kommt vielfach in besonderen Bezeichnungen (Schul-, Markt-, Ausflug-,
Arbeiterzug) zum Ausdruck; in der unmittelbaren Nihe der GroBstadt wird
dieser ,,Nachbarschaft- zum ,,Vorort‘‘-Verkehr, fiir den nicht nur besondere
Ziige, sondern unter Umstdnden sogar besondere Vorortgleise vorhanden sind.

Da die Wendestationen also recht zahlreich sind und da sie auBerdem die ,,Keim-
zelle® fiir gewisse groBere Bahnhofsanlagen darstellen, sollen sie nachstehend
genauer erodrtert werden:

Handbibliothek II. 5. 3
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Die Wendestation ist zunédchst, und zwar in ihrer Hauptbedeutung, eine
Zwischenstation fiir die weitergehenden Ziige. Sie mufl daher so wie die andern
Zwischenstationen der Strecke angeordnet werden, und da fiir diese die Grund-
form mit Inselsteig die zweckmiBigste ist, so ist in Abb. 49 diese Form fiir die
eigentliche Personenstation angenommen. Nachdem hiermit der Gleisplan fiir
die weitergehenden (durchfahrenden und haltenden) Ziige klargestellt ist, sind
nun die Anlagen fiir die wendenden Ziige zu entwickeln, wobei die Forderung
zu erfiillen ist, daB sie am Bahnsteig genau so abgefertigt werden miissen wie die
weitergehenden Ziige, damit sie nicht ,,aus dem Rahmen herausfallen*. Nimmt

V/ 5
w—T_ Bttt
. I 7

Abb. 49. Einfache Wendestation, richtig!

man nun an, daB der Verkehr nach Westen stirker ist, daB also diewendenden Ziige
von W. kommen und wieder nach W. zuriickfahren miissen , so muB3 der Wende-
zug zunichst (wie der weitergehende) auf Gleis  am Bahnsteig einfahren, so dal
die Reisenden aussteigen kénnen, und dann muB} der Zug genau so wie der weiter-
gehende weiterfahren, er mufl also, in der alten Fahrrichtung bleibend, nach
Osten weiterfahren, hierbei aber, weil er nicht weitergehen soll, aus dem durch-
gehenden Streckengleis abgezweigt und in ein Abstellgleis geleitet werden;
hierfiir sind in Abb. 49 Weiche I und Gleis 3 vorgesehen. Der Zug ist nun ,,aus-
geschaltet®.

Zur Riickfahrt muBl der Zug wieder ,,eingeschaltet” werden, und zwar
muB er, entsprechend den von Osten kommenden Ziigen von O. her auf Gleis 11
am Bahnsteig vorfahren. Hierzu mufl zunichst die Zuglokomotive, die am
Ostende des auf Gleis 3 stehenden Zuges steht, nach dessen Westende zuriick-
laufen; dies geschieht iiber den Gleisstummel 3a, Weiche 2, ,,Riicklaufgleis® 4
und Weiche 3. Nachdem sich die Zuglokomotive vor den in Gleis 3 stehenden
Zug gesetzt hat, ist dieser nun zur Riickfahrt fertig; er kann also iiber die Ver-
bindung 4—5 nach Gleis II vorfahren und ist damit wieder ,,eingeschaltet‘.

Hierbei ist angenommen, daf die Lokomotive nicht zu drehen braucht,
worauf man im Vorort- (und engeren Nachbarschaft-) Verkehr bei den hierfiir
besonders geeigneten Tanklokomotiven! auch gut verzichten kann. Dagegen
ist eine kleine Anlage erwiinscht, auf der sich die Lokomotive fiir die Wieder-
ausfahrt vorbereiten, namlich ausschlacken, Kohlen und Wasser nehmen kann.
Gut geeignet ist hierfir der Gleisstummel 34, der fiir die Schutzweiche 6 sowieso
erforderlich ist und dicht am Bahnsteig liegt, so dal die Lokomotive hier in
Sicht- und Hérweite des Fahrdienstleiters steht. — Bei elektrischem Betrieb
mit Ziigen, die an beiden Enden Fahrschalter haben, tritt an die Stelle des Riick-
laufs der Lokomotive der Weg des Fahrers von dem einen zum andern Zug-
ende.

Die wesentlichen Kennzeichen dieser Wendeanlage und damit der ,,Keim-
zelle fiir Abstellbahnho6fe sind:

1. Die Wendeanlage liegt auf der Seite der Station, nach der zu der Verkehr
schwicher wird. Die Bewegungen der wendenden Ziige erfolgen also simtlich
durch ihre Zuglokomotiven und ohne Riickwéartsdriicken.

2. Hierdurch bleibt die Einheitlichkeit der Betriebsabwicklung aller Ziige,
der weitergehenden und der wendenden, am Bahnsteig gewahrt.

3. Die Wendeanlage liegt, inselférmig, zwischen den beiden Hauptgleisen;
hierdurch werden Kreuzungen der Hauptgleise vermieden.

1 Wir sagen nach dem Vorschlag Rintelens,, Tank-“ und nicht ,,Tender-*“Lokomotive,
da diese Bezeichnung fiir eine Lokomotive ohne Tender sinnwidrig ist.
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Dieser vollkommenen Anordnung sei in Abb. 50 eine Anlage gegeniiber-
gestellt, bei der moglichst viele Fehler gemacht sind, ndmlich die folgenden:
Abstellgleis 3 mnicht hinter, e
(rechts von), sondern vor (links von) d S =

dem Bahnsteig; der auszuschaltende e )
Zug muB also zuriickge drl'ickt, des- Abb. 50. Einfache Wendestation, falsch!
gleichen der einzuschaltende riickwérts eingesetzt werden.

Riicklaufgleis nicht vorhanden; infolgedessen muf das eine Streckengleis
zum Umsetzen der Lokomotive miBbraucht werden.

Wendeanlage nicht in der Mitte zwischen, sondern seitlich neben den
Hauptgleisen; der auszuschaltende Zug kreuzt daher Gleis I.

Sobald mehrere Ziige aufzustellen oder noch andere Betriebsvorginge zu
erledigen sind, mufl die ,Keimzelle” durch entsprechende Erweiterungen
ergénzt werden:

1. Wenn der Packwagen (als Schutzwagen) umgesetzt werden muB, ist
hierfiir ein besonderes Gleis anzuordnen, weil sonst die Rangierbewegungen zwar
nicht unmdglich, aber verwickelt und zeitraubend werden. — Dieser Hinweis
ist ausdriicklich gemacht, weil der Packwagen und seine Betriebsanspriiche
meist ungebiihrlich vernachléssigt werden. — Im Vorortverkehr ist iibrigens
ein Packwagen oft entbehrlich, und statt des Schutzwagens geniigt bei be-
schrankter Hochstgeschwindigkeit ein Schutzabteil.

2. Wenn gleichzeitig mehrere Ziige abgestellt werden miissen, ist das eine
Abstellgleis zu einer entsprechend grofen Abstellgruppe zu erweitern. An
der Grundform &ndert sich hierdurch aber nichts; Abb. 51 entspricht vielmehr

Abb. 51.

genau Abb. 50, nur dafl mehrere ,,Gleise 3 angeordnet sind; — neu hinzu-
gekommen ist nur das dem Punkt 1 entsprechenden Packwagen-Umsetzgleis.

3. Beim gleichzeitigen Aufstellen mehrerer Ziige miissen auch die Anlagen
fiir den Lokomotivdienst besser bedacht werden; unter Umstédnden wird ein
kleiner Lokomotivschuppen erforderlich, namentlich dann, wenn die Ziige auf
dem Wendebahnhof iibernachten.

4. Es kann notwendig werden, die Ziige in der Wendeanlage umzuordnen,
zu verschwichen und zu verstirken. Hierfir ist die Verlangerung des Gleis-
stummels 3a zu einem Ausziehgleis von ganzer Personenzuglinge erforder-
lich, an das einige (kurze) Stumpfgleise zum Aufstellen von Bereitschaftswagen

P == VE

Abb. 52.

und zum Umordnen anzuschlieBen sind. Unter Beriicksichtigung einer kleinen
Lokomotivstation mag hierdurch etwa ein Gleisplan nach Abb. 52 entstehen.

Auf noch weitergehende Erginzungen braucht hier nicht eingegangen zu
werden, weil das schon in die Erorterung der (gréBeren) Abstellbahnhiofe iiber-
greifen wiirde.

Dagegen seien noch folgende Punkte erwihnt:

1. Ist der Verkehr sehr stark, was z. B. bei Stationen des Ausflug- oder
Sportverkehrs der Fall ist, und ist demgeméf die Zahl der wendenden Ziige gro8,
so kann eine Verdopplung der Bahnsteiganlage, also der Bahnsteige und

3*
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Bahnsteiggleise geboten sein. Hierbei konnen etwa nach Abb. 53 die duBeren
Gleise nur fiir die weitergehenden (Fern-) Ziige, die inneren fiir die wendenden,
unter Umsténden auch zum

__/E_—(.\:/‘é — -\,\ Uberholen von Personen-
T TS durch Schnellziige, benutzt

Abb. 53. werden. — Fahren viele

Schnellziige in der Station

/ %\’ - durch, so kann der Gleis-
g - NN plan nach Abb. 54 vorteil-
Abb. B4. hafter sein.
2.Wennvon beiden Sei-
ten her, also von W und O her, Ziige endigen, so sind gemafl Abb. 55 folge-
richtig zwei Wendeanlagen vorzusehen, die westliche fiir den Verkehr von

und nach Osten, die 6stliche fiir den Verkehr von und nach Westen. In
Abb. 55 ist z. B. eine Station einer elektrisch betriebenen Stadtbahn dargestellt,

Haupftstellstrecke Anschiulstrecke

Abstellanlage West Abstellaniage Ost \
Abb. 55.

an der die von W kommende Hauptstrecke, die von vielen langen Ziigen
befahren wird, endigt und daher der Abstellanlage Ost mit zwei langen Auf-
stellgleisen bedarf, wihrend auf der nach O weiterfithrenden AnschluBstrecke
nur wenige, und zwar kurze Ziige verkehren, so da8 hierfiir die Abstellanlage
West mit nur einem, und zwar kurzen Abstellgleis ausreicht. Riicklaufgleise
sind beiderseits entbehrlich, weil kein Lokomotivbetrieb besteht. Eine #@hnliche,

7/ /AWZ;/’ ;\ >>9A«>/<\ Abstelianiege Ost \—
Inlage Wwes:

Abb. 56.

etwas groBere Anlage zeigt Abb. 56. Bei ihr sind die Bahnsteiggleise vermehrt,
und die beiden Abstellanlagen sind durch ein Durchlaufgleis miteinander ver-
bunden; man kann diesen Gleisplan als die Keimzelle des groBen Durch-
gangs-Personenbahnhofs mit beiderseitigen Abstellanlagen bezeich-
nen; hierbei wird fast immer die eine Anlage klein sein und nur dem schnellen
Ein- und Ausschalten ihrer Ziige dienen, wahrend die andere als Hauptanlage
entsprechend grof und vielgestaltig auszustatten ist.

VI. Uberholungsgleise fiir den Personenverkehr.

Unter ,,Uberholungsgleisen‘ versteht man im allgemeinen die Gleise, auf
denen Giiterziige von Personenziigen iiberholt werden. In diesem Sinn deckt
sich der Begriff meist mit dem der ,,Hauptgiitergleise*; ihr Hauptzweck ist
hierbei aber oft nicht eigentlich das Uberholen des Giiterzugs durch den Personen-
zug, sondern die Trennung des Personen- vom Giiterverkehr, also die Befreiung
der Hauptpersonengleise (Bahnsteiggleise) von den Giiterziigen.

Nun sind aber auch innerhalb des Personenverkehrs Zugiiberholungen not-
wendig, weil die hiufig anhaltenden und daher langsamen Personenziige von
den schneller fahrenden Eil- und Schnellziigen iiberholt werden miissen. Wie
aus dem in Abb. 57 angedeuteten zeichnerischen Fahrplan hervorgeht, erfordert
das Uberholen eme recht betrichtliche Zeit, denn der Personenzug mu8 in reich-
lichem Blockabstand vor dem Schnellzug liegen, aber meist gentigt das noch nicht,
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da man mit Verspitungen des Personenzugs rechnen mufl, die sich, wenn der
Fahrplan sehr ,,spitz* ist, auf den Schnellzug iibertragen. Dagegen kann der
Personenzug unmittelbar hinter dem Schnellzug im

Blockabstand ausfahren. 6500 \p”i””e”z”y

An Uberholungsstationen wird man den iiber- o _ S
holenden Ziigen meist Aufenthalt geben, damit die Z ~——
Reisenden zwischen den beiden Ziigen umsteigen 2z ~ T
kénnen; der langsamere Zug dient dann also bis i\\{ug
zur Uberholungsstation als Sammler, von ihr ab <
als Verteiler fiir den schnelleren Zug. Demgemafl N
wird man die fiir jede Richtung erforderlich wer- Abb. 57,

denden beiden Gleise am gleichen Bahnsteig ein-

ander unmittelbar gegeniiberlegen, woraus sich die in Abb. 58 dargestellte
Anlage ergibt. Sie 1st nicht nur die fiir das Umsteigen der Reisenden und das
Umladen des Gepicks bequemste und einfachste Form, sondern erleichtert auch

das etwaige Umsetzen von
Wagen zwischen den beiden e ™.
Ziigen. AN ]

gA]le anderen Formen leiden e

. . Abb. 58.

gegeniiber diesem nach dem
Grundsatz des ,,Richtungs- = <
betriebs‘ entwickelten Gleis- _/i{//:l\\
und Bahnsteigplan an so be- Abb. 59,
trichtlichen Mangeln, daB sie
zwar unter Umstinden aus der geschichtlichen Entwicklung oder der Ortlich-
keit zu erkliren und zu entschuldigen sind, fiir Neuanlagen und grofiere Er-
weiterungen aber kaum in Betracht kommen diirften. Auszunehmen ist in
diesem Sinn nur die unter bestimmten ortlichen Voraussetzungen zweckméfige,
in Abb. 59 dargestellte Gesamtanordnung, bei der an einem doppelt-langen

Bahnsteig die Gleise nicht neben-, sondern hintereinander liegen, — eine
Form, auf die wir noch zuriickkommen werden.

VII. Aufnahme weiterer Linien.

Wie in der Einleitung angedeutet wurde, liegt mancher Bahnhof zwar nur
an einer durch ihn unmittelbar hindurchgehenden Linie, hat aber trotzdem
den Verkehr mehrerer Linien aufzunehmen, weil sich nidmlich die eine Linie
weiter auflerhalb verzweigt. Hierdurch wird die scheinbare ,,einfache Zwischen-
station in Wirklichkeit zu einer AnschluB-, Trennungs- oder Kreuzungsstation
usw., und zwar sowohl verkehrstechnisch, weil der dann stets entstehende
Umsteigeverkehr abgewickelt werden muf, als auch betriebstechnisch, weil
die Betriebsnotwendigkeiten fiir die hinzukommenden Linien wahrgenommen
werden miissen. Nachstehend sollen nur die drei maBgebenden Grundformen
(AnschluB, Trennung und Kreuzung) besprochen und zum Schluf} ein gréBeres
Beispiel erortert werden.

Wenn gemaf Abb. 60 in einiger (¢ B A D
Entfernung von der zu besprechen- —— £ —5 /711
den, an der Hauptlinie C—D lie-
genden Zwischenstation 4, nam-
lich an der Stelle B, die nur ein /F Abb. 60.

Haltepunkt oder sogar nur eine

Blockstelle zu sein braucht, eine Nebenlinie nach E abzweigt, so miissen die Ziige
von E bis A durchgefiihrt werden, um dann wieder nach E zuriickzufahren. Die
Strecke B—A wird also von den Ziigen der beiden Linien gemeinsam benutzt ; —
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ob das giinstig ist, bleibe vorldufig dahingestellt, wir kommen darauf noch zuriick.
Station A wird hiermit zu einer — ,,verkappten‘‘— Anschlu Bstation, deren Gleis-
plan verschiedenartig ausgestaltet werden kann: Zunéchst wiirde hierbei die Aus-
gestaltung als ,,Wendestation®, also nach Abb. 49 geniigen, denn im Grunde ge-
nommen ist es gleichgiiltig, ob der endigende Zug ein AnschluBzug von E oder ein
Wendezug von C ist. Wir mochten uns auch grundsétzlich fiir diese durch Ein-
fachheit ausgezeichnete Losung aussprechen; allerdings werden bei ihr die der
Hauptlinie dienenden Bahnsteiggleise von den Ziigen der Nebenbahn mit benutzt,
aber das wird, auBer bei sehr starkem Verkehr, unbedenklich sein, denn der Zug
von E muB sowieso reichlich vor dem Zug von C eintreffen, er kann also be-
quem auf ein Wendegleis gesetzt sein, ehe der Zug von C fillig ist, und der Zug
nach F kann sowieso erst hinter ‘dem Zug nach C abfahren, er braucht also
von der Wendeanlage erst in das Bahnsteiggleis vorzuriicken, nachdem der Zug
nach C ausgefahren ist.

Gegen diese Mitbenutzung des Bahnsteigs und der Bahnsteiggleise der
Hauptlinie besteht allerdings bei manchen Eisenbahnern eine Abneigung; sie
ist aber zum Teil nur darin begriindet, daB sie sich an die fiir richtige AnschluB-
stationen iiblichen Formen zu sehr anklammern, zum Teil darin, daB sie die er-
forderliche Zahl von Bahnsteigen und Bahnsteiggleisen iiberschétzen und sich

e nicht klar dariiber sind, wie sehr man

die Leistungsfahigkeit der (teuren) Bahn-

steige durch richtig angeordnete (billige)
Nebengleise steigern kann.

Von derin Abb. 61a skizzierten Form
Abb. 61a. einer wirklichen AnschluBstation wird

man z. B. zu der in Abb. 61b darge-

— T stellten Losung fiir die ,,verkappte‘‘ An-
h S——m— gchluBstation kommen, die aber an dem

leider so oft vorkommenden Fehler

Abb. 61b. krankt, daB die Nebenbahn

— "~ @\ stumpf endigt, also Kopfform

K zeigh, so daB die Abstellgleise
Abb. 610 riickwirts angeschlossen wer-
o den miissen. Wenn man schon
einen besonderen Bahnsteig fiir die Nebenbahn fiir notwendig hilt, dann sollte man
die Anlagen fiir die Nebenbahn nach Abb. 61 ¢ wenigstens in Durchgangsform an-
ordnen. Aber auch hier bleibt der zum Wesen der Gesamtanordnung gehérende
Fehler bestehen, daB die Nebenbahn mittels einer in entgegengesetzten Rich-
tungen befahrenen Kreuzung aus der

——<—<—T" ><n_-~——— Hauptbahn losgeldst ist.
Abb. 62. Dieser Mangel ist bei dem Gleisplan
nach Abb. 62 vermieden, und man wird
daher auch dann, wenn man die Nebenbahnziige auf den Hauptgleisen nicht
abfertigen will oder kann, an dem in Abb. 62 zum Ausdruck kommenden Grund-
satz festhalten, daf der Nebenbahnverkehr in den der Hauptbahn ,,hineingesteckt‘
wird. Dies fithrt folgerichtig zu
%" Z S : einem nach Abb. 63 angeordne-
= ten Gleisplan, der nach dem
Abb. 63. Grundsatz des Richtungsbetrie-
bes entwickelt ist und demgemé&s
das Umsteigen innerhalb der gleichen Fahrrichtung und die Mitbenutzung der bei-
den Nebenbahngleise fiir die Hauptbahn, z. B. fiir Uberholungen, sehr erleichtert.
Im allgemeinen mochten wir daher der (leider) selten ausgefiihrten Form
nach Abb. 63 vor den allerdings viel ausgefithrten Formen nach Abb. 61 den
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Vorzug geben. Schwierigkeiten wird dabei im allgemeinen nur das Unterbringen
der Lokomotivstation zwischen den Hauptgleisen bereiten, aber diese wird an
solchen Bahnhofen wohl immer gleichzeitig fiir den Giiterverkehr mit benutzt
werden ; man wird sie daher am zweckméBigsten an den Giiterbahnhof angliedern,
und zwar so, daf} sie sich nach einer Aulenseite des Bahnhofs frei entwickeln
kann; die Personenzuglokomotiven miissen dann allerdings bei den Fahrten
vom und zum Schuppen das eine Hauptpersonengleis kreuzen.

Wenn sich die Strecke gemidB Abb. 64 in einiger Entfernung von der zu
besprechenden Station 4 in zwei (oder auch in mehrere) Linien gabelt, so kénnte
Station A ihren Charakter als einfache Zwischen-
station behalten; es miilten dann aber auch alle \
Zige auf der Strecke B—F ihre gegenseitige zeit-
liche Lage behalten; Umsteigeverkehr wire also 2 zzz% £
in beiden Richtungen nur von dem vorliegen- /
den auf den folgenden Zug méglich, nicht umge-
kehrt. Diesen betriachtlichen Mangel wird man stets zu beseitigen versuchen,
und zwar dadurch, da man Station 4 gemaB Abb. 58 fiir jede Richtung mit
einem zweiten Hauptgleis ausstattet, so daBl sich also die Ziige gleicher Fahr-
richtung gegenseitig liberlappen (oder iiberholen) kénnen!. — Wenn von einer
der abzweigenden Linien her in 4 Ziige auch endigen, was an solchen Punkten
oft der Fall ist, ist die Form nach Abb. 58 mit der nach Abb. 49 zu verbinden:
hieraus ergibt sich, daBl ein Gleisplan nach Abb. 63 gut beiden Forderungen
(Anschlu8 und Trennung) entspricht.

Wenn sich die Linie gemaf3 Abb. 65 auf beiden Seiten gabelt und D—E
und F—@ die durchgehenden Zugverkehre sind, so wird Station 4 zu einer
,,verkappten‘ Kreuzungsstation. Auch in diesem Fall brauchte Station 4 nicht
unbedingt ihren Charakter als einfache Zwischenstation zu verlieren; aber es
wiirde sich daraus ebenfalls ein betréchtlicher Mangel ergeben. Demgemi8 wird

/B
Abb. 65. £ D Abb. 66.

man auch in diesem Fall Station 4 mit je einem zweiten Hauptgleis ausriisten,
also geméaf3 Abb. 58 zur gleichen Form wie bei der verkappten Trennungsstation
kommen.

Als groBeres Beispiel sei ein Bahnhof A4 erértert, der geméafl Abb. 66 zwar
als einfache Zwischenstation an der Strecke BC liegt, in Wirklichkeit aber
folgende Verkehre aufzunehmen hat:

a) durchgehende Verkehre:
1. von F nach G,
2. von D nach E,
3. von D nach G:
b) endigende Verkehre:

1. von H nach A4,
2. von J nach 4.

Abb. 64.

1 Unter ,,Uberlappen ist zu verstehen, daB die beiden Ziige zwar (einige Minuten lang)
gleichzeitig im Bahnhof sind, sich aber nicht iiberholen, also
Zug I an 5% ab 548
ZugIT an 5% ab 5%
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Der Bahnhof ist also:

Kreuzungsbahnhof fiir die Linien DE und F@,

Trennungsbahnhof fiir die Linien von D nach E und G,

doppelter Endbahnhof fiir die Linien von H und J.

Nach Vorstehendem ist fiir die durchgehenden Verkehre sicher ein der Abb. 58
entsprechender Gleisplan am zweckméBigsten. Er mul aber noch fiir die den
Endverkehren entsprechenden Anlagen ergénzt werden, wobei man durch Ver-
einigung der Pline nach Abb. 58 und 61b z. B. zu der in Abb. 67 dargestellten

<~ lVerketr v.unH — V)< Verkenr vun J—
3 — s .u/'[ I\' —
P4 S\

Durchgehender Verkehr
Abb. 67.

Form kommen wiirde. Solche Formen sind (mit mancherlei Verschiedenheiten im
einzelnen) zahlreich ausgefiihrt, zeigen aber fiir den Endverkehr die bei Abb. 61b
schon erwihnten Méngel. In diesem Fall muf als besonders ungiinstig bezeichnet
werden, daf3 die beiden Endanlagen, da sie je einen selbstindigen ,,Kopfbahnhof*
darstellen, sich nicht gegenseitig unterstiitzen konnen und daher jede einer voll-
stindigen Ausstattung (mit Bahnsteig, Nebengleisen usw.) bediirfen; auBerdem
werden die Wege fiir einen Teil der Reisenden, der Post, des Eilguts und der
Lokomotiven verlingert. Durch die Trennung beraubt man sich auch der Mog-
lichkeit, einen von J angekommenen, in 4 also verkehrstechnisch endigenden
Zug in einen nach H bestimmten, in 4 also verkehrstechnisch beginnenden Zug
umzuwandeln, d.h. die Strecke H—A4-—J betriebstechnisch gelegentlich als
eine einheitliche Strecke zu betreiben, womit man Ersparnisse an Wagen usw.
erzielen kann. Insgesamt wird man also diese spiter noch genauer zu erérternde
Form, bei der an die Hauptanlage , Fliigelbahnhofe fiir Nebenlinien an-
gegliedert werden, ablehnen.

Eine wesentliche Verbesserung besteht darin, daB man die beiden Kopf-
Fliigelbahnhofe gemédB Abb. 68 in eine Durchgangsanlage zusammenfafB3t,
also fiir beide einen gemeinsamen Inselbahnsteig anordnet, der dann neben die

Wendeariage fiir J m Gemeinsame Abstell-
o TTTTTTT N re / anlage flir H u. J
. TN
pd : b

Abb. 68.

beiden Hauptbahnsteige zu liegen kommt, so daf die Gesamtbahnsteiganlage
schon wesentlich einfacher und klarer wird. Die Abstellgleise fiir die beiden
Nebenlinien wiren dann so anzuordnen, dafl keine Riickwirtsbewegungen beim
Ein- und Aussetzen der Ziige entstehen; jedoch wird man von dieser theoretisch
richtigen Form abweichen, um eine einheitliche Abstellanlage zu erhalten; ist
z. B. der Verkehr der Linie H gréBer als der der Linie J, so legt man die Abstell-
anlage zweckmiflig auf den Ostfliigel und begniigt sich auf dem Westfliigel
mit einigen Gleisen, um die Ziige von J schnell aus dem Bahnsteiggleis heraus-
ziehen zu konnen.

Aber auch diese Form leidet noch an erheblichen Mangeln: Die Ziige von
H und nach J kreuzen das eine durchgehende Hauptgleis, und die Abstell-
gleise fiir die Nebenlinien kénnen fiir den Verkehr der Hauptlinien nur schwer
mitbenutzt werden. AuBerdem ist die Frage berechtigt, ob fiir eine solche Station
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die Anlage von drei Bahnsteigen, die in Bau und Betrieb doch schon recht teuer
sind, notwendig ist. Nun mufl der Fahrplan doch so konstruiert sein, daf der
Zug von H reichlich vor den Ziigen von D und F (an die er Anschlufl haben
muB) in A eintrifft, und der Zug nach J kann erst hinter den Ziigen nach F
und @G abfahren. Es konnte daher gemidl dem in
Abb. 69 dargestellten Gleisbesetzungsplan der Zug
von H eines der beiden dem durchgehenden Verkehr
DE und FG dienenden Bahnsteiggleise mitbenutzen,
er miilte dann dies Gleis nur freigegeben haben, wenn
der zweite durchgehende Zug fillig ist, und es kénnte
der Zug nach J in das Bahnsteiggleis erst eingesetzt
werden, nachdem der erste Zug abgefahren ist; —
diese Betriebsweise ist tatsichlich bequem und ohne
Schidigung des Verkehrs moglich, sie hat fiir den
Verkehr sogar noch den Vorteil, daf der Umsteige-
und Umladeverkehr erleichtert wird. Da fiir die
andere Richtung die gleichen Erwégungen gelten, ergibt sich, dafl man mit
zwei Bahnsteigen und vier Bahnsteiggleisen auskommt, jedoch mufl man dafiir
sorgen, dafl das Ein- und Ausschalten der Ziige der Nebenlinien schnell er-
folgen kann.

Das wird am besten gewéhrleistet, wenn man die Abstellanlagen zwischen
die Hauptgleise legt ; man kommt hiermit zu der bereits in Abb. 56 dargestellten
Form, bei der die beiden Abstellgruppen noch durch ein Durchlaufgleis verbunden
sind, das den Betrieb erleichtert und auBerdem die fiir die beiden mittleren
Hauptgleise erforderlichen Schutzweichen liefert. Da auBerdem die Abstell-
gleise bequem fiir den Betrieb der beiden Hauptstrecken mitbenutzt werden
konnen, mufl man die in Abb. 56 dargestellte Form als besser bewerten als die
in Abb. 68 dargestellte.

Zug vonH Gleis

Anhang.

1. Bei den vorstehenden Ausfithrungen ist, wie in der ,,Vorbemerkung®* angegeben wurde,
auf den Giiterverkehr keine Riicksicht genommen. Das ist fiir den groBeren Teil der Dar-
stellung unbedenklich; fiir einzelne Teile sind aber doch einige Andeutungen dariiber erfor-
derlich, wie die Gleispliane zu erginzen und u. U. zu &ndern sind, wenn die Strecken auch
von Giiterziigen befahren werden und mit den Bahnhofs-Anlagen fiir den Giiterverkehr ver-
bunden sind. Es geniigt, auf folgende Punkte einzugehen:

a) Giter-Uberholungsgleise lassen sich in der in Abb. 70 dargestellten Form (einseitiger
Lage mit Spaltungskreuzungen) fast bei allen Gleisplanen ohne weiteres anordnen; es kann

also auch der in Abb. 70 angedeutete Giiter-

Barntor bahnhof fast iiberall bequem entwickelt wer-
AN -« 77 —
A Gltter Batnhof N —
Abb. 70. Abb. 71.

den. Auch die in Abb. 71 dargestellte Anordnung der Giiter-Uberholungsgleise in Richtungs-
betrieb (also ohne Spaltungskreuzungen) ist bei den meisten Gleisplanen moglich, ohne da3
sie abgeindert zu worden brauchen. nur bei den Gleisplinen nach Abb. 67 und 68 werden
sich einige Schwierigkeiten ergeben.

b) Bei den Stationen, bei denen der Personenbahnhof aus zwei hintereinandergeschal-
teten Gleisgruppen besteht — (Abb. 49 bis 51, 53 und 54) in Abb. 55, 56 und 68 liegen sogar
drei Gruppen hintereinander —, ist die hierfiir erforderliche Bahnhoflange nachzupriifen
und ndtigenfalls gegen die fiir den Giiterverkehr erforderliche Lange abzustimmen, Wahrend
némlich im allgemeinen die Bahnhoflinge durch die fiir die Haupt-Giitergleise erforderliche
Nutzlinge (600 m) bestimmt wird, kann bei den bezeichneten Gleisplénen der Personen-
bahnhof noch linger werden. An und fiir sich schadet das fiir die Entwicklung des Giiter-
bahnhofs nichts; es muB aber u. U. die Abspaltung des Giiterverkehrs entsprechend weit
vor der Station erfolgen, wodurch ein Mehr an Gleislinge und wahrscheinlich ein weiteres
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Stellwerk erforderlich wird. In Abb. 72 ist z. B. der Gleisplan der Abb. 56 entsprechend er-
ginzt. Der Personenbahnhof erfordert hier, selbst wenn man die Abstellgruppe West klein
hélt und ihr Ausziehgleis auf einen kurzen Gleisstummel zum Umsetzen von Lokomotive
und Packwagen abkiirzt, sicher etwa 1200 m, wihrend man fiir den Giiterbahnhof mit
etwa 800 m auskommen wird. In Abb. 72 ist daher die eingleisige Giiterverbindung a—b

[ —<<formgiterng

West Abstellb. Ost
~ 7 N\ .

— 7 727
$  Hauptyirergleise, 600m. lang >
GWbahnﬁaf
Abb. 72.

zum AnschluB des Giiterbahnhofs nach Osten angenommen. Wenn gegen diese eingleisige
Verbindung Bedenken bestehen, braucht noch nicht ein zweites Giitergleis gebaut zu werden;
es braucht also nicht der in Abb. 73 dargestellte Gleisplan zu dem in Abb. 74 dargestellten
ergénzt zu werden ; vielmehr reicht
T Abstellgleise. SO\ der in Abb. 75 skizzierte Gleisplan
———————————————— = aus. — Diese Art der Loslésung
der Giitergleise aus den weit vor
einer Station auseinander zu zie-
henden Personengleisen scheint
merkwiirdig wenig bekannt zu sein,
obwohl sie dem Gleisplan der Ab-
bildung 74 gegeniiber nicht nur
denVorzug der Ersparnis an Gleis-
lange, sondern auch denVorteil be-
sitzt, daB die Spaltungskreu-
zung k nicht weit drauBen,

K
—
____________ — \ sondern im Bahnhof selbst liegt.
- e

— In Abb. 72 ist iibrigens noch
angedeutet, dal bei Lage des Gii-
- > > terbahnhofs auf der Siidseite fiir
-7 Abb. 75. den Verkehr der Fern-Giiterziige
von Ost nach West bequem ein
besonders (von Spaltungskreuzungen freies) Uberholungsgleis auf der Nordseite angeordnet
werden kann.
¢) Es sind noch Verbindungen zwischen dem Personen- und Giiterbahnhof erforder-
lich, namentlich fiir den Eilgutverkehr und den Lokomotivdienst. Sie werden im allgemeinen
derart anzuordnen sein, da8 von dem einen oder von beiden Ausziehgleisen des Giiterbahnhofs
eine Weichenverbindung nach dem einen oder den beiden Personengleisen durchgelegt wird,
womit gleichzeitig der Anschlul an die Nebengleise des Personenbahnhofs gewonnen wird.
In Abb. 72 sind solche Verbindungen an den Stellen @ und ¢ angedeutet. Daf die Verbin-
dungen das eine Hauptgleis kreuzen ist unangenehm, 148t sich aber nicht vermeiden; man
wird daher die Lage an der Ausfahrt (Stelle @ in Abb. 72) der Lage an der Einfahrt (Stelle c)
vorziehen und wird die Kreuzung durch Schutzweichen zu sichern haben. — Wie diese —
recht wichtigen und so oft vernachlissigten! — Verbindungen im einzelnen anzuordnen sind,
richtet sich nach den Besonderheiten des Gleisplans.

—————— e

II. Bei Erérterung der ,einfachen Zwischenstationen®, die zur Aufnahme
weiterer Linien dienen, war geméf Abb. 64 bis 66 davon ausgegangen, daB
die weiteren Linien auBlerhalb der Station aus der ,,Stammstrecke abzweigen.
Diese wird daher mit dem Verkehr mehrerer Linien belastet, bei Abb. 66 z. B.
mit dem zweier durchgehender Hauptbahnen und zweier endigender Neben-
bahnen; es ist daher zu fragen, ob die Stammstrecke dieser Belastung gewachsen
ist, ob dadurch nicht Schwierigkeiten oder Gefahren entstehen, und welche
MaBnahmen zur Milderung der Méngel zu treffen sind.

Offensichtlich kommen, wenn nur endigende Nebenlinien in Betracht
kommen, die Schwierigkeiten usw. beseitigen, indem man ihnen selbstdndige
Einfiihrungen gibt, also die Gesamtanordnung nicht nach Abb. 60, sondern
nach Abb. 61a trifft. Hiermit wird der sonst erforderliche AnschluBpunkt (mit
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seinen Weichen und seiner Trennungskreuzung) entbehrlich, dagegen wird das
dritte Streckengleis erforderlich. Fiir die Hauptstation ergibt sich damit die Losung
in Form einer richtigen AnschluBlstation, die nach Abb 6la oder besser nach
Abb. 76 anzuordnen und im iibrigen so durchzubilden wére, wie dies bei der

Besprechung der ,,Anschluf3- ———

bahnhofe noch zu erértern
sein wird; hier ist nur der AN qﬂ 7 <
Vorzug hervorzuheben, dafl / =

o <

damit die beiden Verkehre Abb. 76.
unabhéngig voneinander wer- Yol U
den, aber auch der Nachteil, - 7 = _ =

Nebenlinie dienenden Anlagen
durch die Hauptlinie, wie sie
in Abb. 56 und 68 zum Ausdruck kommt, kaum méoglich ist — némlich nur da-
durch erméglicht werden kann, daBl man die Trennungskreuzung, die bei nicht-
selbstandiger Einfiihrung der Nebenlinie in der Vorstation liegt, in die Haupt-
station verlegt. Der hierdurch entstehende, in Abb. 77 dargestellte Gleisplan
kann aber kaum als empfehlenswert bezeichnet werden.

Die Durchbildung der Hauptstation in Form einer einheitlichen, einfachen
' Anlage wird erschwert, wenn es sich um mehrere endigende Nebenlinien handelt,
was z. B. aus den Gleisplinen der Abb. 67 und 68 abgeleitet werden kann, be-
sonders aber dann, wenn es sich um ,,verkappte” Trennungs- oder Kreu-
zungsbahnhéfe handelt, also um Gesamtanlagen nach Abb. 64 und 65 (auch 66).
Wiahrend man bei nicht selbstandiger Einfilhrung der weiteren Linien selbst
bei dem in Abb. 66 angedeuteten, schon reichlich stark entwickelten Knoten-
punkt zu dem noch als recht einfach zu bezeichnenden Gleisplan der Abb. 56
kommt, miissen bei selbstandiger Einfiihrung regelrechte Trennungs- und Kreu-
zungsbahnhofe angeordnet werden. — Demgemél mufl auf diese Frage nach
Erérterung dieser Bahnhofe noch zuriickgekommen werden, was im Ab-
schnitt CIIb geschehen wird.

Abb. 77.

daB eine Mitbenutzung der der r‘k \,_;/

B. Anforderungen des Verkehrs und Betriebes
an die Durchbildung der Personenbahnhéfe.

Um die Durchbildung der Personenbahnhéfe erértern zu kénnen, mufl man
von den Anforderungen ausgehen, die an sie zu stellen sind. Diese gliedern
sich in zwei Hauptgruppen, nimlich in solche des Verkehrs und solche des Be-
triebs.

Die Forderungen des Verkehrs sind in dem Sinn wichtiger als die des
Betriebs, daBl die Eisenbahnen des Verkehrs wegen betrieben werden, da8 also
der Verkehr der Herr, der Betrieb aber der Diener des Verkehrs 1st, so da8 also
letzten Endes alles aus dem Verkehr entwickelt werden muB. Andrerseits sind
aber die Forderungen des Verkehrs einfacher verstédndlich, weil sie im Grund
genommen nur ,gesunden Menschenverstand®, allgemeine Bildung, eine gewisse
Kenntnis vom wirtschaftlichen und kulturellen Leben und ein Gefiihl fiir die
Bediirfnisse der Reisenden erfordern; jedoch bezieht sich diese leichte Verstand-
lichkeit nicht auf die Forderungen, welche der Gepiick-, Post- und ExpreBgut-
verkehr stellen. Die Forderungen des Betriebes kann dagegen nur der voll
verstehen, der iiber entsprechende wissenschaftliche bau- und betriebstechnische
Kenntnisse verfiigt, sie miissen daher schon aus diesem Grund in einer wissen-
schaftlichen Erérterung einen breiten Raum einnehmen. AuBerdem sind die
Forderungen des Betriebs, obwohl er der Diener des Verkehrs ist, deswegen
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wichtiger als die des ,,Herrn“, weil im Betrieb die Sicherheit eine so groBe
Rolle spielt und weil der Betrieb auch in bezug auf die Wirtschaftlichkeit
meist von ausschlaggebender Bedeutung ist. — Da nachstehend zuerst die
,,Verkehrs““-Anlagen, nimlich die Personenbahnhéfe und erst spéter die ,,Be-
triebs‘‘-Anlagen, namlich die Abstellbahnhdfe erortert werden sollen, so soll
auch mit den Forderungen des Verkehrs begonnen werden, jedoch spielen auch
hier solche des Betriebs hinein, da eine scharfe Trennung nicht méglich ist.

Cauer fiigt den beiden Hauptgruppen

1. Riicksichten auf den Eisenbahnverkehr,

2. Riicksichten auf den Eisenbahnbetrieb
noch hinzu:

3. Riicksichten auf duBere Verhiltnisse,

4. Riicksichten auf die Ausfithrbarkeit,

wobei zu 3. z. B. die Lage im Gelande, zur Stadt, zu den StraBlen, zum Wasser usw., zu 4. die
Riicksichten auf Konstruktion, bestehenden Zustand, Bauvorgang, kiinftige Erweiterung usw.
untersucht werden. Wir werden diese Fragen ebenfalls in den Bereich unserer Darstellung
ziehen. Im folgenden lehnen wir uns vielfach an Cauer (,,Personenbahnhéfe‘) an.

I. Anforderungen des Verkehrs.
a) Das Empfangsgebiude.

Um die Riicksichten auf den Verkehr erértern zu kénnen, muf} vielfach
auf die Anordnung des Empfangsgebdudes, der Bahnsteige und ihrer Verbin-
dungen eingegangen werden. Nun gibt es aber zwei Hauptarten von Bahn-
hofen, ndmlich Durchgangs- und Kopfstationen und vier Hauptfille fiir die
Anordnung der Empfangsgebdude; wollte man nun stets alle oder auch nur die
wesentlichsten Fille skizzieren, so wiirde die Untersuchung recht weitschweifig
werden und oft zu Wiederholungen fithren. Deshalb soll grundsétzlich von der
fiir Personenbahnhéfe im allgemeinen besten Grundform ausgegangen werden,
nimlich von dem Durchgangsbahnhof mit seitlich liegendem Emp-
fangsgebaude. Da hierbei der FuBboden des Empfangsgebdudes zweckmafiger-
weise nicht in gleicher Héhe mit den Bahnsteigen liegen darf, sondern tiefer
oder hioher liegen muBl und da fir die Bahnsteige und Gleise die Hochlage
giinstiger ist als die Tieflage, so soll ferner davon ausgegangen werden, daf3 der
(etwa in StraBenhéhe liegende) FuBboden des Empfangsgebdudes tiefer als
die Gleise liegt, daB also die Bahnsteige mittels Tunneln ohne verlorene Stei-
gungen zuginglich sind, und etwaige Querstralen unter der Bahnanlage unter-
fiihrt werden. — Alles aber, was iiber Bahnsteigtunnel, Straenunterfiilhrungen
usw. gesagt wird, gilt sinngeméf auch fiir Bahnsteigbriicken, StraBeniiber-
filhrungen usw. Fiir diese Gesamtanordnung ist der Bahnhof Hannover, der
aber an Einzelmingeln leidet, vorbildlich geworden; in Amerika spricht man
daher auch von ,,Hanover-system‘‘, nach dem z. B. der Bahnhof Albany ge-
baut ist.

Das MindestmaB von Forderungen des Verkehrs der Reisenden ist:

bei der Abfahrt: Zugang von der Strale, Priifung der Fahrkarten, Weg zum
Bahnsteig;

bei der Ankunft: Weg vom Bahnsteig, Priifung der Fahrkarten, Austritt zur
StraBe.

Gliicklicherweise ist mit diesen wenigen Forderungen der groferen Zahl
der Reisenden Geniige getan, bei der Ankunft fast allen, bei der Abfahrt allen
denen, die bereits im Besitz einer Fahrkarte sind, was z. B. von den Inhabern
von Zeitkarten gilt. Zur Erfiillung dieser Forderungen ist nur ein Weg zwischen
der StraBe und den Bahnsteigen erforderlich, der klar und iibersichtlich ist,
moglichst keine Richtungsinderungen und keine verlorenen Steigungen auf-
weist, gegen den Zugverkehr gesichert ist und von andern Verkehrsstromen nicht
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behindert werden soll. Da nun zwei Strome, der der Abreisenden und der der
Angekommenen, vorhanden sind, muf3 dafiir gesorgt werden, daf Strom und
Gegenstrom sich nicht hindern, namentlich sich nicht kreuzen. Das kann nach
Abb. 78 vollkommen erreicht werden, indem man zwei Tunnel mit je einem
Satz Bahnsteigtreppen anordnet, wobei folgerichtig die Ausgangssperre unten,
die Eingangssperren oben (auf den einzelnen Bahnsteigen) angeordnet sein miif-
ten, wenn unaufmerksame Reisende vor Falsch-

wegen bewahrt bleiben sollen. Ob man bei dieser Ausgarg
1
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Abb. 78. Abb. 79.

Losung zwei vollkommen getrennte Tunnel anlegt oder einen — breiteren —
Tunnel durch eine Langsschranke teilt, ist belanglos. Auch mit einer Losung
nach Abb. 79, also durch Anordnung eines Vordereingangs und eines Hinter-
ausgangs, kann man Gegenstromungen vermeiden; diese Form wird sich aber
im allgemeinen verbieten, weil sie die Reisenden zu Umwegen auBerhalb des
Bahnhofs zwingen kann und weil eine zweckmiBige Unterbringung der Auf-
bewahrstelle fiir Handgepéck kaum mdéglich ist; sie ist z. B. dem Bahnhof Ham-

burg zugrunde gelegt, dessen Empfangs- ( Batnstery | | |
gebdude aber nicht in Seitenlage neben, ] : .
sondern in Querlage iiber der Bahnsteig- [Z4], (4] —
anlage liegt. Warte- Gepic |

Die in Abb. 78 angedeutete Form mit - F—
je einem Eingangs- und Ausgangstunnel Sute T 1F
erfordert folgerichtig, daB die einheitliche
Gepéckhalle zwischen Ein- und Ausgang ! Abb. 80,

gelegt wird, was bei entsprechender Ergin-

zung durch die Wartesile zu der in Abb. 80 skizzierten GrundriBlosung fiihrt.
Sie ist etwas abgedndert bei dem Bahnhof StraSburg gewihlt; auch der Bahnhof
Koln klingt an sie an, nachdem die Warteséle nach unten (unter die Gleise)
verlegt sind, — &hnlich Diisseldorf, aber mit einem Wartesaal-Inselbau in Hohe
der Bahnsteige.

Trotz ihrer Vorziige ist die Grundform mit gesondertem Ein- und Ausgang
bei den meisten neueren Bahnhdfen in Deutschland nicht angewandt worden,
denn die Anordnung folgerichtig angelegter Bahnsteigsperren fiihrt zu Schwierig-
keiten, die Bedienung der Sperren wird teuer, die Umsteigenden haben groBe
Umwege zu machen und miissen unter Umsténden zweimal die Sperre durch-
schreiten, fiir das Handgepack kann keine allseitig befriedigende Lage gefunden
werden, desgleichen nicht fir die Aborte; — und im allgemeinen wird es sich
im Lauf der Zeit ergeben, daB sich die scharfe Trennung in Zu- und Abgang
doch nicht aufrechterhalten 1aBt; ist sie aber erst einmal durchbrochen, so
wendet sich der Verkehr dem ihm giinstiger gelegenen Tunnel zu, der fast immer
der Eingangstunnel als , Haupttunnel” sein wird, wéihrend der andere (der
Ausgangstunnel), als ,,Nebentunnel*“ verédet.

All diesen Schwierigkeiten und Unzuléinglichkeiten geht man aus dem Wege,
wenn man nur einen, dafiir aber reichlich breiten Tunnel anlegt, wodurch
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man eine klare, einfache und iibersichtliche Gesamtanlage erhélt, die den Reisen-
den das Zurechtfinden erleichtert. Hiermit hat man bei so bedeutenden Bahnhéfen
wie Aachen, Darmstadt, Dortmund, Essen, Karlsruhe, Liibeck, recht gute Er-
fahrungen gemacht. In Hannover sind die beiden, allerdings nur von den Warte-
silen zuginglichen Nebentunnel zu Kriegsanfang fiir den 6ffentlichen Verkehr
gesperrt worden, und der eine, aber verbreiterte und nach der Riickseite durch-
gebrochene Haupttunnel ist dem gewill sehr starken Verkehr gut gewachsen. —
Im allgemeinen wird man zweite Tunnel nur anlegen, um einen lebhaften Nah-
verkehr (Stadt- und Vorortverkehr) vom Fernverkehr zu trennen.

Indem wir im folgenden von einer Grundform mit einem Tunnel (Abb. 81)
ausgehen, ist nun als weitere Verkehrsforderung die Fahrkartenlosung zu
besprechen: Die Reisenden, die beim Betreten des Bahnhofs noch nicht im Besitz
einer Fahrkarte sind, haben als erste Tétigkeit die Fahrkarte zu kaufen. Die
Fahrkartenausgabe muBl demgeméf unmittelbar hinter dem Eingang liegen,
und zwar am besten derart, daB der Reisende sie mit einer kleinen Rechts-
wendung erreicht. Das fiihrt zu der in Abb. 81 skizzierten Grundform, bei der die
Fahrkartenausgabe auf der rechten Seite
der (vereinigten Ein- und Ausgangs-)
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Abb. 81. Abb. 82.

Halle, und zwar an deren vorderen Teil angegliedert 1st, so dafl dahinter noch die
Gepickabfertigung anschlieBen kann. Hiermit erhdlt die Fahrkartenausgabe
auch gutes Licht und ausreichende Liiftung, worauf man leider frither vielfach
nicht geniigend geachtet hat.

Wenn fiir die in Abb. 81 dargestellte Anordnung der Fahrkartenausgabe der
Raum nicht ausreicht, oder wenn die Lage an dieser (giinstigsten) Stelle nicht
moglich ist, so sind folgende wichtigste Anderungen méglich: Man kann die
Schalter auf beiden Seiten der Halle unterbringen, wobei man in folgerichtiger
Weiterentwicklung nach Abb. 82 zur Anordnung einer der Haupthalle vorgela-
gerten ,,Schalterhalle’ kommt, die einen vor das ganze Gebéude vorspringenden
Vorbau darstellt und oft auch die Gliederung des Bahnhofvorplatzes, namentlich
der Droschkenaufstellplitze giinstig beeinflut und die Anordnung reichlicher
Vorfahrten erleichtert. Durch entsprechende Ausgéinge, die von der Haupthalle
unmittelbar zum Vorplatz fithren, miite die Schalterhalle vom Verkehr der
Angekommenen entlastet werden!. Oder man kann die Fahrkartenausgabe
nach Abb. 83 an die Riickseite der Haupthalle legen, sie liegt dann also den
Eintretenden unmittelbar gegeniiber, wodurch die Ubersichtlichkeit gefordert
wird; jedoch kann die Beleuchtung und Liiftung, weil von einem Lichthof er-
folgend, schwierig werden, auch miissen sich die Reisenden, die Gepéck auf-
geben, nach dem Losen der Fahrkarte riickwarts zur Gepéckannahme wenden

1 Das Vorlegen einer besonderen Schalterhalle halte ich personlich fiir die beste Losung;
sie trennt die Stréme gut, ermoglicht einen guten Auf- und Grundri fiir die Fahrkarten-
ausgabe (Luft, Licht, Nebenrdume) und gewihrleistet eine gute Losung fiir den Bahnhof-
vorplatz.
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und sich hierbei den Eintretenden entgegen bewegen. Bei dem in Abb. 83 skizzier-
ten Empfangsgebdude in Koblenz hat man Eingang, Eingangshalle und Fahr-

Abb. 83. Empfangsgebidude Koblenz. (Aus Cauer, Personenbahnhofe.)

kartenausgabe einerseits, Ausgang und Bahnsteigtunnel andrerseits gegeneinander
versetzt; durch diese recht geschickte Unsymmetrie werden die Verkehrsstrome

Abb. 84. Empfangsgebdude Miilheim. (Aus Cauer, Personenbahnhofe.)
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Abb. 85 an die Vorderwand legen; diese Lage ist allerdings nicht so iibersicht-
lich, denn die Reisenden miissen sich nach dem Eintritt umdrehen, sie gewéahr-
leistet aber eine gute konstruktive Durchbildung der Fahrkartenausgabe und

Abb. 86. Empfangsgebdude Essen. (Aus Cauer, Personenbahnhéfe.)

stellt fiir sie sicher immer reichliche Linge zur Verfiigung ; (dhnlich ist der Stettiner
Fernbahnhof in Berlin durchgebildet).

Bei besonderer Lage des Empfangsgebaudes zum Vorplatz und zur wich-
tigsten Strafe kann der in Abb. 86 skizzierte Grundril des Bahnhofs Essen
(@hnlich Darmstadt und Hagen) eine recht brauchbare Lésung ergeben. Hier
kreuzt (unterfihrt) die HauptstraBe die Bahn, und der Eingang fiihrt daher
parallel zur Bahnachse in eine besondere Eingangshalle, an deren Vorderseite
die Schalter liegen, wiahrend die Riickwand die Gepidckannahme aufnimmt; auf
dem Weg zum Tunnel miissen die Abfahrenden dann allerdings einen rechten
Winkel beschreiben, was aber nicht zu beanstanden ist; die Angekommenen ge-
langen auf schnurgradem Weg ins Freie; ihr Hauptstrom kreuzt von den Ab-
fahrenden nur die wenigen, welche die Wartesile benutzen, und der Hauptstrom

. der Abfahrenden wird nur von

l den wenigen Angekommenen

gekreuzt, die Gepéck unmit-
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Abb. 87. Schlechte Anordnung der Fahrkartenschalter. SC}.ﬂeChtert die Ubersw lich

(Aus Cauer, Personenbahnhofe.) keit und erschwert den Be-

amten ihren Dienst, weil sie
unter Raummangel und schlechter Liiftung und Beleuchtung leiden. Dagegen
sind besondere Fahrkartenhduschen, die vor dem Empfangsgebiude stehen,
namentlich fir den Nahverkehr (Ausflugriickverkehr) sehr zweckmiBig.

1 An der guten Form des Empfangsgebéiudes Essen darf nicht aus dem Grund gemikelt
werden, daf} seine Abmessungen dem ungew¢hnlich starken Verkehr nicht mehr gewachsen
sind, auch nicht deshalb, weil das Gebédude bald einer besseren Gleis- und Bahnsteiganordnung
weichen muf3; man wird, wenn bei dem Umbau die Abfertigungsrdume unter die zu erweitern-
den Gleis- und Bahnsteiganlagen gelegt werden miissen, zweckmaBigerweise an dem jetzigen
Grundgedanken festhalten, dabei aber fiir den ungewéhnlich starken Nahverkehr einen
besonderen Tunnel nebst einer zweiten Fahrkartenausgabe vorsehen miissen.

Bahnhof Hagen, auf den in der Klammer hingewiesen ist, ist insofern verfehlt, als der
Bahnhofvorplatz viel zu klein ist.
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Allgemein sind die Anforderungen, die an die Fahrkartenausgabe zu stellen sind, friher
meist betrichtlich unterschatzt worden. Man hat die Zahl der erforderlichen Schalter, die
Breite und besonders die Tiefe der Schalter zu gering bemessen und die Beleuchtung und
Liiftung stark vernachlissigt. Der Dienst der Schalterbeamten ist namentlich bei grofem
Andrang und starker Hitze sehr anstrengend; sie haben nicht nur Fahrkarten zu ver-
kaufen, sondern auch abzurechnen und miissen sich wihrend der Pausen ausruhen kénnen.
Von einer gut durchgebildeten grofleren Fahrkartenausgabe mufl man, abgesehen von aus-
reichender Grofle, verlangen: gute Liiftung, gute Tagesbeleuchtung fiir die standig besetzten
(nicht fiir die Aushilf-) Schalter, Ausstattung mit Aborten und Abrechnungsriumen; das
Kellergeschof unter ihr und das ObergeschoB iiber ihr sollte man stets zu Fahrkarten-Lager-
rdumen und anderen Nebenrdumen freihalten.

Wihrend mit Vorstehendem die Forderungen der groBen Mehrzahl der Reisen-
den erfiillt sind, ist nun als néchste Forderung, die aber nur von einem kleinen
Teil der Reisenden gestellt wird, die Abfertigung des Reisegepicks zu
erértern. Bei der Abfahrt kommt in Deutschland das aufzugebende Gepack
im allgemeinen mit dem Reisenden vor dem Empfangsgebiaude an, und zwar
wird es entweder vom Reisenden selbst getragen (wobei der Reisende unter
Umstédnden bis zum Bahnhof mit Strafenbahn oder Omnibus fihrt und dann
auch ziemlich schweres Gepick ohne fremde Hilfe hiniibertragen kann), oder es
wird von Hilfskriften (Gasthofangestellten, Dienstménnern, Dienstboten, Kin-
dern) herangetragen oder mit Karren angefahren, oder es fahrt mit dem Reisen-
den mit dem von diesem benutzten Fuhrwerk (Droschken, Gasthofwagen) vor,
oder es wird von Gepéackbeforderungsgesellschaften in Fuhrwerken angefahren.
Diese Vielgestaltigkeit wird noch dadurch erweitert, dall auch Exprefigut, ge-
wisse Arten von Eilgut und unter Umsténden auch Postsachen zur Abfertigung
angerollt werden.

Den vielerlei Moglichkeiten wird am besten entsprochen, indem man, etwa
nach Abb. 83 bis 85, die Gepickannahme einerseits moglichst unmittelbar auf
die Fahrkartenausgabe folgen 1Bt und andrerseits von der Strale, der Wagen-
vorfahrt, durch besondere Tiren unmittelbar zugénglich macht; dagegen
miissen Losungen wie bei dem Bahnhof Hannover, bei dem der starke Gepéck-
und der betrichtliche Expreflgutverkehr durch die Haupttiiren mit hindurch
gezwingt werden muf}, als grundsétzlich verfehlt bezeichnet werden.

Bei richtiger Anordnung ergibt sich fast immer ein im Grundri8 rechtwinklig
gefithrter Gepécktisch, dessen eine (kiirzere) Seite sich gegen die Eingangshalle
wendet, wiahrend die andere (langere) Seite den besonderen Gepéckeingangstiiren
unmittelbar gegeniiber liegt. Nach den Bahnsteigen hin muB} sich die Gepick-
annahme in den Gepécktunnel fortsetzen; es kénnen hier also keine Flure usw.
fir die Reisenden (etwa nach den Wartesilen oder Aborten) durchgelegt werden;
dagegen wird es immer zweckmiBig sein, das Gebdude so weit von der (hoch-
liegenden) Bahnsteiganlage-abzuriicken, dafl man einen (mit Glas tiberdachten)
Hof einschalten kann, der zum Aufstellen der Gepéckkarren gute Dienste leistet.

Die so gelegene Gepéickannahme ist mit der Gepédckausgabe zu einer
einheitlichen Anlage zusammenzufassen ; beide gehen also unmittelbar ineinander
iiber, es wird héchstens der Gepécktisch und der Gepéckraum durch leichte
(verstellbare) Gitter unterteilt, um den Verkehr besser zu trennen. Die Gepick-
annahme von der -ausgabe zu trennen (wie in Hannover), ist verfehlt, denn man
braucht einen zweiten Tunnel, unter Umstdnden mehr Angestellte und kann
bei schwachem Ankunft-, aber starkem Abfahrtverkehr (Ferienanfang) und um-
gekehrt (Ferienende) die Gesamtflichen nicht ausgleichend benutzen.

Die einheitliche Gepéckhalle 188t nach Abb. 78 den besonderen Ankunft-
tunnel erwiinscht erscheinen, weil dann die Angekommenen ihr Gepick unmittel-
bar in Empfang nehmen kénnen, ohne daB fiir sie Umwege entstehen und durch
sie Gegenstromungen veranlaBt werden. Aus den oben angefiihrten Griinden
verzichtet man aber meist auf den zweiten Tunnel und muf8 sich daher mit dem
Nachteil abfinden, dafl die angekommenen Reisenden, die ihr Gepick sofort

Handbibliothek II. 5. 4
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in Empfang nehmen wollen, lingere Wege haben und den Weg der Abfahrenden
kreuzen. Dieser Nachteil ist aber tatséchlich nicht bedenklich, weil die meisten
Reisenden den Gepéckschein einem Gepéacktriger, Dienstmann, Gasthofangestell-
ten oder einer Beforderungsanstalt iibergeben und sich das Gepéck zur Droschke
oder zur StraBenbahn oder zur Wohnung bringen lassen. Auch die Gepick-
ausgabe muf sich unmittelbar zur StraBe 6ffnen,und zwar zum Halteplatz oder
zur Vorfahrt der Droschken, Gasthofwagen usw.

Die Warteséle haben an Bedeutung im Lauf der Zeit verloren, namentlich
in den Bahnhéfen der gréferen Stiddte, weniger in denen der kleinen Orte, auch
nicht an groflen Umsteigestationen. Die EinbuBe an Bedeutung ist darauf zuriick-
zufiihren, daB die Zahl der Nahreisenden, welche die Wartesile im allgemeinen
iiberhaupt nicht aufsuchen, vergleichsweise stirker gestiegen ist als die der
Fernreisenden, ferner darauf, daB die Reisegewandtheit und der Wert der Zeit
zugenommen hat, sodann auf die Verdichtung der Zugfolge, wodurch die Warte-
zeiten abgekiirzt worden sind, und auf die Zunahme der Speisewagen, schlieflich
aber auch wohl deshalb, weil in den Gro8- und auch schon in den Mittelstiddten
gich in unmittelbarer Nihe der Bahnhofe gute Wirtschaften und Kaffeehiuser
befinden, in denen der Aufenthalt angenehmer und unterhaltender ist als im
Wartesaal. — DaB es einzelne Warteséle oder vielmehr Bahnhofwirtschaften
gibt, die sich eines besonders guten Rufs und entsprechend starken Besuchs,
vor allem der Einheimischen, erfreuen, &ndert an der angedeuteten Gesamt-
erscheinung nichts. In England sind die Warteséile noch weniger wichtig, und in
Amerika sind meist eigentliche Wartesile iiberhaupt nicht vorhanden, sondern
sie werden durch eine entsprechende Vergroferung der Eingangshalle und ihre
Ausstattung mit Banken ersetzt, dagegen ist vielerorts auf gute, ruhige Warte-
riume fir Damen Wert gelegt; stellenweise finden sich auch besondere, gute
(und teure) Bahnhofwirtschaften. — Wenn vorstehend betont ist, daB3 die Warte-
sile (und Bahnhofwirtschaften) in Deutschland an Bedeutung verlieren, so soll
damit nicht gesagt sein, daB sie in Lage, Grofle und Ausstattung vernachlissigt
werden diirfen; vielmehr hat jede Eisenbahn ein erhebliches Belangen daran,
daf ihre Wartesile einen guten (vornehmen) Eindruck machen, einen angenehmen
Aufenthalt gewdhren und da8 die Bahnhofwirtschaften gut und preiswert sind,
insbesondere ist auf die Nebenriume (fiir Damen, Nichtraucher, Speisesile) und
auf die zum Wirtsbetrieb erforderlichen Réume (Keller, Kiichen, Anrichten,
Schlafriume) groBer Wert zu legen. Dies wird ausdriicklich erwéhnt, weil hier-
gegen leider oft gesiindigt wird ; wir haben aus fritherer Zeit so manchen protzigen,
iibergroBen und iiberhohen Wartesaal, dem bedenkliche Mangel bei allen Neben-
rdumen gegeniiberstehen.

Nachstehend gehen wir von den norddeutschen Verhéltnissen aus, also von
zwei Wartesélen (I. u. IL. und III., frither auch IV. Klasse), die gleichzeitig dem
Wirtschaftsbetrieb dienen; fiir Siiddeutschland werden die Grundrisse unter
Umsténden etwas schwieriger, weil hier Warteséle und Wirtschaften getrennt
sind, so daBl vier Hauptrdume erforderlich werden.

Von der fritheren Ansicht, daB die Reisenden auf dem Weg zum und vom
Bahnsteig durch die Wartesile gehen wollen oder sogar sollen, ist man jetzt
vollstindig abgekommen; die Wartesdle werden vielmehr grundsétzlich so an-
geordnet, daB sie abseits dieser Wege liegen; auch auf die unmittelbaren Ver-
bindungen zwischen Wartesaal und Bahnsteig (vgl. die jetzt gesperrten Neben-
tunnel in Hannover) und den unmittelbaren Austritt aus dem Wartesaal auf
den Hauptbahnsteig (vgl. die meisten kleinen #lteren Gebdude, ferner die meisten
,,Insel*“-Bahnhofe) verzichtet man mehr und mehr, und der Gedanke, der Reisende
miisse vom Wartesaal aus die Ziige iibersehen kénnen, ist vollends als abwegig
erkannt worden. Als zweckmiBigste Losung wird heute angesehen, daf die
Wartesile bei mittleren und gréBeren Durchgangsbahnhéfen nicht in Bahnsteig-
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hohe, sondern in Hohe der Eintrittshalle liegen und nur von dieser aus zugiinglich
sind. Zu- und Abgang zum und vom Wartesaal bedingt also immer einen Umweg
und eine Kreuzung anderer Verkehrsstréme; beides wird bei der verhaltnismaBig
geringen Zahl von Reisenden, welche die Wartesile aufsuchen, fiir unbedenklich
angesehen. Andrerseits hat man erkannt, daf die friiher vielfach beliebte symme-
trische Anordnung der Wartesile beiderseits der in die Hauptachse gelegten
Eintrittshalle verfehlt ist, denn sie erschwert den Wirtschaftsbetrieb, erfordert
einen Doppelsatz mancher Nebenrdume und mancher Angestellten und beein-
trichtigt die Ubersichtlichkeit und das Zurechtfinden.

Fiir die hiermit als zweckmiaflig erkannte einheitliche Wartesaalgruppe
ergibt sich, da die gegenseitige Lage von Eintrittshalle, Fahrkartenausgabe und
Gepackannahme nach Fritherem feststeht, als naturgemafe Lage die an der
linken Seitenwand der Eintrittshalle. Hierbei sind die beiden in Abb. 80 bis 86
und 83 (Koblenz) dargestellten Losungen moglich, von denen die in Abb. 84
usw. dargestellten den Vorzug verdienen, weil dabei der besondere Flur und der
mit ihm verbundene Umweg vermieden wird. Allerdings erfordert der Grundrif
nach Abb. 80 usw. eine gewisse Gebéudetiefe, aber diese ist, wie oben erwéhnt,
auch fiir eine richtige Lage der Fahrkartenausgabe dringend erwiinscht.

Auf die weiteren an das Empfangsgebaude zu stellenden Anforderungen, also die iibrigen
Réaume (Aborte, Waschraume, Polizeiwache, Fernsprechzellen, Verkaufstinde, Dienstriume,
Dienstwohnungen usw.) braucht in unserm Zusammenhang nicht eingegangen zu werden,
weil diese Fragen hochbautechnischer Natur sind, desgl. nicht auf die Gliederung des Vor-
platzes und die Anordnung der Wagen-Aufstellplitze, weil diese Fragen zum ,,Stadtebau‘
gehoren und im Band ,,Stadtebau’ behandelt sind. Es wire hochstens noch auf die in Eng-
land und englischen Kolonien iiblichen DroschkenstraBen hinzuweisen, die recht bequem
sind und nicht die unbedingte Ablehnung verdienen, die man ihnen bei uns entgegenbringt.

Nachstehend seien aber noch einige Winke fiir die Gestaltung des Empfangsgebdudes
gegeben, wobei wir wieder von dem tiefliegenden Gebaude in Seitenlage ausgehen:

Das Gebaude sollte nicht unmittelbar an die Bahnsteiganlage, also an die diese abgrenzende
Futtermauer oder die Viadukte anstofien, sondern es sollte konstruktiv vollstindig losge-
16st sein, damit sich Erschiitterungen usw. nicht iibertragen. Es empfiehlt sich, einen
Zwischenraum von mindestens 6 m Breite einzuschalten, der als Lichthof fiir die riick-
wartigen Réume, als Hof fiir den Wirtschaftsbetrieb der Warteséle und als Aufstellraum fiir
Gepéck- und Postkarren gute Dienste leistet; in ihn kénnen auBerdem die Aborte und andere
Nebenraume bequem eingebaut werden, er ist an den entsprechenden Stellen, namentlich
in Verldngerung der Tunnel (u. U. mit Glas) zu iiberdachen.

Die frither iiblich gewesene symmetrische Gesamtanordnung des Gebéudes wird meist
verfehlt sein, denn die auf der einen Seite liegende Wartesaalgruppe erfordert eine andere
Durchbildung als die auf der andern Seite liegende Gepickhalle; die Symmetrie fithrt auch
zu falschen Achsteilungen und Stockwerkhohen fiir viele, namentlich fiir die kleineren Raume.

Das Gebaude muB sich in seinen fiir die Dauer bestimmten und fiir die Architektur
mafgebenden Teilungen aus moglichst wenigen groBen Riaumen zusammensetzen, eigent-
lich nur aus dreien: Eingangshalle, Gepéckhalle und (Doppel-) Wartesaal. Von den notwen-
digen kleinen Réumen werden viele am einfachsten durch leichte Zwischenwénde hergestellt,
die sich bequem, schnell und billig indern lassen; manche Réume kénnen statt der Wande
engmaschige Drahtnetze erhalten, die die Beleuchtung, Liiftung und Bewachung und den
Vorgesetzten ihren Dienst erleichtern; andere konnen als Kioske, Glaskisten, Zellen aus-
gefiihrt werden (jedoch gilt dies nicht von der Fahrkartenausgabe). Auch die Bahnsteigsperre
muB leicht verinderbar angeordnet werden.

Die GeschoBhohen sind frither vielfach zu groB gewahlt worden; manche stattlichen
Gebéude von der Hohe eines vierstdckigen Gebiudes sind in den Hauptriumen nur ein-
geschossig; das ist weder fiir die Tagesbeleuchtung noch fiir die Liiftung erforderlich, ver-
teuert aber die Heizung und die kiinstliche Beleuchtung, und ist auBerdem in héchstem Grade
unwirtschaftlich, weil der umbaute Raum und das oft recht teure Grundstiick nicht ausgenutzt
werden. Auch fiir groe Eingangshallen und Wartesale muf} die doppelte Hohe eines gewShn-
lichen Dienstraums ausreichen; man kommt damit zu Héhen von 7 bis 8 m fiir diese Riume;
in die Wartesile lassen sich dann nétigenfalls noch Emporen einbauen; firr die an diese
grofen Réume anschlieBenden kleineren Réume erhilt man hiermit die Méglichkeit, zwei
Geschosse unterzubringen, was z. B. fiir die Fahrkartenausgabe von Bedeutung ist. Fir die
Gepickhalle geniigt eine geringe Hohe. — Wem die hier empfohlene Bescheidenheit miBfallt,
erinnere sich, wie viele Wartesile usw. unter der Bahnsteiganlage untergebracht werden
miissen, und an die vielen ,,Ratskeller* usw., die doch meist einen besonders gemiitlichen
Aufenthalt gewihren; auch viele groBe Empfangsgebiude zeigen recht bescheidene Stock-

4%
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werkhohen (namentlich in Amerika). Vgl. hierzu Cornelius, Z. d. V. D. Eisenb. Verw.
Januar 1929, S. 85.

In GroBstéadten, u. U. aber auch schon in Mittelstédten, in denen das Empfangsgebéude
meist ein besonders wertvolles Grundstiick einnimmt, das vielleicht auch recht teuer gekauft
werden muflte, erscheint es vom wirtschaftlichen Standpunkt unverzeihlich, wenn man das
Gebaude in seinen wesentlichsten Teilen nur eingeschossig ausfithrt. Man miifite hier vielmehr
grundsatzlich dem entgegengesetzten Grenzfall huldigen, ndmlich dem in Amerika iiblichen,
daB das Empfangsgebaude in seiner Hauptbedeutung ein vielgeschossiges Biirohaus ist,
von dem nur das Erd- und vielleicht noch ein Zwischengeschof fiir die Abfertigung in An-
spruch genommen wird. Man braucht damit noch nicht zu ,,Wolkenkratzern* zu kommen,
muB sich aber fiir Gebaude mit fiinf oder etwas mehr Biirogeschossen aussprechen, denn
Empfangsgebéude stehen (fast) immer auf freien Platzen, und ihre Heraushebung aus der
iibrigen Hausermasse ist stidtebaulich meist nicht nur zu beanstanden, sondern sogar er-
wiinscht; Geebaude wie der Anhalter und Potsdamer Bahnhof in Berlin oder wie die in Han-
nover, Frankfurt, Niirnberg sind ein wirtschaftlicher Unsinn. Wenn man sich in diesem Sinn
zum Biirohaus bekennt, wird der GrundriB3 von den Forderungen der Biirogeschosse bestimmt,
und die Abfertigungsraume miissen sich ihnen einfiigen, was im allgemeinen gemif den
amerikanischen Ausfiithrungen nicht schwierig sein kann.

Firden Hohenunterschied zwischen der (tiefliegenden) Strafe nebst Empfangsgebsude
und der (hochliegenden) Bahnsteiganlage wird man zunichst ein méglichst kleines Maf
fiir zweckméBig halten, weil damit die Treppen- und Aufzughdhen kleiner werden, und auch
die Auffahrt zu einem etwa unmittelbar anschlieenden Eilgutschuppen kiirzer wird. Rechnet
man mit rd. 1 m Bauhdhe fiir das Gleis und 2,30 kleinstzulissiger Lichthohe fiir den Tunnel,
so ergibt sich ein Unterschied zwischen SO und Tunnelsohle (Strafe) von 3,30 m, bei hohen
Bahnsteigen (76 cm) also von rd. 4,10 m, der vielleicht noch auf 3,90 m herabgedriickt, bei
breiteren Tunneln und demgemiB groBerer Bauhohe und etwas groBerer Lichthohe aber auf
4,50 m steigen wird.

Nun reicht dieser H6henunterschied aber nicht aus, um eine benachbarte Querstrafe
zu unterfithren; vielmehr sind hierfiir mindestens 5 m (3,80 m Lichthéhe, 1,2 m Bauhdhe)
erforderlich; doch sollte man gerade hier nicht knausern, denn 3,80 m Lichthohe ist fiir

|
i

N
o~
Personen-, Bricke”
1 S . ..
] —) Aelle e
Stralen-Oberkanfe= ' N (Gepich=) felferraurm
FuBbod, d, EmpF-Geb. N
Abb. 88a.

StraBenbahnen kaum ausreichend, und bei nur 1,2 m Bauhohe wird man sich der Méglich-
keit berauben, an beliebiger Stelle Weichen einlegen zu kénnen. Wahlt man dagegen 6,00 m
(oder auch nur 5,80 m) als Unterschied zwischen SO und Tunnelsohle (StraBenoberkante,
woraus sich eine Steighthe von 6,60 bis 6,80 m bis zum Bahnsteig ergibt, so kann man nicht
nur die StraBen-Unterfithrung reichlich und gut durchbilden, sondern man erhélt auch die
Méoglichkeit, den Raum unter den Gleisen nach Abb. 88a zweigeschossig auszubilden; man
kann also den ,,Personentunnel‘ in Form einer Briicke in den dadurch zu einer Einheit
werdenden ,,Keller* hineinstellen, und das ist fiir den Gepéckverkehr und die Ausnutzung des
ganzen Raumes, auch zu Léden und Lagern recht vorteilhaft. — Bei grolen Bahnhéfen
wird man SO immer so hoch legen miissen, dal der Raum unter den Gleisen und Bahn-
steigen zu zwei Geschossen von ,,Karrenhéhe ausreicht.

Anhang.

Vorstehend ist der Durchgangsbahnhof mit hoher Bahnsteiganlage und
mit tiefliegendem Empfangsgebiude in Seitenlage zugrunde gelegt; es dndert
sich aber nichts Wesentliches, wenn die Bahnsteiganlage tief, das Empfangs-
gebdude und die Strafen hoch liegen, nur daf dann die Tunnel durch Briicken
zu ersetzen sind. Bezeichnen wir diese Form als:

Grundform I, Bahnhofe mit seitlich liegendem Empfangsgebdude,

8o sind noch drei weitere Grundformen zu unterscheiden :
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Grundform II, Bahnhéfe mit seitlichem Vorgebdude, das die Abfertigungs-
riume enthilt, und mit einem in der Mitte der Gleisanlage auf breitem Insel-
bahnsteig liegenden Wartesaalgebéude, in dem sich auch die Stationsdienst-
rdume befinden (Abb. 88b); Er-
furt, Diisseldorf, Hildesheim,
frither auch Kéln.

Grundform III, Bahnhofe,
bei denen das ganze Empfangs-
gebdude in der Mitte der Gleis-
und Bahnsteiganlage liegt (Ab-
bildung 89); Halle, Kreiensen.

Grundform IV, Bahnhofe,
bei denen das Empfangsgebiude
sich quer unter oder iiber der
ganzen Gleis- und Bahnsteig-
anlage erstreckt (Abb. 90
und 91); Hamburg, Kopen-
hagen und zahlreiche Stadt-
bahnstationen.

Da wir bereits betont haben’ Abb. 88b. Bahnhof mit Vorgebéude unq. Mittelgebéiude.
daB Grundform I im a]lgemei- (Aus Cauer, Personenbahnhofe.)
nen die giinstigste ist, ist auf die andern Formen nur kurz einzugehen:

Die Grundformen IT und ITI, die man auch wohl als ,,Inselbahnhéfe’ bezeich-
net, stimmen in ihrem wichtigsten Kennzeichen iiberein: Die Bahnsteige liegen
nicht in einheitlicher Folge nebeneinander, sondern sind durch den groBen
Zwischenraum, den das Wartesaalgebdude bei Form II, das Gesamtgebiude
bei Form ITT einnimmt,
in zwei Teile geteilt.

Die Bahnsteiganlage
ist also auseinander-
gerissen, und das wird
immerindereinen oder
andern Weise minde-
stens zu Schwierigkei-
ten und Méangeln und
zu iibergrofen Léngen
der Weichenentwick-
lungen fithren. Dage-
gen haben sich die sol-
chen Formen zuge-
schriebenen  Vorziige
als triigerisch erwie-
sen; fiir die in Abb. 89

dargestellte ~ Anord-

Abb. 89. Mittellage des Empfangsgebiudes. Vorplatz tief oder hoch liegend.
nung (Haue) hat man (Aus Cauer, Personenbahnhofe.)
z. B. eine besondere

Erleichterung des Umsteigeverkehrs in Anspruch genommen, fiir die in Abb. 88b
dargestellte Anordnung hat man als Vorzug bezeichnet, daf die Reisenden
vom Wartesaal aus die Vorfahrt ihres Zuges beobachten kénnten und daB sie
alle Ziige von ihm aus unmittelbar ohne Treppensteigen erreichen konnten ; aber
dieser Vorzug ist beziiglich der Kopfgleise nur dadurch erreicht, dafl diese Gleise
eben Kopfgleise, also betriebstechnisch schlecht sind, und beziiglich der Durch-
gangsgleise trifft es nur dann zu, wenn nur zwei solcher Gleise vorhanden sind;
sobald aber weitere Durchgangsgleise hinzukommen, miissen sie schienenfrei
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zuginglich sein, und dann muf der Reisende, der zu ihnen hin muB, vorher
aber noch den Wartesaal aufsuchen will, sogar drei Treppen steigen.

Man kann daher diese Formen als iiberholt bezeichnen. Am ehesten
kénnte man sich noch mit der in Abb. 89 dargestellten Form (Halle) ab-
finden; sie kann als eine Verdopplung der Grundform I bezeichnet werden,
hat ihr gegeniiber den Vorteil kiirzerer Wege zu den Bahnsteigen, im iibrigen
aber die besprochenen Nachteile. Sie diirfte auch in Halle bei einem Um-
bau dieses iiberlasteten Bahnhofs verschwinden und durch Grundform I er-
setzt werden.

Bei den Grundformen I bis III kann man iibrigens durch entsprechende
Durchlegung der Tunnel auch an der Riickseite Ein- und Ausgénge schaffen.
Das ist erwiinscht oder sogar notwendig, wenn sich die Stadt nach dorthin
stark ausdehnt; solche Anlagen sind z. B. in Hannover und Koln ausgefiihrt
worden; in andern Stddten werden sie von den Bewohnern begehrt, von der
Eisenbahnleitung unter Umstédnden (aus Ersparnisgriinden ?) bekdmpft; ein-
gehende Priifung ist natiirlich bei den hohen einmaligen und dauernden Kosten
erforderlich, sie aber unter Hinweis auf Ko6ln abzulehnen, ist nicht berechtigt,

denn dort hat der Hintereingang
ein gar zu unbedeutendes Hin-
terland. Der zweite Ein- und
Ausgang kann besonders fiir den
Nahverkehr von Wert sein, er
bedarf dann unter Umstdnden
keiner Fahrkartenausgabe, da
die meisten Reisenden Zeitkar-
ten haben.

Die Grundform IV (Abb. 90)
ergibt bei Hochlage des Emp-
fangsgebdudes eine treffliche
Lésung, die an einen Kopfbahn-
hof mit Unterbringung aller we-
sentlichen Réume im Kopfbau
erinnert, — eine Anordnung,

die bekanntlich wegen ihrer
Abb. 90. Empfangsgebdude quer iiber den Bahnsteiggleisen. Ubersichtlichkeit bei den Rei-

(Aus Cauer, Personenbahnhofe.)
senden sehr beliebtist. Die Form
ist in vorbildlicher Weise in Hamburg und Kopenhagen, ferner z. B. beim Fern-
bahnhof der Illinois-Central-Bahn in Chicago (einem Endbahnhof in Durchgangs-
form) angewandt; auch der Hauptbahnhof der Pennsylvaniabahn in New York
kann hierher gerechnet werden, wenn bei ihm auch alle Bahnanlagen tiefliegen;
Liibeck zeigt eine Vereinigung von Form I mit IV. Zu dem in Abb. 91 dar-
gestellten Hauptbahnhof Hamburg ist zu bemerken, dal Gepickannahme und
Gepickausgabe durch eine alle Bahnsteige ,,beherrschende® Gepéackbriicke
verbunden sind, die unter den — hdoherliegenden — Nebenrdumen der Warte-
sile durchfiihrt; ferner ist auf die besondere Halle fiir den Stadtbahnverkehr
aufmerksam zu machen. Trotz ihrer Vorziige fiir den Verkehr ist Grundform IV
mit Hochlage nur unter besonderen értlichen Verhéltnissen berechtigt, denn sie

ist fiir den Betrieb uniibersichtlich.

Grundform IV mit Tieflage konnte nach den gleichen Hauptgedanken wie
mit Hochlage ausgefithrt werden, wenn nicht die Pfeiler fiir den Unterbau der
Gleise und Bahnsteige die GrundriBentwicklung behindern wiirden; wenig
befriedigend sind die entsprechenden Bahnhofe der Berliner Stadtbahn, gut
gelungene Loésungen zeigen aber Dammthor und Sternschanze in Hamburg.
Bei Tieflage kann man die Losung erleichtern und verbessern, wenn man den
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Hohenunterschied so groB macht, daf man stellenweise zwei (wenn auch niedrige)
Geschosse unterbringen kann.

Die Grundformen fiir Kopfbahnhofe werden bei der Erorterung dieser Bahn-
hofe behandelt werden.

Abb. 91. Empfangsgebiude und Bahnsteiganlage Hamburg (Hauptbahnhof).
(Aus Cauer, Personenbahnhofe.)

b) Die Bahnsteige.

Die Grundformen der Bahnsteige (AuBlen-, Insel-, Haupt- und Zwischen-
steige) sind bereits erortert; weitere besondere Formen treten eigentlich nur
bei Kopfbahnhofen auf (Kopfbahnsteig und Zungensteige) und werden bei der
Besprechung dieser Bahnhofform behandelt werden.

Nach ihrem Zweck unterscheidet man zwei Hauptarten von Bahnsteigen:
Personenbahnsteige zum Ein- und Aussteigen der Reisenden und Gepéick-
bahnsteige zum Ein- und Ausladen von Reisegepéck, Post, Expregut und Eil-
stiickgut. Die Personenbahnsteige stehen den Biirgersteigen der Strallen nahe,
denn sie dienen fiir den Aufenthalt und Verkehr von Menschen, die Gepéack-
bahnsteige dagegen den Ladesteigen (Ladebithnen) der Stiickgutbahnhdéfe,
denn sie dienen zum Ein- und Ausladen von stiickigen Giitern, und zwar meist
mittels Gepackkarren.
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Es ist zundchst zu priifen, ob und inwieweit besondere Gepéicksteige er-
forderlich oder erwiinscht sind, d. h. ob und inwieweit man die Personensteige
fir den Gepédck- usw. Verkehr mit heranziehen kann. Zweifellos kann jegliche
Art dieses Verkehrs auch am Personensteig abgefertigt werden, denn er ist fiir
den Verkehr von Gepdckkarren nach Breite, Hohenlage, Neigung, Befestigung
ohne weiteres geeignet ; zweifellos miissen sich die Reisenden auch gewisse ,,Be-
lastigungen durch den Gepéckverkehr gefallen lassen; es dienen ja auch die
Biirgersteige selbst der belebtesten StraBen nicht nur dem FuBgiéingerverkehr,
sondern auch dem Ladegeschift zwischen Haus und Fuhrwerk, wobei die Be-
lastigungen der Fuliginger teils durch den groen Umfang der Stiicke (Klaviere
und andere groe Mdébel), teils durch die Menge und Art der Giiter (Kohlen)
betrichtlich gréBer sind als auf dem Bahnsteig. Wenn man also auch den Reisen-
den ein gewisses Ma8 von Hast, Unruhe und Unaufmerksamkeit zugute rechnen
muB, sokann man doch nicht zugeben, dafl besondere Gepécksteige notwendig
wiren; man kann sie hochstens als erwiinscht bezeichnen, und zwar nur fir
groBe Bahnhofe und innerhalb dieser auch nur fiir die Bedienung der mit Gepéck
usw. stark belasteten Ziige. Auf jeden Fall sind besondere Gepacksteige so kost-
spielig und noch so mit weiteren Mangeln fiir die Gesamtanlage behaftet, dafl
man es als eine Ubertreibung bezeichnen muB, wenn alle Bahnsteiggleise Gepack-
steige erhalten.

Die Nachteile der besonderen Gepicksteige sind namentlich die folgenden:

Die Breite der Gesamtanlage wird vergrofert, denn man kann nicht etwa
die Personensteige um das gleiche Ma3 schmaler machen. Mit der zunehmenden
Breite wichst die Linge der WeichenstraBen an den Bahnhoffliigeln;
reicht die Lénge trotzdem aus, so werden dadurch nur die Kosten (und zwar
die Bau- und Betriebskosten) gesteigert, reicht die Lange aber nicht aus, so wird
der Gleisplan verschlechtert, weil wiinschenswerte Verbindungen, Schutzweichen
u. dgl., nicht geschaffen werden kénnen.

Weichenverbindungen zwischen den Bahnsteiggleisen werden auf Lénge
der Gepicksteige unmdoglich gemacht oder mindestens sehr erschwert.

Gleiches gilt von der Durchlegung von Durchlaufgleisen.

Dem Fahrdienstleiter wird sein Dienst erschwert, weil er die Abfertigung
des Gepick- usw. Verkehrs nicht von seinem naturgeméfBen Standort, dem
Personensteig, aus iibersehen kann; dadurch kénnen Verzogerungen und sogar
Gefahrdungen entstehen.

Im Krieg wurde auch dariiber geklagt, daB Gepicksteige den Diebstahl
erleichtern; es sollen aus diesem Grunde sogar Gepécksteige auler Betrieb gesetzt
worden sein.

Allen diesen Nachteilen steht nun nur der Vorteil gegeniiber, dal die Reisen-
den nicht ,,beldstigt werden und ein erhéhtes MaB von Unaufmerksamkeit
bekunden kénnen. Da sich nun aber der Gepéck- usw. Verkehr auf bestimmte
Bahnsteigteile beschrankt, némlich auf die vorderen oder hinteren Enden,
an denen die Pack-, Post- und Eilgutwagen, entsprechend ihrer Stellung vorn
oder hinten im Zug, stehen und da hier die Reisenden ,,nichts verloren haben®,
weil die Personenwagen in der Mitte des Zuges und Bahnsteigs stehen, so wird
man Gepicksteige im allgemeinen nur selten iiberzeugend begriinden kénnen;
— auf jeden Fall muB, wo ein Gepicksteig fiir ,,erforderlich gehalten wird,
durch einen zweiten Entwurf gepriift werden, welche verkehrs- und betriebs-
technischen Vorteile man erzielen kann, wenn man auf den Gepicksteig doch
verzichtet.

Bei Kopfbahnhéfen mit reinem End- und Anfangsverkehr konnen Gepéck-
steige hochstens fiir die Ankunftgleise begriindet werden, weil in ihnen der
Packwagen in der Nihe des Kopfbahnsteigs steht, so daB der Strom der an-
gekommenen Reisenden an ihm vorbei muB, dagegen sind Gepécksteige fiir die
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Abfahrgleise iiberfliissig, weil der Packwagen am bahnseitigen Ende der Halle
also auBerhalb des fiir die Reisenden bestimmten Bahnsteigteils steht. Es ist
bezeichnend, daBl der Bahnhof Deutschlands, der sicher den gréBten Gepick-
verkehr hat, namlich der Stettiner Bahnhof in Berlin, nur fiir seine zwei An-
kunftgleise einen Gepécksteig hat, dagegen nicht fiir seine sieben Abfahrgleise.
Dagegen ist hier ein Personensteig mit Gepackaufziigen ausgeriistet, um an ihm
in den Néchten vor den Hochfluten des Ferienverkehrs geschlossene Gepick-
ziige beladen zu konnen.

Bei Durchgangsbahnhofen konnen gewisse Schwierigkeiten entstehen, weil
das Gepéck nicht nur quer zu den Bahnsteigen (durch die Tunnel), sondern zum
Teil auch in ihrer Langenrichtung bewegt werden muf. Man kann das aber
durch eine oben schon angedeutete geschickte Anordnung der Gepicktunnel
ganz oder teilweise vermeiden. Jedenfalls wird es im allgemeinen nicht zu recht-
fertigen sein, mehr als die Hélfte der Bahnsteiggleise mit Gepacksteigen auszu-
riisten. Man wird dann auf diesen Gleisen vorzugsweise die Ziige abfertigen,
die erfahrungsgeméafl starken Gepéck- und Verkehr haben, also die ,,grofen‘
Schnellziige mit ihrem umfangreichen Gepéck- und Postverkehr, die Ziige des
Nachbarschaftsverkehrs mit ihrem starken Lebensmittel- (Milch-) Verkehr und
die Eilgiiterziige. Bei dieser Beschrinkung wird man auch fiir die Anordnung
der Durchlaufgleise nicht auf Schwierigkeiten stoBen; méglichste Freiziigigkeit
in der Benutzung der Bahnsteige und die Wahl des Richtungsbetriebs erleichtern
auch in dieser Beziehung die Verkehrsabwicklung.

Gegen die Anordnung besonderer Gepédckbahnsteige sprechen zur Zeit:
die steigende Verwendung des Electrokarrens und die Zunahme des Expref3-
gutverkehrs. Beides erfordert nédmlich grofle Breiten der Bahnsteige, und
diese lassen sich am ehesten erzielen, wenn man auf Gepackbahnsteige ver-
zichtet; — fiir einen groflen deutschen Bahnhof hat der Vorstand des Betriebs-
amts die Beseitigung der Gepackbahnsteige und entsprechende Verbreiterung
der Personenbahnsteige gefordert.

Die Zahl der Personenbahnsteige richtet sich nach der Zahl der er-
forderlichen Bahnsteigkanten und der Form des Bahnsteigs, nimlich danach,
ob er ein- oder zweiseitig ist und ob an derselben Kante ein oder zwei Ziige (hinter-
einander) aufgestellt werden. Da die Form des Bahnsteigs an andern Stellen
zu erdrtern ist und die Zahl der ,,Kanten* oder vielmehr der Zugaufstellplitze
sich aus der Zahl und Gruppierung der Bahnsteiggleise ergibt, so braucht hier-
iiber nichts weiter gesagt zu werden. Es sei nur iiber die Bezeichnung (Num-
merierung) der Bahnsteige bemerkt: In Deutschland bezeichnen wir jeden Bahn-
steig mit einer bestimmten Zahl, und nur bei sehr langen Bahnsteigen, an denen
zwei Ziige hintereinander aufgestellt werden, fiigen wir unter Umstédnden einen
Buchstaben (Bahnsteig 3a und 3b) hinzu. Wir kommen daher mit wenig Zahlen
aus, was das Zurechtfinden der Reisenden zweifellos erleichtert. Immerhin sei
nicht verschwiegen, daf in andern Landern, z. B. in Frankreich und England,
gelegentlich nicht der Bahnsteig, sondern die Bahnsteigkante oder der Zug-
aufstellplatz numeriert wird.

Die Abmessungen der Bahnsteige sind nach Lénge, Breite und Héhe klar-
zustellen.

Die Lange der Bahnsteige muf der Lénge der Ziige entsprechen, wobei man
die Lokomotiven nicht zu beriicksichtigen brauchte. Die Liinge ergibt sich also
in gewissem Sinn unmittelbar aus der erforderlichen Lénge der Bahnsteiggleise;
doch ist diese (auBer bei ungeschickten Lisungen oder besonders schwierigen
Verhiltnissen) gréBer, weil die Lokomotiven, die Gefahr des Durchrutschens,
die Ausfithrung der Verschiebebewegungen usw. mit beriicksicht werden miissen.
Uber die Lange der Ziige gibt es Vorschriften, die im allgemeinen von der Achs-
zahl ausgehen und nach der Geschwindigkeit abgestuft sind (je groBer diese
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ist, desto kleiner mull die Achszahl sein). Obwohl nun die durchschnittliche
Achszahl erheblich unter der héchst zuldssigen liegt, sollte man trotzdem in allen
Stationen und fiir alle Bahnsteigkanten zunéchst mit der fiir Personenziige iiber-
haupt zuléssigen héchsten Achszahl rechnen, denn bei starkem Verkehr miissen
die Ziige unter Umsténden ,,voll ausgelastet” werden und grade dann ist es be-
sonders miflich, wenn viele Reisende aulerhalb des Bahnsteigs ein- und aussteigen
miissen. Haben aber in einem Bahnhof nur einige Kanten volle Linge, so wird die
Freiziigigkeit in der Benutzung der Bahnsteiggleise gestort. Rechnet man mit
einer ,,hochst-iiblichen* Achszahl von 60 und mit einer Linge von 4,5 m je Achse,
so ergibt sich eine Lange von 270 m. Sie erscheint allerdings grofl gegeniiber den
in vielen Bahnhéfen tatséchlich vorhandenen Léngen; trotzdem muBl empfohlen
werden, von ihr als dem GrundmalB auszugehen; es werden dann durch die
Weichen usw. sowieso einzelne Bahnsteige kiirzer werden, und das mag auch
fiir groBe Bahnhofe unbedenklich sein, weil in ihnen die Schnellziige iiberwiegen,
die wegen der hoheren Geschwindigkeit kiirzer sein miissen; fir 50 Achsen
geniigen z. B. rd. 230 m, fiir 40 Achsen rd. 180 m, es muBl aber davor gewarnt
werden, unter etwa 220 m zu gehen. Auf Bahnen, auf denen die Achszahl und
Zuglinge genau feststeht und unter Umsténden bei allen Ziigen gleich ist, wie
z. B. auf vielen Stadt- und Vorortbahnen, mufl die richtige Bahnsteiglinge
natiirlich hiernach bemessen werden. — An Bahnsteiglinge zu sparen, hat iibrigens
meist wenig Zweck, weil die Bahnsteiggleise doch einer bestimmten (noch
groBeren) Lange bediirfen. In der Schweiz hat man fiir den Neubau des Bahnhofs
Chur, der die grofen Engadin-Schnellziige aufzunehmen hat, die Lénge von
260 m gewahlt (52 Achsen zu je 5m). Fiir einen deutschen Bahnhof hat man
geglaubt, 360 m fordern zu miissen, weil die Ziige 60 Achsen haben kénnen
und aus lauter Wagen von 6 m Achslinge bestehen kénnten. Bei der grofien in
Ausfithrung begriffenen Erweiterung des Ostbahnhofs in Paris werden die Bahn-
steige 275 bis 350 m lang; es handelt sich aber um einen Kopfbahnhof, bei dem
mindestens fiir die Ankunftsteige grofere Langen erforderlich sind als bei
einem Durchgangsbahnhof.

Fiir die im Gang befindliche Erweiterung des Kopfbahnhofs Ziirich werden
300 m zugrunde gelegt; nach dem Entwurfplan werden aber mehrere Kanten
anscheinend nur 270 m lang?!. Wir kommen auf diese Frage bei der Léange der
Bahnsteiggleise zuriick.

Uber die Breite der Bahnsteige sind bereits einige Angaben gemacht. Hier
geniigt es auf folgendes hinzuweisen:

Die Ansichten iiber die notwendigen Breiten der Bahnsteige sind in den
verschiedenen Léndern verschieden; in Amerika und England, meist auch in
Frankreich sind die Bahnsteige ziemlich schmal, in Deutschland oft reichlich
breit. Zu beachten sind selbstverstindlich die entsprechenden Vorschriften.

Die Bahnsteige miissen um so breiter sein,
je stirker der Verkehr ist; — aber: starker Verkehr erfordert nicht so breite
Bahnsteige als vielmehr reichliche Fahrgelegenheit,
je mehr der Fernverkehr iiber den Nahverkehr iiberwiegt,
je starker der Umsteigeverkehr ist,
je besser die Ausstattung des Bahnsteigs mit Banken, Wartebuden, Erfrischungs-
riumen usw. sein mufl oder soll,
je stiarker der Bahnsteig zum Unterbringen von Dienstbuden, Dachstiitzen und
anderen Bau- und Betriebseinrichtungen ausgenutzt werden mus,

1 Persénlich wende ich bei meinen Entwiirfen (zu gro8en Bahnhifen) ein Grundmafl
von 300 m Lange fiir die Fernbahnsteige an. Es handelt sich dabei aber um sog. ,,Rahmen-
Entwiirfe*, bei denen man damit rechnen muB, daf spiter bei der genaueren Ausarbeitung
durch Schutzweichen, sog. ,,zweite WeichenstraBen® usw. noch Verkiirzungen notwendig
werden konnen.
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je stiarker der (Personen-)Bahnsteig fiir den Gepéckverkehr herangezogen wer-
den muf.

Am besten geht man bei der Bestimmung der Breiten von dem Inselbahn-
steig aus und bezeichnet als ,,Breite den Abstand der Achsen der beiden
Bahnsteiggleise. Unter dieser Annahme ist die ,,Bahnsteigbreite” gleich
einem mehrfachen des Gleisabstands, der nach fritheren Ausfithrungen 4,5 oder
4,7 oder 5 m betrigt; jedoch werden 9 m meist nicht geniigen; dagegen kénnte
man 13,5 m als ,,Regelmall zugrunde legen; es ist aber reichlich.

Sollte man besondere Gepéackbahnsteige fiir notwendig halten, so miilite
man fiir sie 9 m Breite verlangen, da sich sonst mit dem Electrokarren nicht
flott genug arbeiten 148t. Die auch noch in neuen Entwiirfen vorkommenden
Breiten von nur etwa 7,5m (zwischen den Gleisachsen) werden kaum aus-
reichend sein.

Fiir die Héhe der Bahnsteige kommen (in Deutschland) Mafle von 0, 23,
43, 76 und etwa 100 cm iiber SO in Betracht, wonach man ganz niedrige, niedrige,
halb-hohe, hohe und ganz hohe Bahnsteige unterscheidet. Die im Ausland sogar
tiir grofe Bahnhofe vielfach iiblichen ,,ganz niedrigen Bahnsteige, bei denen
die ganze Fliche zwischen den Gleisen einfach gedielt ist, werden in Deutsch-
land — auBer fiir unbedeutende Stationen und fiir StraBenbahnen — nicht
tiir zweckmaBig gehalten; die ,,niedrigen und ,,halb-hohen* sind fiir die kleinen
und mittleren Bahnhofe die itiblichen; die ,,hohen® (76 cm) bilden die Regel
fiir die groBen Bahnhofe und die Stadt- und Vorortstationen; die ,,ganz hohen*’
sind fiir die besonderen Stadt-Schnellbahnen angezeigt.

Ubrigens spielen Breite und Hohe der Bahnsteige fiir unsere Erérterungen
eine recht bescheidene Rolle.

II. Anforderungen des Betriebes.

Zur Durchfiihrung des Betriebs sind hauptséchlich Gleise, Gleisverbindungen,
Sicherungsanlagen, Nachrichtenmittel und auBerdem eine Fiille von kleineren
Anlagen und Einrichtungen erforderlich, die den Beamten ihre Arbeit ermog-
lichen und erleichtern oder der Ausstattung und Versorgung der Ziige (z. B. mit
Kursschildern, Laternen, Wasser, Gas, Warme, Druckluft) dienen. Hier sind nur
die Gleise zu erortern.

Die Gleise eines Personenbahnhofs gliedern sich wie die der meisten Bahnhofe
in Haupt- und Nebengleise. Die Nebengleise brauchen hier nicht besonders
betrachtet zu werden, da alles Erforderliche aus der Besprechung der Abstell-
bahnhofe zu entnehmen ist. Hier seien nur als wichtigste Nebengleise kurz
aufgezéhlt:

a) Durchlaufgleise, von denen die grofieren Personenbahnhéfe zwei haben
sollten, die den Bahnhof auf seine ganze Lénge durchziehen und mit allen
andern Gleisen verbunden sein sollten; sie gehen in die Verbindungsgleise zum
Abstellbahnhof oder in Ausziehgleise iiber.

b) Abstellgleise fir Ziige, die zum schnellen Ein- und Ausschalten der
Ziige in die und aus den Bahnsteiggleisen dienen; sie bediirfen ganzer Zuglinge
und wenigstens zum Teil zweiseitigen Anschlusses; ihre sorgfaltige Durchbil-
dung ist eines der wirksamsten Mittel, um die Bahnsteiggleise gut auszunutzen,
also ihrer Zahl nach beschrinken zu kénnen.

c) Abstellgleise fiir einzelne Wagen, nédmlich fiir Verstirkungs-, Speise-,
Schlaf-, Kurs-, Pack-, Eilgut- und Postwagen, die den in den Bahnsteiggleisen
stehenden Ziigen entnommen sind oder beigestellt werden sollen. Die Gleise
konnen kurz sein und stumpf endigen und daher an den Enden der Bahnsteige
gut untergebracht werden; sie erleichtern und beschleunigen den Rangierdienst
an den in den Bahnsteiggleisen stehenden Ziigen, tragen also ebenfalls zu deren
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Entlastung bei. Fiir einzelne Glewse ist die Ausstattung mit einer Bahnsteig-
kante (also in Form eines kurzen Zungenbahnsteigs) erwiinscht.

d) Ladegleise fiir den Gepédck- und Exprefgutverkehr werden nur unter
besonderen Verhéltnissen erforderlich; kurze Stumpfgleise geniigen. Ladegleise
fiir den Postverkehr sind dagegen oft notwendig, damit die den Ziigen ent-
nommenen und mitzugebenden Postwagen ent- und beladen werden kénnen.
Die Ladegleise bediirfen natiirlich eines Ladesteigs nebst Verbindung mit den
Abfertigungsrdumen. Die Ladegleise fiir den Eilgutverkehr werden an anderer
Stelle behandelt.

e) Lokomotivgleise fiir Wechsellokomotiven; unter Umstinden ist auch
eine kleine Lokomotivanlage mit Drehscheibe, Ausschlackgruben, Wasser- und
Kohlenversorgung fiir solche Lokomotiven erforderlich, die nach kurzem Aufent-
halt wieder einen Zug iibernehmen miissen (sogenannte ,.kurz wendende‘ Loko-
motiven) und daher die Hauptlokomotivstation nicht aufsuchen konnen, sich
aber etwas ,,restaurieren‘ miissen.

So kurz diese Aufzihlung der Nebengleise ist, so zeigt sie doch, daBl recht
zahlreiche und verschiedenartige Nebengleise erforderlich werden, und es kann
nur dringend davor gewarnt werden, ihre Bedeutung gering zu veranschlagen.
Wenn man leider so oft beoachten mufl, daBl die Nebengleise im Entwurf ver-
nachlissigt worden sind, und daB man nur die sich zufillig ergebenden freien
Riume mehr oder weniger gedankenlos mit irgendwelchen Gleisstummeln ,,aus-
gefilllt” hat, so ist dieser Geringschétzung gegeniiber zu betonen, daB# manche
Nebengleise, namentlich die Durchlaufgleise, oft wichtiger sind als manche
Hauptgleise, und daB in groferen Durchgangsbahnhéfen fiir jedes Bahnsteig-
gleis aufler den andern Nebengleisen zwei Gleise der Gruppe b vorhanden sein
miiBten. — Die Nebengleise werden aber nicht nur ihrer Zahl, sondern vor allem
ihrem AnschluB nach oft striflich vernachlassigt; bei jedem Gleis ist zu iiber-
legen, ob es stumpf endigen darf oder zweiseitig angeschlossen sein muf3; Neben-
gleise, die nur von einem Hauptgleis aus zugénglich sind, von den Durchlauf-
und Ausziehgleisen aus aber nur mittels schwieriger (Sége-)Bewegungen bedient
werden kénnen, werden hierdurch in ihrem Wert stark beemtréchtigt.

Von den Hauptgleisen sind die wichtigsten die Bahnsteiggleise. An sonstigen
Hauptbahngleisen sind nur die Hauptgiitergleise zu nennen, die unter Umsténden
durch den Personenbahnhof durchzufiihren sind und in seltenen Ausnahmeféillen
auch Gleise fiir Personenziige, die in dem Bahnhof bestimmt niemals anhalten.
Dieser Fall ist denkbar, wenn eine kleinere Station von den Fernziigen (Schnell-
ziigen) stets durchfahren wird und fiir die ,,Lokalziige* (Vorortziige) besondere
Gleise erhilt, so daB ein Gleisplan etwa nach Abb. 54 entsteht. Auf solche Sta-
tionen braucht im einzelnen nicht eingegangen zu werden; sie sind aber wichtig
fiir sehr stark belastete Strecken; bei diesen kann man nédmlich den viergleisigen
Ausbau vermeiden (oder wenigstens hinausschieben), in dem man alle kleinen
Zwischenstationen nach dem hier angedeuteten Grundsatz anlegt, vgl. Ab-
schnitt A).

Unter Bahnsteiggleisen sind die Gleise zu verstehen, an denen die Per-
sonenziige (unter Umstdnden auch Eilgiiterziige) am Bahnsteig vorfahren; es
konnen auf ihnen natiirlich aber auch Ziige durchfahren. Das Bahnsteiggleis
bildet also einen Teil des ,,durchgehenden Streckengleises (wobei aber
unter Umsténden fiir ein Streckengleis mehrere Bahnsteiggleise vorhanden sein
konnen), und es bedarf der Ausstattung mit einer Bahnsteigkante. Zweifel-
los bilden die Bahnsteiggleise (nebst den Verbindungen mit den Streckengleisen)
den wichtigsten Bestandteil der Personenbahnhofe; ihre Anordnung ist fiir
die gesamte Durchbildung des Bahnhofs mafBgebend, ihre Leistungsfiahigkeit
bildet einen der wesentlichsten Gradmesser fiir die Gesamtleistungsfahigkeit
des Bahnhofs, ihre Bau- und Betriebskosten schlagen am stirksten zu Buch,
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und ihre Erweiterung und Umgestaltung wird im allgemeinen am schwierigsten
sein. Diese hohe Bedeutung darf aber nicht dazu fiihren, daBl man im Personen-
bahnhof nur noch die Bahnsteiggleise (nebst den Bahnsteigen und deren Aus-
stattung) beachtet, die anderen Glieder aber vernachlassigt und da man glaubt,
ein Bahnhof bediirfe vor allem recht vieler Bahnsteiggleise, dann werde er dem
Verkehr gewachsen sein. Es gab frither Eisenbahner, die in dieser Beziehung
den ,,Gé6tzen der groBen Zahl“ anbeteten und tiberhaupt ,,nicht genug kriegen
konnten, und es gibt Bahnhofe, die zu klein sind, weil sie zu groB sind, weil sie
namlich zu viele Bahnsteiggleise (und zu wenige und schlecht angeordnete
Nebengleise) haben.

Aber auch beziiglich der Zahl der Bahnsteiggleise gilt der Satz: ,,In der
Beschrankung zeigt sich erst der Meister®, und zwar der Meister des Entwurfs,
der durch die richtige Anordnung der Bahnsteiggleise und ihrer Verbindungen,
durch die reichliche Ausstattung des Bahnhofs mit Nebengleisen und durch das
sorgfiltigste Durchdenken der Rangierbewegungen die Ausnutzbarkeit der
Bahnsteiggleise steigert, und der Meister des Betriebs, der es eben verstehen
muB, aus jedem Gleis ,,das Letzte herauszuholen®.

Bei der Ermittlung der erforderlichen Zahl von Bahnsteiggleisen
ist zunéchst zu beachten, daB , Bahnsteiggleis” in diesem Sinn ,,Zugaufstell-

platz‘ bedeutet. Wenn néamlich Unfot leis

auch im allgemeinen auf jedem - ~— ~
Gleis nur ein Zug halt, so gibt T R 1

es doch Bahnsteiggleise von " Zuglinge " Zuglinge
doppelter Zuglénge, die z. B. Abb. 92.

nach Abb. 92 angeordnet sein
konnen, — vgl. auch Abb. 59. Fiir die folgende Betrachtung soll aber von solchen
Ausnahmen zunéchst abgesehen werden.

Die Zahl der Zugaufstellplatze muB sich nun offensichtlich mit der Zahl
der Ziige decken, die gleichzeitig an einer Bahnsteigkante stehen miissen,
hierbei ist das Wort ,,miissen® stark zu betonen, denn das gleichzeitige Auf-
stellen der Ziige muB} in einem betriebs- oder verkehrstechnischen Zwang be-
griindet sein. Aus dieser Andeutung geht schon hervor, daB die Zahl der Bahn-
steiggleise klein gehalten werden sollte, denn wenn auch eine gewisse Ge-
ringstzahl nicht unterschritten werden darf, so muB man sich doch immer
vor Augen halten, daB jedes Bahnsteiggleis ,,vom Ubel* ist — aus folgenden
Griinden:

Je zwei , iiberfliissige‘ Bahnsteiggleise nehmen durchschnittlich vier Neben-
gleisen den Platz weg und erfordern die Ausstattung mit einem Bahnsteig nebst
allem Zubehor. Je mehr Bahnsteige vorhanden sind, desto mehr Abfertigungs-
beamte werden notwendig, desto schwieriger wird das Umsteigen fiir die Reisen-
den und das Umladen von Post und Gepick, desto verwickelter werden die Wei-
chenverbindungen und Sicherungsanlagen. Das ,,Ideal” wire ein Bahnsteig-
gleis mit einem vom Empfangsgebdude — zu ,,ebener Erde‘“ — unmittelbar
zugiinglichen Bahnsteig; jedoch ist dieser Idealzustand, den man frither auch
fiir zweigleisige Bahnen gelegentlich anstrebte, leider nur fiir kleine Stationen
eingleisiger Bahnen mdoglich.

Zu der richtigen Zahl kommt man durch folgende Erwigungen:

Fiir jedes Streckengleis, von dem aus Ziige in die Station einlaufen, muf}
mindestens ein Bahnsteiggleis vorhanden sein. Bei Durchgangsbahnhéfen mufB
also gem#f Abb.40 die Zahl der Bahnsteiggleise mindestens der Zahl der
Streckengleise entsprechen, was sich auch schon daraus ergibt, daB die Bahn-
steiggleise Teile der durchgehenden Streckengleise sind. :

Vermehrungen iiber diese Zahl hinaus sind notwendig (bzw. erwiinscht):

Bei eingleisigen Strecken miissen alle wichtigeren Stationen zwei Bahnsteig-
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gleise erhalten ; jedoch geniigen manchmal zwei Bahnsteiggleise fiir zwei eingleisige
Strecken.

Fiir Uberholungen (und Uberlappungen) miissen die erforderlichen Uber-
holungsgleise vorgesehen werden (s. o.).

Wenn eine Strecke mit mehreren selbsténdigen Zugverkehren belegt
ist (vgl. Abb. 68), so ist unter Umsténden fiir jeden dieser Verkehre ein beson-
derer Satz von (je zwei) Bahnsteiggleisen erforderlich.

Oft ist es erwiinscht, besondere Verkehrsarten (Markt-, Ausflug-, Renn-
verkehr) auf besonderen Bahnsteigen abzufertigen, wodurch natiirlich auch
besondere Bahnsteiggleise notwendig werden.

Anlagen in Kopfform konnen infolge ihrer geringen Leistungsfahigkeit eine
Vermehrung der Bahnsteiggleise erfordern. Sie werden nachstehend aber nicht
beriicksichtigt.

Verminderungen werden nur recht selten zuléssig sein; — eigentlich wohl
nur dann, wenn die Zahl der Streckengleise das Bediirfnis erheblich iibersteigt.

Zur weiteren Klarung ist die Frage zu untersuchen, wie grofl die Leistungs-
fihigkeit des Bahnsteiggleises ist, d.h. wieviel Ziige das Gleis in der
Zeiteinheit leisten kann, wobei als maligebende Zeiteinheiten in diesem Fall
die Stunde und der Tag anzunehmen sind.

Hierbei sei zunéchst die Leistungsfahigkeit des Streckengleises (der
freien Strecke) kurz erértert, wobei nur die zweigleisige Strecke, also das
Streckengleispaar! zugrunde zu legen ist, so daf also das nur in einer Richtung
befahrene Streckengleis untersucht wird.

Der kleinste Zeitabstand, in dem sich zwei Ziige folgen konnen, und die
hochste stiindliche Zugzahl betrigt

auf Stadtbahnen mit elektrischem Betrieb. . . . 1 Min. 40 Sek. = 36 Ziige
auf Stadtbahnen mit Dampfbetrieb . . . . . . 2, 30 , =24
im Fern-Personenverkehr. . . . . . . . . . .. 6 ,, — , =10 ,,

Hier kommt es hauptsidchlich auf die Zahl 6 Minuten an, die fiir Schnell-
ziige auf Flachlandbahnen bei entsprechender Blockteilung noch mit Sicherheit
erzielbar ist. DemgemiB leistet das Streckengleis 10 Ziige je Stunde. Eine
noch dichtere Zugfolge a8t sich erzielen, wenn in die Fernziige Vorortziige
eingeschaltet sind. Auf den Ferngleisen der Berliner Stadtbahn kénnen z. B.
in der Stunde in jeder Richtung 8 Fern- und 8 Vorortziige, zusammen also
16 Ziige, durchgebracht werden, was einer Zeitfolge von 3,75 Minuten entspricht.
Ferner kann man fir Gemeinschaftsstrecken (vor und hinter groBen Bahn-
hofen, vgl. z. B. Wunstorf—Lehrte), auf denen der Verkehr mehrerer Linien zu-
sammengefaBt ist, damit rechnen, daB bei etwas langsamerer Fahrt und sehr
enger Blockteilung sich einige Zeit hindurch eine Zugfolge von nur 3 Minuten
erzielen 14Bt; fir die Stunde ergibt das aber, da gelegentlich gréfere Absténde
notig sind, auch nicht mehr als 16 Ziige.

Aus der je Stunde erzielbaren Leistungsfahigkeit kann man die Leistungs-
fahigkeit je Tag durch folgende Uberlegung ermitteln: Wenn es moglich
wire, ein Gleis stindig mit der je Stunde erzielbaren Zugzahl auszunutzen, so

kdme man
von 36, 24, 16, 10 Ziigen je Stunde
auf 864, 576, 384, 240 Ziige je Tag.

Da aber das Verkehrsbediirfnis im allgemeinen unter diesen Zahlen liegt
und zu den verschiedenen Tageszeiten recht verschieden ist, da ferner bei starker
Belastung fiir die Oberbau-Unterhaltung eine Betriebspause erforderlich ist,
muB die tigliche Leistung unter diesen Zahlen liegen. Das Verhéltnis zwischen

1 Gaede: Arch. Eisenbahnwes. 1920/21; Schroeder: Verk. Woche 1917, S.175;
Cauer: Verk. Woche 1925, S. 134.
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der tatsichlichen Belastung zur theoretisch hochstméglichen nennt Cauer den
,sLeistungsgrad des Streckengleises®.

Der Leistungsgrad ist am grofiten bei Stadtbahnen, weil bei ihnen das Ver-
kehrsbediirfnis an sich groB ist und alle Zﬁge mit der g]eichen Geschwindigkeit}

fahren. Da aber die Betriebspause mit 4 Stunden angesetzt werden mufl und das
Verkehrsbediirfnis im Lauf des Tages schwankt, kommt man zu einem Leistungs-
grad von nur etwa 0,7.-Die Berliner Stadtbahn leistete z. B. 1924 auf jedem Stadt-
gleis nicht 24-24 = 576, sondern nur 364 (Sonntags 403) Ziige, was einem
Leistungsgrad von 0,63 (bzw. 0,7) entspricht. Im Fernverkehr wird aber gemif
dem Fahrplan stark belasteter deutscher Linien nur ein Leistungsgrad von
héchstens 0,5 erreicht und, wenn in die Fernziige zahlreiche Vorortziige ein-
geschaltet sind, ein solcher von 0,6. Dies ist hauptséchlich darin begriindet, da8
die Mehrzahl der Ziige an ihren Ausgangspunkten (den GroBstiddten) zu bestim-
ten Zeiten (am frithen Morgen, morgens, mittags, nachmittags und abends)
abfahren miissen, wodurch bestimmte Zuggruppen — ,Zugnester — ent-
stehen. Diese Zusammenfassung ist auch betriebstechnisch notwendig, da auf
eine Gruppe von Schnellziigen eine von Personenziigen und von Giiterziigen
folgen muf. Offensichtlich wird der Leistungsgrad um so stdrker herabgedriickt,
je schwicher der Verkehr ist und je groBer die Unterschiede in der Geschwindig-
keit sind; die hochsten Leistungsgrade miissen also auf den Gemeinschafts-
strecken an den groBlen Knotenpunkten entstehen, namentlich dann, wenn der
Giiterverkehr auf besondere Linien (Giiterumgehungsbahnen) verwiesen ist; —
auch die durchgehende Giiterzugbremse und die mit ihr erzielbare hohere Ge-
schwindigkeit der Giiterziige 148t den Leistungsgrad und damit die Leistungs-
fahigkeit der Strecke ansteigen; — gibt es doch schon Personenziige (,,Bummel-
ziige*‘), die von Giiterziigen iiberholt werden miissen.

Die starkste Streckenausnutzung wird sich also auf gewissen Gemeinschafts-
strecken” (Berliner Stadtbahn, Wunstorf—Lehrte, Stuttgart—Cannstatt, Niirn-
berg—Fiirth, Miinchen—Pasing) ergeben; hier konnte man mit 16.24.0,6 = 230
Ziigen rechnen. Im allgemeinen wird man aber nicht mehr als 10.24.0,5 = 120
oder 10-24.0,6 = 144 Ziige ansetzen diirfen; die alte — aber sehr rohe —
Faustregel, daf} eine zweigleisige Strecke auf jedem Gleis 100 Ziige taglich leiste,
ergibt also zu niedrige Zahlen.

Nachdem hiermit die Frage der Leistungsfahigkeit des Streckengleises ge-
klart ist, soll nun die Leistungsfdhigkeit des Bahnsteiggleises unter-
sucht werden. Sie hdngt davon ab, welche Zeit ein Zug zum Einfahren, Halten
und Ausfahren einschlieflich Bedienung der Weichen und Signale erfordert.

Fiir den Aufenthalt geniigen — abgesehen von den unten erérterten be-
sonderen Fallen — auch fiir die verkehrsstarksten Ziige in den groen Bahnhofen
(geméf den Erfahrungen in Bahnhof Friedrichstrafie) 6 Minuten, und zwar ist
diese Zeit zum Ein- und Ausladen des Gepécks notwendig, wihrend die Reisenden
in wesentlich kiirzerer Zeit ein- und aussteigen kénnen. Fir die Einfahrt
sind etwa 2, fiir die Ausfahrt 1,5 Minuten, zusammen also mit einem Zuschlag
fiir die Signalbedienung 4 Minuten zu rechnen, so da8 sich eine Gesamtzeit von
10 Minuten je Zug ergibt. Demgemifl kann man und soll man einem Bahn-
steiggleis in groflen Bahnhéfen 6 Ziige je Stunde zumuten.

Die Belegungszeit wird nun verkiirzt und die Leistungsfihigkeit dem.
entsprechend erh6ht, wenn die Ein- und Ausfahrwege kiirzer werden und wenn
die Aufenthaltszeit verkleinert werden kann, was bei der Mehrzahl der Bahnhéfe
und Ziige unbedenklich geschehen kann. Die Leistungsfahigkeit steigt bei
Stadtbahnen mit Dampfbetrieb auf 24, mit elektrischem Betrieb auf 36 Ziige
je Stunde, und wenn man hieraus auch keine Schliisse auf den Fernverkehr
ziehen darf, so geben diese Zahlen doch einen Hinweis dafiir, da die Zahl von
6 Ziigen je Stunde klein ist. Wenn der Aufenthalt nicht mehr als 2 Minuten
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betrigt, kann man mit 10 Ziigen je Stunde rechnen; die Leistungsfihigkeit
des Bahnsteiggleises wiirde also der des Streckengleises im allgemeinen gleich
zu setzen sein, und Vermehrungen der Bahnsteiggleise wiirden daher nur not-
wendig sein, wenn die Strecke mit mehr als 10 Ziigen belastet ist, oder wenn
bei einer Streckenbelastung mit 10 Ziigen der Aufenthalt der Ziige mehr als
3 Minuten erfordert.

Wie beim Streckengleis hat man nun auch beim Bahnsteiggleis aus der
stiindlichen Leistungsfihigkeit die Leistungsfihigkeit je Tag zu ermitteln:
Da sich die Ziige, wie oben angedeutet, nicht gleichmiBig iiber den ganzen
Tag verteilen, kann man mit Flut-, Ebbe- und Ruhestunden rechnen, und in
diesem Sinn fiihrt eine recht grobe Rechnung, die aber der Wirklichkeit gegen-
iber etwas zu hohe Zahlen ergibt, bei 10 Ziigen stiindlicher Héchstbelastung zu
folgendem Ergebnis:

4 Ruhestunden . . . . . . . — Zige,
12 Ebbestunden. . . . . . . . %-12-10 =60 ,,
8 Flutstunden . . . . . . . . 8-10 =80 ,,

140 Ziige je Tag.

Gegeniiber der theoretisch moglichen Zugzahl von 24.10 = 240 Ziigen,
bedeutet dies einen ,Leistungsgrad® von 0,58 oder rd. 0,6. Man kann aber
gemifB der tatsdchlichen Zugbelastung auf den stérkstbelasteten Strecken
Deutschlands nur mit einem solchen von 0,5 und demgem&f nur mit 120 Ziigen
als der hochsten tdglichen Leistungsfahigkeit eines Bahnsteiggleises
rechnen; — jedoch werden Leistungen von mehr als 100 Ziigen nur erreichbar
sein, wenn neben den Fernziigen zahlreiche Vorortziige verkehren.

Aus der hochsten téglichen Leistungsfihigkeit des stérkst-belasteten
Bahnsteiggleises eines Bahnhofs kann man nun weiter die durchschnittliche
tigliche Leistungsfahigkeit aller Bahnsteige, also die Gesamtleistungs-
fahigkeit der Bahnsteiganlage, wie folgt ermitteln:

Die Bahnsteiggleise konnen nicht gleichmafig ausgenutzt werden; viel-
mehr sind die einen Gleise fiir stark, die andern fiir schwach belastete Strecken
bestimmt. Allerdings wird man sich bemiihen, diese Ungleichheit dadurch aus-
zugleichen, da man in den Flutstunden die schwach belasteten Gleise zur
Vertretung der stark belasteten heranzieht. Das ist aber in h6herem MaB nur bei
vollkommenem Richtungsbetrieb méglich, sofern man nicht die im Ausland
bei sehr beschrinkter Gleiszahl iibliche ,,wilde Benutzung‘‘ anwendet, die aber
mit Beldstigungen der Reisenden und Gefahren verbunden ist. Cauer rechnet
als Leistungsgrad bei vollkommenem Richtungsbetrieb und guten Abstell-
anlagen 0,9 bis 0,95, bei reinem Linienbetrieb und guten Abstellanlagen 0,7 bis
héchstens 0,8.

Geht man von 120 Ziigen bei dem stirkst-belasteten Bahnsteiggleis aus, so
kommt man also auf 84 bis 114 Ziige je Bahnsteiggleis; — aber diese Zahlen sind
recht hoch und werden nur bei gut durchgebildeten Bahnhofen erzielt werden
kénnen.

Namentlich ist Vorsicht geboten, wenn die Ziige lingeren Aufenthalt
haben. Nun reicht aber ein Aufenthalt von nur 2 (bis 3) Minuten bei manchen
wichtigen Bahnhofen nicht aus, weil besondere verkehrs- oder betriebstech-
nische Griinde eine Verldngerung erfordern.

Von verkehrstechnischen Griinden sind namentlich zu nennen:

1. Ungewohnlich starker Gepick- und Postverkehr kann, wie oben erwihnt,
die Aufenthaltszeit auf 6 Minuten erhohen. Da aber niemals alle Ziige einen
so starken Verkehr haben, kann man auch an solchen Stationen sicher 8 Ziige
je Stunde durchbringen, was 8-24.0,5-0,9 = 86, bzw. 8:24.0,5-0,7 = 67 Ziige
ergibt.
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2. Der Umsteigverkehr in grofen Bahnhéfen, in denen die umsteigenden
Reisenden ungewdhnlich weite Wege zuriickzulegen haben, kann die Wartezeit
fiir einen Teil der Ziige erhhen. In Koln z. B. miissen als Ubergangszeit min-
destens 8 Minuten gerechnet werden, was dazu beitrégt, daB hier der durchschnitt-
lich notwendige Aufenthalt der Ziige auf 9,6 Minuten gesteigert wird.

3. Die Riicksichtnahme auf Zuganschliisse zwingt dazu, die vor den Schnell-
ziigen liegenden Personenziige reichlich frith eintreffen zu lassen (damit bei einer
Verspétung des Personenzugs die Schnellziige nicht aufgehalten werden); der
Personenzug belastet daher sein Gleis (sofern er nicht endigt, sondern weiter-
fahrt, also iiberholt wird) reichlich lang. AuBerdem bedingen Zuganschliisse
vielfach lingere Wartezeiten fiir die zuerst eintreffenden Ziige. — Die Uberholung
erfordert fiir den zu iiberholenden Zug — da er im allgemeinen 6 Minuten vorher
eintreffen mufl und erst 3 Minuten spéater ausfahren kann, einen zuséitzlichen
Aufenthalt von 9 Minuten gegeniiber dem iiberholenden Zug. Wenn dieser sein
Gleis also 6 Minuten belastet, so belastet jener sein Gleis 15 Minuten.

Von betriebstechnischen Vorgingen, durch welche die Aufenthalte ver-
lingert werden, sind namentlich zu nennen:

1. Der Lokomotivdienst (Lokomotivwechsel und Wassernehmen),

2. das Ein- und Aussetzen von Verstdrkungs-, Kurs-, Speise-, Schlaf-, Post-,
Pack- und Eilgutwagen.

Hierbei ist zu untersuchen, ob diese Betriebsvorgdnge in der Zeit aus-
gefithrt werden kénnen, die zur Abwicklung des Verkehrs sowieso erforderlich
ist oder ob — nur aus Betriebsriicksichten — ein ldngerer Aufenthalt erforder-
lich ist.

Die fiir die Betriebsvorginge erforderliche Zeit hingt (aufler von dem Vor-
gang selbst) ab von:

der Dienstfreudigkeit, , Fixigkeit und Zuverldssigkeit der Mannschaft,
— hierbei auch davon, ob der Heizer mithelfen muf3 oder nicht;

der Anordnung der Gleise und Gleisverbindungen, je nachdem ob die Wege
einfach und kurz oder verwickelt und lang sind, namentlich auch davon, ob
Hauptgleise beriihrt werden oder nicht;

der Tageszeit, je nachdem ob Tag, Diémmerung oder Nacht;

der Jahreszeit und Witterung, je nachdem ob warm und trocken oder kalt
und feucht.

Da hierdurch offensichtlich starke Unterschiede hervorgerufen werden,
sind Zeit- und Arbeitstudien erforderlich. Solche sind z. B. im Bezirk Erfurt
angestellt worden, wobei sich ergeben hat!: '

Das Abkuppeln der Lokomotive, das doch eigentlich iiberall gleich lang dauern
sollte, erforderte 22 bis 110 Sekunden (Mittelwerte aus je 8 Beobachtungen 30
bis 75), durchschnittlich 50 Sek.; Ankuppeln 31 bis 65, durchschnittlich 45 Sek.;
Bremsprobe ohne elektrische Signalanlage durchschnittlich 120, mit solcher
60 Sekunden; Lokomotivwechsel 3 Min. 46 Sek. bis 5 Min. bis 6 Min. 30 Sek.;
Wassernechmen 5 cbm 3 Min., 12 ¢cbm 5 Min., 21 cbm 7 Min.

Im einzelnen sind z. B. die in nachstehender Zusammenstellung (Tabelle auf
S. 67) angegebenen Werte ermittelt worden.

GemidB der Zusammenstellung erfordern also die verwickelteren Betriebs-
vorgiinge, namentlich das Kopfmachen und das Umsetzen der Kurswagen,
mehr Zeit, als fir die Abwicklung des Verkehrs erforderlich ist, selbst wenn
dieser sehr stark ist, — ein deutlicher Hinweis dafiir, wie verderblich Kopfbahn-
hofe (auch ,,verkappte”) und Kurswagen wirken.

Der tatsichliche durchschnittliche Aufenthalt der Ziige betrug (wenn die
Ziige mit ungewdéhnlich langem Stillager unberticksichtigt bleiben) in:

1 Rabenalt: Verk.Woche. 1926, S. 97.
Handbibliothek II. 5. 5



66 . Personenbahnhéfe.

Hannover . . 17,2 Min.
Hamburg . . . 7,42 ,,
Koln. .. .. 10,4 ,, bei endigenden Ziigen 1913

19,8 ,, ,, beginnenden Ziigen
12,13 ,, ,, end‘igenden Zﬁgen 1921
16,57 ,, ,, beginnenden Ziigen

Halle . .. . 178 , , weiterfahrenden Ziigen
15,6 ,, ,, endigenden Ziigen
29,9 ,, ,, beginnenden Ziigen

Lehrreich sind die in K61n gemachten Erfahrungen. Hiernach ist in diesem
Bahnhof, der recht ungiinstig angelegt ist und schwierige Betriebsvorgénge
zu bewéiltigen hat, ein durchschnittlicher Aufenthalt von 9,6 Minuten erforder-
lich, — ein Beweis dafiir, daB man in gut angeordneten Bahnhéfen mit einfacheren
Betriebsverhéltnissen mit wesentlich weniger Zeit mul auskommen kénnen.

Man kann nun die durchschnittliche Leistungsfahigkeit des Bahnsteig-
gleises zu der Zahl der auf den gréften Bahnhofen tatsdchlich verkehrenden
Ziige in Beziehung setzen und hierdurch ermitteln, wieviel Bahnsteiggleise
die groften Bahnhéfe haben miissen, damit der Verkehr glatt bewiltigt
werden kann, bzw. haben diirfen, damit nicht unwirtschaftlich grofe Bahn-
steiganlagen entstehen. Nun diirfte in Deutschland (von Stadtbahnen abgesehen)
der Bahnhof K 61n die hchste Zugzahl aufweisen. Sie betrug (den weitergehenden,
endigenden und beginnenden Zug als je einen Zug gerechnet) im August 1925
(also im verkehrsstirksten Monat) 462 planméfBige und 32 Sonderziige, zusammen
also 494 oder rd. 500 Ziige; fiir Pfingsten 1914 werden rd. 600 Ziige angegeben.
Je nach der Leistungsfihigkeit, die man dem Bahnsteiggleis zumutet, miillte
Hauptbahnhof Koln also an Bahnsteiggleisen haben:

Bei einer Leistungsfahigkeit von 100 90 80 70 Ziigen

6 7 8 9 Bahnsteiggleise.

Der Bahnhof hat jetzt 17 ,,Zugaufstellplatze’’, die aber (da 8 Gleise
doppelte Zuglinge haben, aber leider der Umfahrgleise entbehren) nur als
11 ,,Bahnsteiggleise” zu bewerten sind. Die Leistungsfahigkeit der Bahn-
steiganlage ist also noch nicht erschopft; leider ist aber der westliche Betriebs-
bahnhof so ungiinstig entwickelt, dal der Gesamtbahnhof nur 638 Ziige leisten
kann. Wire der Betriebsbahnhof besser, so kénnte Kéln 760 Ziige bewéltigen,
bei theoretisch 11 Bahnsteiggleisen also rd. 70 Ziige téaglich je Gleis, — trotz
der schwierigen Verkehrs- und Betriebsverhéltnissel. Nun muB8 man aber bei
groBeren Umgestaltungen und Neubauten auch die kiinftige Verkehrszu-
nahme beriicksichtigen. Cauer berechnet, dal man z. B. als kiinftige Hochst-
belastung annehmen kann: fir Hannover rd. 670, fir Hamburg 660, fiir Halle
640, fiir Kéln 900, fiir Leipzig 900 Ziige. Selbst wenn man also nur mit 60 Ziigen
je Gleis rechnet, miissen die erstgenannten Bahnhofe mit 12 und die beiden
andern mit 15 (16) Bahnsteiggleisen auskommen. Fiir den Hauptbahnhof Essen
hat Blum fiir 930 Ziige 12 Bahnsteiggleise angenommen, obwohl der Bahnhof
aus drei betriebstechnischen Einheiten besteht; allerdings ist dabei zu beachten,
daB die Betriebsverhiltnisse einfach sind und da8 die Ziige des Nachbarschafts-
verkehrs iiberwiegen.

DemgemiB scheint der SchluBl berechtigt zu sein, daff in Deutschland auch
die groBten Durchgangsbahnhofe nicht mehr als 12 Bahnsteiggleise
erhalten diirfen und daB auBer Kéln nur fiir die kiinftigen Durchgangsbahnhéfe
Leipzig und Frankfurt a. M. 16 Gleise vorzusehen sind, — selbstverstédndlich aber
bei bester Ausstattung mit ,,Nebengleisen* und vollkommener Durchfiithrung
des Richtungsbetriebs.

Diese ,,Bescheidenheit® findet eine Stiitze in folgender Uberlegung: Man
kann fiir die groBen Knotenpunkte berechnen, wie stark sich iiberhaupt die Ziige

1 Hesse: a. a. O.
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an den verkehrsstirksten Tagen bei Zugverspatungen zusammendréingen konnen,
und wieviel Ziige dann gleichzeitig in der Bahnsteiganlage aufgenommen werden
miissen. Man kommt dann z. B. fiir Hannover und Leipzig ebenfalls zu 12 Bahn-
steiggleisen!. Um auch hier der ,,Angst vor dem Verkehr* vorzubeugen, sei noch
erwiahnt: Je mehr der Verkehr steigt,

desto reisegewandter werden die Reisenden,
besser werden die Verladeeinrichtungen fiir Gepéck und Post,
gleichméBiger verteilen sich die Ziige iiber den Tag,
weniger braucht auf Anschliisse gewartet zu werden,
kleiner wird die Zahl der Kurswagen,
kleiner wird die Zahl der Lokomotivwechsel,
weniger wird das Eilgut mit Personenziigen befordert,
k‘urzum, desto einfacher und glatter wird der ganze Betrieb, desto mehr steigt
also die Leistungsfahigkeit des Bahnsteiggleises2.

Die Léange der Bahnsteiggleise muBl der Lange der in ihnen abzufertigen-
den Ziige entsprechen; hierzu gehéren nicht nur die Ziige des Personenverkehrs
sondern haufig auch die Eilgiiterziige.

Die Lénge der Personenziige ist gesetzlich derart beschrinkt, daf eine un-
bedingte Hochstgrenze festgelegt ist und auBerdem nach der Geschwindigkeit
abgestuft wird. Fiir Deutschland waren frither die nachstehenden Achszahlen
am wichtigsten: Ho6chstzahl 80, bis zu 60 km Geschwindigkeit 60, iiber 80 km
44 Achsen. Rechnet man als durchschnittliche Achslinge 4 bzw. 4,5 m, so
ergeben sich folgende Zuglingen (ohne Lokomotiven):

320, 240 und 176 bzw. 360, 270 und 195 m.

Tatséchlich werden die gréBeren Léngen aber nur selten erreicht. Vielmehr
ist die durchschnittliche Achszahl (bei der Deutschen Reichsbahn):

im Februar 1925 fiir Schnell- und Eilziige . . . . rd.32 Achsen,
,» Personenziige . . . . . . .. rd. 28 ,,
im August 1925 ,, Schnell- und Eilziige . . . . . rd. 37
,» Personenziige . . . . . . .. rd. 30 ,,

Hiervon sind rd. 70% Personenwagenachsen, wihrend 30% auf Pack-, Post-,
Speise- und Schlafwagen entfallen3.
Da man fiir die stirker belasteten Strecken die Zahlen erhéhen muf3, so kommt
man fiir sie zu folgenden abgerundeten Durchschnittswerten :
Personenwagen 28 Achsen = 70%
Andere Wagen 12 ,, = 30%
zusammen 40 Achsen = 100%

Rechnet man auch fiir die Achslinge eine hohe Durchschnittszahl, ndmlich
4,5 m, so erhilt man 180 m als die durchschnittlich ausreichende Lénge der
Bahnsteigkante. Dem Bahnsteiggleis mul man aber eine betréchtlich groBere
Linge geben, denn es kommen noch unter Umsténden zwei Lokomotiven mit
zusammen rd. 35 m Lidnge hinzu, ferner miissen am Schlufl des Zuges nach Ran-
gierbewegungen moglich sein, ohne daB man dabei sofort in ein anderes Gleis
hineingerit, sodann muB vor dem Zug noch ein gewisser Spielraum bis zum
Signal und von diesem bis zur Gefahrstelle vorhanden sein; vor allem aber mufl

1 Verk. Woche 1923. S. 360.

2 Im iibrigen ist auf Blum, Verk. Woche 1923, S. 360 und Cauer, ,,Personenbahnhofe,
zweite Auflage, zu verweisen.

3 Im August war die Zusammensetzung der Schnell- und Eilziige:

Wagen L. u. II. Klasse . . . . . . . 9,363 Achsen
5 ITII.Klasse . . . . . . . .. 16,563 ,,
Zusammen 25,926 Achsen = 69,1%
Andere Wagen . . . . . . .. rd. 10,6 , = 30,9%

Zusammen . . . 37,4 Achsen = 100%
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man dem Lokomotivfithrer die Moglichkeit geben, dal er ,,forsch® einfahren
kann, ohne dabei in Angst zu schweben, daB er ,,durchrutscht und ,,auffahrt.
Man wird eine Nutzlinge von 350 m und mehr fir die Bahnsteiggleise groBer
Bahnhéfe anstreben; fiir kleinere Bahnhofe sind Beschrankungen oft angezeigt,
fiir grole wird man sich leider oft mit kleineren Lingen abfinden miissen; fiir
Neben- und Kleinbahnen und fiir Stadtbahnen sind die Langen von Fall zu Fall
nach der Zuglinge zu ermitteln.

Wenn man nun fiir das Bahnsteiggleis Léngen von 350 m und mehr zu-
grunde legt, so kann man auch dem Bahnsteig das oben angegebene Mafl von
etwa 260 m geben. — Leider ist die Frage der wirklich notwendigen Lingen
der Bahnsteiggleise sehr wenig abgeklirt. Aus der neuen BO konnte man sogar
herauslesen, dafl sie fiir Ziige von 120 Achsen ausreichen miiiten, und man
kann sicher sein, dafl entsprechende Forderungen erhoben werden. Demgegen-
iiber ist aber zu bemerken, dal die Sucht, die Ziige iibertrieben lang zu machen,
wieder im Abflauen ist. Tatséchlich sind D-Ziige mit 13 Wagen duBlerst selten,
und auflerdem sind alle groflen mafigebenden Bahnhéfe Deutschlands (Europas ?)
noch langeren Ziigen nicht gewachsen; — man iibe also auch hier Bescheidenheit!

C. Die Grundformen groBerer Bahnhéfe.

In der Einleitung ist angegeben worden, wie die Personenbahnhéfe nach
verschiedenen Gesichtspunkten einzuteilen sind. Am wichtigsten war die Ein-
teilung:

a) nach der Lage zum Bahnnetz,

aus der sich ergeben: Endstationen, einfache Zwischenstationen, Anschluf-,
Trennungs-, Kreuzungs-, Beriihrungsstationen, zu denen noch die ,,groBen
Bahnhofe® (die ,,Knotenpunkte®) als Vereinigungen der verschiedenen Arten
hinzukommen.

Es war aber schon darauf aufmerksam gemacht worden, da8 auBlerdem der
Einteilung

b) nach der Grundrilform

eine groBe Bedeutung zukommt, aus der sich Hauptgliederung nach

Bahnhéfen in Kopfform und
» » Durchgangsform ergibt.

Es mufl nun hervorgehoben werden, daf3 theoretisch jede der unter a) ge-
nannten Bahnhofsarten in beiden Formen auftreten kann; namentlich braucht
eine Endstation nicht Kopfform zu haben, sie a
kann (und sollte) vielmehr Durchgangsform
haben; und ein Bahnhof in Kopfform braucht
nicht Endstation zu sein, sondern er kann auch
Zwischenstation sein, vgl. Abb. 93, bei der an-
genommen ist, daBl die Ziige von a iiber Sta-
tion b unmittelbar nach ¢ weitergehen. Auch
die weiteren Bahnhofsarten (Trennungsstatio-
nen usw.) kénnen Kopfform haben; in Frank-
furt teilt sich z. B. die Linie von Darmstadt
in die Strecken nach Giefen und Bebra und kreuzt hierbei die Linien von
Koln nach Wiirzburg.

Obwohl also die Form nicht das Wesentliche ist, soll trotzdem die Haupt-
einteilung nach der Form gewihlt werden, oder richtiger gesagt: es soll die Er-
orterung der Bahnhofe in Kopfform vorweg genommen werden, weil
man mit dem Kopfbahnhof, seinen Eigenarten und Mingeln, vertraut sein
LnuB, um den Durchgangsbahnhof mit seinen Vorziigen voll wiirdigen zu

onnen.

Station b

c
Abb. 93. Zwischenstation in Kopfform.
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I. Bahnhife in Kopfform — Kopfbahnhdfe.

Das fiir jeden Kopfbahnhof (nicht nur fiir einen Personen-Kopfbahnhof,
sondern auch fiir einen Giiterbahnhof in Kopfform) kennzeichnende Merkmal
ist der stumpfe Abschluf der Hauptgleise (wobei man bei einem Giiterbahn-
hof hierunter die Ladegleise, bei einem Personenbahnhof die Bahnsteiggleise
zu verstehen hat).

Es ist nun schon mehrfach darauf hingewiesen worden, daBl die Kopfform verfehlt
ist, und es ist zweckméBig, sich bei der Beschiftigung mit Kopfbahnhéfen stindig dessen
bewuBlt zu sein, daB es sich bei ihnen um eine grundsiatzlich falsche Form handelt, die
der Durchgangsform an Einfachheit, Leistungsfahigkeit, Sicherheit und Bequemlichkeit
weit unterlegen ist. Daf trotzdem diese grundsitzlich falsche Form eingehend erortert werden
muf, ist darin begriindet, daB es leider noch viele Kopfbahnhéfe gibt, von denen sich so
mancher nicht ausmerzen (also durch einen Durchgangsbahnhof ersetzen) lassen wird, daf3
die Kopfform auch bei Durchgangsbahnhéfen fiir gewisse Bahnhofteile (z. B. fiir endigende
Nebenlinien) vorkommt, dal es Durchgangsbahnhéfe gibt, die fiir gewisse Verkehre ,,ver-
kappte Kopfbahnhofe* sind, indem sie von weitergehenden Ziigen mit Richtungswechsel (mit
,,Kopfmachen®) angelaufen werden (z. B. Bebra fiir den Verkehr Eisenach—Frankfurt),
ferner darin, daB die Kopfform auch bei anderen Bahnhéfen und bei vielen Nebenanlagen der
Bahnhofe vorkommt. Es ist also dringend notwendig, die Mangel der Kopfform griindlich
kennenzulernen, damit man sie iiberall vermeidet — abgesehen von den Sonderfillen, in
denen sie, fiir den ganzen Bahnhof oder einen einzelnen Bahnhofteil, ausnahmsweise zuléssig
oder unvermeidlich ist.

Einen Personenbahnhof in Kopfform anzulegen, scheint das Natiirliche zu sein, wenn
es sich um einen End- (Anfangs-) Bahnhof handelt, denn wo der Verkehr ,,zu Ende* ist, miissen
,»natiirlich” auch die Gleise ,,zu Ende* sein. Aber der Verkehr ist eigentlich nirgendwo zu
Ende (auBer an den kleinen Endstationen von Nebenlinien im Gebirge und bei den wenigen
Ubergéngen mit Bahnen anderer Spurweite) und auBerdem ist das fiir den Verkehr , Natiir-
liche* noch nicht immer das fiir den Betrieb Richtige. Da nun aber in der Kindheit der Eisen-
bahnen viele Einzellinien entstanden, von denen jede zwei Endpunkte haben muBte, und
da man damals iiber die zweckméBige Anordnung der Bahnhofe noch nicht unterrichtet war,
sind sehr viele Kopfbahnhiofe erbaut worden; da ferner die beiden Endpunkte (oder wenig-
stens der eine, ndmlich der ,,Ausgangspunkt‘‘ der Linie) in einer wichtigen Stadt lagen und
daher meist die wichtigsten Bahnhofe der Eisenbahngesellschaft waren und da man damals
vielfach glaubte, daB die Gesellschaft mit ihrem Hauptbahnhof ,,reprisentieren* miisse, so
sind vielfach gerade die gréten Bahnhofe einerseits in Kopfform angelegt, andererseits be-
sonders gut — ,,imposant* — ausgestattet werden, — kein Wunder, daB sie viele Nach-
ahmungen gefunden haben, und daf die Fachleute und namentlich die Laien (unter ihnen auch
Fiirsten, Minister, Parlamentarier, Stadtverwaltungen) die Kopfform als die fiir einen groBen
Bahnhof naturgemaBe und seiner besonders wiirdige Form ansahen. Diese Ansicht ist bei den
Fachleuten iiberwunden, wie stark sie aber noch vor kurzem in den Képfen der ,,Laien ge-
spukt hat, beweisen die ungliickseligen Gebilde Wiesbaden und Leipzig und die verhaltnis-
miBig noch jungen Bahnhofe Frankfurt und Kassel.

Bei der Besprechung der Kopfbahnhofe ist eine kurze geschichtliche Betrachtung nicht
zu vermeiden, denn so manche noch heute in den Kopfbahnhéfen in Erscheinung tretende
Anordnung ist nur durch die geschichtliche Entwicklung zu erkliren. Die geschichtliche Be-
trachtung hat auch den Vorzug, daf sich manche Mingel so am einfachsten erldutern lassen.

a) Endstationen in Kopfform fiir eine Linie.

Im Anfang des Eisenbahnwesens sind zahlreiche Kopfbahnhéfe dadurch
entstanden, daB jede der vielen kleinen Bahnen zwei Endstationen haben muBten,
und fiir diese schien die Kopfform die naturgeméfle zu sein. Namentlich schien
sie angezeigt, fiir die Anfangsstationen der Linien,
die von gréBeren Stiadten ausgingen und sich allméh-
lich in das Land vortasten sollten. Hier legte man den
Bahnhof nach Abb. 94 unmittelbar ,,vor die Tore

Abb. 94. der Stadt, die oft noch den festgefiigten alten Stadt-

kern (jetzt die Altstadt) zeigte, vgl. die frithere Ludwigs-

bahn in Niirnberg, den Bahnhof Braunschweig, den Potsdamer Bahnhof. Hierbei
dachte man oft nicht daran, daB die Linie einmal iiber die Stadt hinaus ver-
lingert werden kénne, und wenn spéter das Bediirfnis hierzu entstand, sah man
mit Schrecken, da8 der Bahnhof inzwischen durch die fortschreitende Bebauung
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,,eingekeilt’ war. Kamen weitere von der Stadt ausgehende Linien hinzu, so
entstanden nicht selten mehrere selbstdndige Kopfbahnhofe, die oft recht nahe
aneinander lagen — Potsdamer und Anhalter Bahnhof (zusammen 6 Linien
dienend), die alten Kopfbahnhéfe in Leipzig, die Bahnhofe in London und
Chicago.

Die einfachste Form der Endstation einer zweigleisigen Linie in Kopfform
ist in Abb. 95 dargestellt. Sie weist nur ein Bahnsteiggleis und demgemi8 nur
eine Bahnsteigkante auf, ist also noch einfacher als die sogenannte ,.einfache
Zwischenstation‘ einer zweigleisigen Bahn.

Diese einfachste Form reicht aber in Wirklichkeit nur fiir einen Betrieb aus,
der dem StraBenbahnverkehr und zwar ohne Anhéngerwagen entspricht. Fiir
wirkliche Eisenbahnen miissen dagegen mindestens noch Einrichtungen fiir den
Lokomotivdienst hinzukommen. KEs ist ndmlich einer der Hauptméngel
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Abb. 95. Abb. 96.

der Kopfform, dafl sich die Lokomotive des einfahrenden Zuges am stumpfen
Ende des Gleises fingt. Um die Lokomotive ,herauszubekommen® und den
Zug fiir die Wiederausfahrt mit einer Lokomotive zu versehen, sind also besondere
(Rangier-) Bewegungen und fiir diese besondere Gleis- und Weichenanlagen
erforderlich, — ein Bediirfnis, das bei Zwischenstationen nicht auftritt.

Der Lokomotivdienst kann auf zwei Arten wahrgenommen werden:

1. Es wird nach Abb. 96 ein , Riicklaufgleis* angeordnet; der Zug kann
dann nicht bis an den Prellbock heranfahren, sondern muf} schon vor der Weiche
halten, wodurch rd. 50 m verloren gehen, um die bei Kopflage des Empfangs-
gebéudes die Wege der Reisenden verldngert werden. Diescm Nachteil steht der
Vorteil gegeniiber, dal die Lokomotive den angebrachten Zug sofort zur Wieder-
ausfahrt iibernehmen kann. Allerdings ist dies nur im Nahverkehr mdglich,
bei dem die Lokomotive nicht zu drehen braucht und ein Schutzwagen ent-
behrt werden kann!.

2. Es wird gemafl Abb. 97 ein Lokomotiv-Wartegleis angeordnet, auf dem
eine Lokomotive (im Nahverkehr die des vorhergegangenen Zuges) wartet.
Nach der Einfahrt setzt sie sich vor den Zug und fithrt dann mit ihm aus. Die
,,gefangen® gewesene Lokomotive fiahrt auf (dem Hauptgleis) hinterher, setzt
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Abb. 97. Abb. 98.

in das Wartegleis und wartet hier auf den néchsten Zug. Es findet also von Zug
zu Zug Lokomotivwechsel statt (Wannsee-Bahnhof).

Da durch den Anschlu8 des Riicklaufgleises mittels Weiche viel Linge ver-
loren geht und da im Fernverkehr die Lokomotiven drehen miissen, hat man

1 Das Umsetzen des Schutzwagens ist allerdings auch bei dieser Anordnung méglich:
Nach der Einfahrt setzt zunéichst die Lokomotive allein iiber den Gleisstumpf in das Riick-
laufgleis um, dann wird der Schutzwagen ,,von Hand* in den Gleisstumpf gedriickt und hier
von der Lokomotive abgeholt, so dafl er dann fiir die Ausfahrt des Zuges richtig hinter der
Lokomotive steht. Im Fernverkehr kann der Lokomotivwechsel und das Umsetzen des Schutz-
wagens in folgender Weise vor sich gehen: Die Lokomotive des eingefahrenen Zuges zieht
mit dem Schutzwagen in den Gleisstumpf, der entsprechend linger sein muf}, vor und von
dort in das Riicklaufgleis zuriick. Hier {ibernimmt die ,,neue‘‘ Lokomotive den Schutzwagen
und setzt mit ihm vor den Zug. Hierbei gehen aber vom Prellbock bis zum ersten Personen-
wagen rd. 110 m verloren (Braunschweig).
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vielfach die Weiche durch eine Drehscheibe ersetzt. Auch Schiebebiihnen

kommen zur Verbindung vor; jedoch sind beide in Anlage und Betrieb teuer.
Das Riicklaufgleis kann auch fiir zwei Bahnsteiggleise, die aber nicht durch
einen Bahnsteig getrennt sein diirfen, benutzt

Bahnsrerg .

-ﬁ\\ werden, vgl. Abb. 98, bei der die Verbindung

j—— mittels Drehscheibe angedeutet ist.

— Wenn einzelne Ziige in dem Kopfbahnhof

‘,—2;—/ langeren Aufenthalt haben, so kann man sie nicht
Abb. 99. in den Bahnsteiggleisen stehen lassen; es wer-

den daher Abstellgleise erforderlich. Diese hat
man friiher 6fter nach Abb. 99 zwischen die Bahnsteiggleise gelegt; die Ziige
standen dann mit ,,unter der Halle“, die also gewissermafBen als Wagenschuppen
diente oder vielmehr zum Schuppen ,,degradiert” wurde. AuBer diesem Nach-
teil ist auch der WeichenanschluB3
. = - mangelhaft, da zum Umsetzen die
" Hauptgleise benutzt werden miissen.
Es ist daher die Anordnung nach
Abb. 100. Abb. 100 oder noch besser nach

Abb. 101 vorzuziehen.

[ J

] > — Soweit in den bisher besproche-
\_/— nen Skizzen das Empfangsgebiude
mit dargestellt ist, erscheint es meist

Abb. 101. in Seitenlage. Diese Anordnung ist

urspriinglich bevorzugt worden. Sie

fithrt folgerichtig zu derin Abb. 102 dargestellten Gesamtanordnung, bei der der

Bahnhof in einen Abfahrt- und einen Ankunftbahnhof gegliedert ist. Es ist

hierbei weder ein Kopfgebdude noch ein Kopf-(Quer-)Bahnsteig erforderlich;

— wenn eine Bahnsteighalle vorhanden ist, ist diese ,,vorn‘ nur durch eine

Ak Schiirze abgeschlossen (Lehrter Bahnhof).

[@:} Die Losung kann nicht als ungiinstig

bezeichnet werden, solange man mit nur

AN zwei Bahnsteiggleisen auskommt (Abb. 100

W E und 101). Sobald aber mehr als zwei

btatrt Bahnsteiggleise erforderlich werden, wird

Abb. 102. die Anordnung recht ungeschickt. Wenn

z. B. ein nach Abb. 99 angeordneter Bahn-

hof nicht mehr ausreicht, so wird man die (iiberhaupt falsch liegenden) Abstell-

gleise 3 und 4 beseitigen und Gleis 2 und § zu Bahnsteiggleisen ,,beférdern,

indem man nach Abb. 103 den dritten (mittleren) Bahnsteig einfiigt. Dieser

ist dann aber nur mittels langer Umwege um die Prellbocke herum, also iiber
einen schmalen Querbahnsteig oder mittels Bahnsteigtunnel erreichbar.

Dieser Mangel wird um so fiihlbarer,

Ankuntt . .0 . . .

i je groBer die Zahl der Bahnsteige ist,

P—

ey .

| | =

[l ———

K— L
Abtakrt

Abb. 103. Abb. 104.

und demgemiB mufBl der fiir groBe Kopfbahnhofe grundsitzlich falschen
Anordnung nach Abb. 103 die grundsétzlich richtige Anordnung nach Abb. 104
gegeniibergestellt werden. Nach diesem Grundsatz sind auch zahlreiche neuere
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Kopfbahnhéfe angeordnet (Frankfurt, Stuttgart, Leipzig und die meisten groBen
Bahnhofe Nordamerikas). Indem man bei diesen Bahnhofen auBerdem mit
Recht auf Riicklauf- (und andere Neben-) Gleise innerhalb der Bahnsteiganlage
verzichtet hat, kommt man zu der sehr klaren Dreiteilung:

Empfangsgebdude — Querbahnsteig — Zungensteige).

Diese Form kommt besonders bei nordamerikanischen Bahnhofen scharf zum
Ausdruck; hier ist das Empfangsgebdude ein ,,Wolkenkratzer®, von dem aber
nur die unteren Geschosse fiir Bahnhofzwecke benutzt werden, der Querbahnsteig
ist als Kernstiick der ganzen Anlage sehr breit und durch eine besondere Halle
betont, deren Achse quer zu den Gleisen liegt, wihrend die Zungenbahnsteige
von einer Lingshalle oder Einzelddchern iiberdacht werden.

Gegen diese Anordnung kann man aber den Einwand erheben, da8 die
Strome der abfahrenden und der angekommenen Reisenden (desgleichen auch
des Gepicks usw.) einander entgegenflicBen und dal daher namentlich in der
Eingangshalle starkes Gedringe entsteht. Man hat daher weitere Offnungen ge-
schaffen, am besten wohl in der in Frankfurt angenommenen, in Abb. 105 dar-
gestellten Form, daB von dem Querbahnsteig seitlich besondere Ausgénge un-
mittelbar zu den StraBen fiihren. Hiermit wird also die Haupthalle zur ,Ein-
gangshalle®; jedoch kann man ihre Mitbenutzung durch die angekommenen

Ankunt?

Abb. 105. Abb. 108.

Reisenden kaum verhindern; immerhin werden die ortskundigen Reisenden
(des Nahverkehrs) die Seitenoffnungen als Ein- und Ausgang gern benutzen,
sofern sie ihnen bequem liegen.

Nun kann man aber die Bahnsteiggleise, wie in Abb. 106 angedeutet, derart
benutzen, dafl die (in der Abbildung) oberen Gleise nur zur Einfahrt, die un-
teren nur zur Ausfahrt dienen (im allgemeinen werden aber alle Streckengleise
mit allen Bahnsteiggleisen unmittelbar verbunden sein, und es werden dann die
mittleren Bahnsteiggleise je nach der Fahrplanlage zur Ein- oder Ausfahrt
benutzt). Hierbei kann die Zahl der Einfahrgleise niedriger gehalten werden als
die der Ausfahrgleise, und selbst bei starkem Verkehr wird man die meisten
ankommenden Ziige auf dem einen Gleis I abfertigen kénnen. Dann kann man
bei Anordnung des AuBlenbahnsteigs B, die Reisenden sofort nach einem seitlichen
Ankunftvorplatz ,loswerden, ohne dafl sie das Empfangsgebdude und den
Querbahnsteig beriihren, und auch die Reisenden, deren Ziige am Bahnsteig 2
einfahren miissen, konnen den Bahnhof unter kurzer Beriihrung des Querbahn-
steigs schnell seitlich verlassen. Demgemé8 mufl auch die Gepéckausgabe sich
nach dicger Scite 6ffnen (vgl. Anhalter und Stettiner Bahnhof, ferner Wies-
baden).

In folgerichtiger Weiterentwicklung dieses Gedankens wird man vom Stand-
punkt des Gepickverkehrs folgende Uberlegung anstellen :

Ebenerdige Bahnhofe, bei denen wie in Frankfurt und Wiesbaden Strafe,
Empfangsgebdude und Bahnsteige in (ungefihr) gleicher Héhe liegen, scheinen
zwar fiir die Reisenden bequem zu sein, sie haben aber den Nachteil, daf das
Gepick entweder iiber den Querbahnsteig gekarrt oder zuerst in einen Tunnel
gesenkt und dann wieder gehoben werden muf. Die richtige Héhengliederung
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ist daher die, bei der das Empfangsgebdude und mit ihr Gepéckannahme und
-ausgabe zu ebener Erde, Querbahnsteig und Zungensteige aber so hoch
liegen, daB die Gepéck- (und Post-) Tunnel unter ihr Platz haben. — Nun stehen
die Packwagen meist ,,vorn‘ im Zug, d. h. bei den angekommenen Ziigen in
der Héhe des Querbahnsteigs an den Wurzeln, bei den abfahrbereiten Ziigen
dagegen an den Spitzen der Zungensteige. Das abgehende Gepéck muB also auf
ganze Linge der Zungensteige unterirdisch vorgebracht werden, dann kann es
aber, nach Hebung auf Bahusteighthe, eingeladen werden, ohne daf die Reisen-
den dadurch belistigt werden; demgemdB sind fiir die Abfahrgleise Gepéck-
bahnsteige nicht erforderlich. Beiden angekommenen Ziigen stehen die Pack-
(und Post-) Wagen dagegen in der Nidhe des Querbahnsteigs, so daBl der Strom
der angekommenen Reisenden durch das Ausladen des Gepécks (und der Post)
gestort wird, wenn dies auf dem Personenbahnsteig erfolgen mufl. Infolgedessen
ist fiir die Ankunftgleise ein Gepackbahnsteig erwiinscht.

Nach diesen Grundsétzen ist der Stettiner Fernbahnhof in Berlin entwickelt.
Er ist von einem hervorragenden Kenner des Massenverkehrs (Bathmann)
geschaffen worden und darf in seiner Klarheit und Einfachheit als das beste Vor-
bild fiir groBe Endbahnhdofe in Kopfform bezeichnet werden.

Den fiir die Ankunftsgleise als erwiinscht bezeichneten Gepackbahnsteig
kann man aber auch vermeiden, wenn man z. B. nach einem Vorschlag von Exz.
Schroeder die angekommenen Reisenden gemaf Abb. 107 iiberhaupt nicht zu
dem Querbahnsteig leitet, sondern iiber die Treppe unmittelbar nach auBen
fiihrt; hierdurch wird der vordere Teil des Bahnsteigs fiir den Gepéck- und
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Abb. 107, ) Abb. 108.

Postverkehr frei. Ein anderer Vorschlag geht dahin, die Personensteige gemis
Abb. 108 am vorderen Ende durch Auseinanderziehen der Gleise zu verschmélern
und hierdurch Platz fiir einen Gepidckbahnsteig zu gewinnen. Dieser braucht
nur die Linge von Lokomotive -+ 2 vierachsigen Wagen, also etwa 60 m zu
haben, da dann die Pack- und Postwagen ,,gefalit*“ werden. Die Verschmélerung
der Ankunft-Personensteige ist an dieser Stelle zulissig, weil die Reisenden hier
b nur glatt durchzugehen haben?.

nur Ankunft

rur Ablatr? ——mrmmf—» m— /z
nur Ankunf’ —————
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Abb. 109, Abb. 110.

Hier sei noch eingeschaltet, daB man sich bei Kopfbahnhofen mit Massen-
verkehr (Stadt- und Sportverkehr) gelegentlich bemiiht hat, die ankommenden
von den abfahrenden Reisenden auf den Bahnsteigen zu trennen. Vollkommen
148t sich dies erreichen, wenn man nach Abb. 109 jedes Bahnsteiggleis mit zwei
Bahnsteigkanten einfaBt; die abfahrenden Reisenden werden nur auf den mitt-

1 Uber unterirdische Gepickbeférderung in groBen Kopfbahnhofen vgl. Génie civil
(1929, Mirz), Ostbahnhof in Paris.
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leren Bahnsteig zugelassen, wahrend die ankommenden Reisenden nach den
duBleren Bahnsteigen aussteigen miissen oder vielmehr sollen, denn es wird
schwer sein, Ortsunkundige hierzu zu zwingen, also zu verhindern, daf sie nach
der ,,falschen Seite* aussteigen. Ein anderes Mittel besteht darin, da man nach
Abb. 110 den Zugang (die Zugangstreppe) vor Kopf des Bahnsteigs anordnet,
die Abgangstreppe dagegen in die Mitte des Bahnsteigs legt.

b) Endstationen in Kopfform fiir mehrere Linien.

Vorstehend war im allgemeinen stillschweigend die Voraussetzung gemacht,
daf der Koptbahnhof nur eine Linie aufzunehmen hat. Nun sind aber die Félle
nicht selten, dal in einen Kopfbahnhof mehrere Linien miinden. Es a
ist das schon bei mehreren der als Beispiele angefiihrten Bahnhofe der
Fall, jedoch liegt bei den meisten von ihnen die Vereinigungsstelle der
verschiedenen Strecken weiter draulen, so daB gemaB Abb. 111 der
letzte Streckenteil baulich nur

. . . . . . V”,’a

eine (zweigleisige) Linie dar- 7on

stellt, die aber von mehreren . Tach @ ~— b
Verkehren benutzt wird. Im -W/ Abb, 111

Bahnhof selbst wird aber meist
zum Ausdruck kommen, dal er mehreren Linien dient, indem die einzelnen
Gleise und Bahnsteige bestimmten Linien zugewiesen werden. Nachstehend ist
nur der Fall zu untersuchen, daf§ die Linien auch bautechnisch selbstdndig in
den Bahnhof eingefiihrt sind.

Hierfiir sind zwei Grundformen méglich: die in Abb. 112 dargestellte Anord-
nung nach Linienbetrieb und die in Abb. 113 dargestellte nach Richtungs-
betrieb.

Bei der Losung nach Linienbetrieb liegen gewissermaBen zwei Bahnhofe
unmittelbar nebeneinander; diese sind beziiglich der Hauptgleise (teilweise auch
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der Zungenbahnsteige) voneinander unabhingig, sie werden aber meist durch
das Empfangsgebdude, den Querbahnsteig, die Verbindungsgleise zum Abstell-
bahnhof und die weiteren ,,Nebenanlagen zu einer Einheit zusammengefaBt.
Die Bahnsteiggleise mit ihrem unmittelbaren Zubehér sind fiir jede Linie so an-
zuordnen, wie im vorigen Abschnitt erértert worden ist; die gemeinsamen Ein-
richtungen dagegen abzuéndern, weil sie nicht mehr einer, sondern mehreren
Bahnsteiganlagen dienen. Hierbei entstehen namentlich deswegen Schwierig-
keiten, weil die in den Abb. 106 bis 108 so klar zum Ausdruck gekommene
Hauptgliederung der Bahnsteiganlage in eine Ankunft- und eine Abfahrseite
nicht mehr vorhanden ist. Neben diesem Mangel entsteht ferner der Nachteil,
daB der Anschluf} der einzelnen Gruppen von Nebengleisen vielfach verwickelter
wird, und daB die gegenseitige Sterellvtretung der Bahnsteiggleise schwierig
oder — wie z. B. in Abb. 112 dargestellt — unmdglich wird.

Der Linienbetrieb tritt besonders klar bei Bahnhdfen in die Erscheinung,
bei denen fiir die einzelnen Linien auch getrennte Empfangsgebdude, Querbahn-
steige und womdoglich sogar getrennte Zufahrten vorhanden sind. Ein lehrreiches
Beispiel hierfiir ist der sogenannte ,,Potsdamer Bahnhof* in Berlin, der in Wirk-
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Abb. 112,
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lichkeit aus drei selbstéindigen, sogar in verschiedenen Hohen liegenden Bahn-
hofen besteht: dem Wannseebahnhof, dem sogenannten Fernbahnhof, der aber
auch fiir den Vorortverkehr mitbenutzt wird, und dem sogenannten Ringbahnhof,
der sich aber aus zwei Teilen zusammensetzt, da er die Ringbahn und die Lichter-
felder Vorortbahn aufnimmt, und zwar in Linienbetrieb aber mit gemeinsamem
Empfangsgebdude und Querbahnsteig. Diese Gesamtanordnung, die wie dhnliche
in andern GroBstadten nur geschichtlich zu erkliren ist, kann nicht als giinstig
bezeichnet werden; denn die gegenseitige Stellvertretung der Bahnsteiggleise
ist unmoglich, fast alle Nebenanlagen miissen mehrfach vorhanden sein, der
Personalaufwand ist hoch, fiir die umsteigenden Reisenden entstehen lange
Wege usw. Die Hervorhebung dieser Méngel ist wichtig, weil vielfach die Meinung
besteht, derartige Gesamtanlagen wéiren gut, man spricht hierbei z. B. von der
,Klaren Gliederung® bei der der ,zentral” gelegene Fernbahnhof von den dem
Vorortverkehr dienenden ,,Fliigel“-Bahnhéfen | flankiert* wird?.

Bei der in Abb. 113 dargestellten Losung nach Richtungsbetrieb werden
die Streckengleise auBerhalb des Bahnhofs nach Richtungen geordnet. Der
Bahnhof wird hierdurch zu einer Einheitsanlage, die sich von dem Bahnhof,
der nur einer Linie dient, kaum unterscheidet und wegen dieser Einheitlichkeit
und Klarheit dem nach Linienbetrieb angeordneten Bahnhof iiberlegen ist.
Wie man in diesem Fall den AnschluB an den Abstellbahnhof durchbilden kann,
ist aus Abb. 113 zu entnehmen.

Trotz der Uberlegenheit soll anerkannt werden, da8 der Linienbetrieb fiir
die Bahnhofteile angezeigt ist, die den Verkehr von Strecken mit einer beson-
deren Verkehrsbedeutung aufnehmen, also z.B. fiir Vorortbahnen und fir
Nebenbahnen mit iiberwiegendem Nahverkehr (Markt- oder Ausflugverkehr,
vgl. z. B. Wiesbaden); aber auch dann sollte man sogenannte ,,Fliigelbahnhéfe
nur anordnen, wenn es sich bei den ,,Nebenlinien“ wirklich um reinen Vorort-
verkehr handelt und wenn der ,,Hauptbahnhof* sehr ausgedehnt ist; so ist z. B.
die Trennung des Stettiner Bahnhofs in einen Fern- und einen Vorortbahnhof
richtig, weil der Fernbahnhof sehr groB ist und weil Umsteigeverkehr zwischen
Fern- und Vorortbahnhof fast gar nicht vorkommt; dagegen wire fiir den Pots-
damer Bahnhof, weil der Fernverkehr gering, der Umsteigeverkehr dagegen
stark ist, die Zusammenfassung mit einem gemeinsamen Querbahnsteig wohl
besser als die jetzige Zersplitterung.

¢) Kopfbahnhofe mit Durchgangsverkehr.

* In den bisherigen Erérterungen ist angenommen, da8 der Bahnhof ausschlies-
lich Endverkehr hat, daB also alle Ziige in ihm endigen und neu beginnen; es
sind aber gelegentlich schon Bahnhéfe erwédhnt worden, wie Frankfurt und Wies-
baden, die Durchgangsverkehr haben, jedoch bezogen sich die Erwdhnungen
im allgemeinen nur auf das Empfangsgebdude und die Bahnsteiganlage, nicht
aber auf die Anordnung der Gleise.

Nun kann aber, sobald in den Bahnhof zwei oder mehr Linien miinden,
offensichtlich der Wunsch rege werden, einige Ziige von der einen auf die andere
Linie unmittelbar iibergehen zu lassen. Der Bahnhof erhélt dann neben dem
Endverkehr einen mehr oder weniger starken Durchgangsverkehr. Im all-
gemeinen wird hierbei der Endverkehr der Zugzahl nach erheblich iiberwiegen,
weil er den Nah- und Nachbarschaftsverkehr umfaft; dagegen wird der Durch-
gangsverkehr zwar der Zugzahl nach klein sein, es wird sich aber um besonders

1 Dieser Vorzug wird z. B. fiir den Hauptbahnhof Miinchen in Anspruch genommen, der
ja fiir den ortskundigen Einheimischen trotz der weiten Wege ganz ertraglich sein mag,
fiir den Fremden aber u. U. recht unangenehm werden kann; — man denke z. B. an das Um-
steigen zwischen dem (angeblich nur dem ,,Nah“-Verkehr dienenden) Starnberger und dem
eigentlichen ,,Fern‘-Bahnhof.
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hochwertige Ziige handeln, denn das Bediirfnis nach Weiterfilhrung kann
(von Ausnahmen abgesehen) eigentlich nur bei Ziigen des ,,groBen Fern®-Verkehrs
entstehen. Auch beziiglich der Menge der Reisenden wird der Endverkehr
die groBere Bedeutung haben, zumal Kopfbahnh6fe — wenn man ihnen die Da-
seinsberechtigung nicht tiberhaupt abspricht — jedenfalls nur in den groften
Stiadten berechtigt sind; und es ist als sicher anzunehmen, dafl in Stadten wie
Leipzig, Frankfurt, Miinchen die Zahl der hier aus- und einsteigenden Reisenden
mehr als 90% des Gesamtverkehrs ausmachen, obwohl es sich um groBle Knoten-
punkte des Fernverkehrs handelt, durch welche wichtige Durchgangsverkehre
hindurchfluten; — eine vergleichsweise gréfere Bedeutung hat der Durchgangs-
verkehr aber an Punkten wie Braunschweig und Kassel, denn diese Stédte
erzeugen nur einen verhdltnisméBig schwachen Nahverkehr, wihrend die Durch-
gangslinien K6ln—Braunschweig—Berlin, England—Braunschweig—Leipzig und
Hamburg—Kassel—Frankfurt sehr wichtig sind.

Offensichtlich kann man nun bei der Anordnung der Gleise entweder von
dem Endverkehr ausgehen und den Durchgangsverkehr auf Hilfsverbindungen
verweisen, oder man kann vom Durchgangsverkehr ausgehen und mufl dann
den Endverkehr in diesen einfiigen. Der erste Weg wire bei allen Bahnhofen
dann richtig, wenn man sich nur nach der Zahl der Ziige richten wiirde;
dagegen wird der zweite Weg um so mehr an Bedeutung gewinnen, je mehr
man sich davon beeinflussen 148t, daB die Durchgangsziige zwar an Zahl
klein, an Bedeutung aber sehr hochwertig sind. — Was die geschichtliche
Entwicklung anbelangt, so ist man lange Zeit nur den ersten Weg gegangen und
hat den zweiten Weg erst mit dem Bau des (im wesentlichen von Cauer ent-
worfenen) Bahnhofs Altona beschritten.

Im Grunde genommen kann es auBer im Stadtverkehr eigentlich einen Kopf-
bahnhof ohne ,,Durchgangsbetrieb® nicht geben; vielmehr entsteht dieser
selbst in einem Kopfbahnhof, der nur eine Linie aufnimmt, weil die endigenden
Ziige zum Abstellbahnhof fahren miissen, wihrend die beginnenden Ziige vom
Abstellbahnhof kommen. Demgemé8 ergibt sich fiir den Kopfbahnhof fiir eine
Linie folgerichtig die in Abb. 114 skizzierte Anordnung, bei der tatsichlich zwei
Linien in den Bahnhof miinden. Daf3 hierbei die zweite Linie nur aus ,,Ver-
bindungsgleisen®, also aus , Nebengleisen besteht, ist belanglos, zumal diese
Nebengleise stirker belastet sind als die, Hauptgleise (s. unten).

Bei aufmerksamer Betrachtung der Abb. 114 ergibt sich die merkwiirdige
Erscheinung, daf das Verbindungsgleispaar links betrieben wird. Das ist merk-
wiirdig, denn in allen unsern
Skizzen gehen wir vom Rechts-

betrieb aus; es ist aber durchaus | = —a
folgerichtig, denn grade durch )
diesen Linksbetrieb werden Kreu- 7

. . Abb. 114. Abstel-Bht
zungen vermieden, die man un-

fehlbar erhalten wiirde, wenn man das Verbindungsgleispaar rechts betreiben
wollte. Selbstverstindlich muf auch der ganze Abstellbahnhof Linksbetrieb er-
halten, worauf spiter noch zuriickgekommen wird. Nimmt man nun einmal an,
daB das Verbindungsgleispaar nicht )
zu einem Abstellbahnhof fiithren, == ~C a
sondern den Anfang einer zweiten i

Strecke darstelle, daB also nach
Abb. 115 die Ziige von a iiber K Abb. 115.
nach b und die von b iiber K nach

a weiterfahren sollen, so hat man die Aufgabe, einen Kopfbahnhof mit Durch-

gangsverkehr zu entwerfen, gelést — aber man hat fiir die eine Linie Links-
betrieb erhalten!
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Ehe dieser Gedanke weiter verfolgt wird, soll aber zunéchst jener Weg weiter
beschritten werden, der oben als der ,,erste’ bezeichnet worden ist. Wenn man
also den Bahnhof fiir den Endverkehr entwirft und fiir den Durchgangsver-
kehr nur Hilfsverbindungen anordnet, so erhilt man bei Linienbetrieb die in
Abb. 116a und 116b dargestellten Gleispline; wenn hierbei groBerer Sicherheit
halber der Ubergang nicht in der Einfahrt liegen soll, so ergibt sich der Plan
nach Abb. 116a, bei dem aber die durchgehenden Ziige vom falschen Bahn-
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steig abfahren. Soll dies vermieden werden, sollen also auch die durchgehen-
den Ziige vom richtigen Bahnsteig abfahren, so ergibt sich der Plan nach
Abb. 116D, bei dem aber folgerichtig der Ubergang in der Einfahrt liegt. Da
dies bei groBeren Bahnhéfen nicht unbedenklich sein wird, wird man wohl der
Lésung nach Abb. 116a den Vorzug geben miissen.

Bei beiden Anordnungen entstehen die in den Abbildungen kenntlich ge-
machten drei Kreuzungen. Sie sind im System begriindet und zeigen deutlich,
wie ungiinstig die Anordnung ist. — Auch bei Richtungsbetrieb wird die Losung
dem Grundsatz nach nicht giinstiger.

Wenn in einem Kopfbahnhof samt- /
liche Ziige weiterfahren — ein Fall, der |

K
a

/ ! Linksbetrieb
K il

H\
Abb. 117a. 4 Abb. 117b.

aber wohl nur im Nahverkehr moglich ist —, so 148t sich der Gleisplan in der
in Abb. 117a dargestellten Weise vereinfachen. Es entstehen dann nur zwei
Kreuzungsstellen, die Zahl der sich gegenseitig iiberkreuzenden Ziige bleibt
aber gegeniiber den bisher betrachteten Gleisplinen vergleichsweise dieselbe.
Will man die Kreuzungen vermeiden, also durch Briicken ersetzen, so
geben Abb. 117b und die oben gemachten Andeutungen iiber den Linksbetrieb
den erforderlichen Hinweis — den ,,Tip“ —, wie man zu entwerfen hat: Ein
Blick auf Abb. 117a lehrt ndmlich, daBl man die beiden Kreuzungen durch eine
gemeinsame Briicke ersetzen kann, woraus sich die in Abb. 117b dargestellte
Anordnung ergibt. Das wesentlichste Kennzeichen dieser Lésung ist, wie sich
aus Abb. 118 noch deutlicher ergibt, daB fiir die eine Linie auBerhalb der Sta-
tion der Linksbetrieb hergestellt wird. Wenn man das hierfiir erforderliche Bau-
werk z dazu ausnutzen kann, auch die andere Kreuzung zu vermeiden, wird
man es tun und erhélt dann den Plan nach Abb. 117b; ist aber diese Ausnut-
zung nicht moglich, so mul man fiir die andere Kreuzung entweder eine beson-
dere Briicke bauen (Abb. 118) oder man muB sich mit der Schienenkreuzung ab-
finden; dies wird man tun konnen, wenn die Gleisentwicklung so angeordnet
werden kann, dafl es sich nur um ausfahrende Ziige handelt; — in Abb. 118 ist
dies der Fall, vgl. dagegen Abb. 119, bei der es sich um einfahrende Ziige
handeln wiirde. Wenn der auf der einen Strecke entstehende Linksbetrieb ,,auBBer-
halb der Station® hergestellt wird, werden die beiden Gleise wahrscheinlich bis
zum Beginn der Weichenentwicklung in verschiedenen Héhen liegen, so daf
der Linksbetrieb duBlerlich nicht auffallt. MuB3 aber das Bauwerk weit draulen
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angeordnet werden, so kann eine regelrechte zweigleisige Strecke mit Links-
betrieb entstehen, was nicht ganz unbedenklich ist.

Abb. 118 klingt an die Gesamtanordnung des Hauptbahnhofs Niirnberg an, der aller-
dings Durchgangsbahnhof ist, aber fir den Verkehr von Wirzburg (Hamburg und Koln)
und Bamberg (Berlin) nach Miinchen eine Spitzkehre enthalt.

Durch diese Erwahnung ist auch angedeutet, da ein Bahnhof, der von durchgehenden
Ziigen von a iiber K nach b ,,angelaufen* wird, nicht unbedingt ein Kopfbahnhot zu sein

a .
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-
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' Linksbetrieb \ K )t._\
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. Abb. 118. Abb. 119, N %

braucht, vielmehr kénnen die Linien auch iiber das Kopfende hinaus weiterfiithren; es ent-
steht dann ein Durchgangsbahnhof, der in gewissen Verkehrsbeziehungen von durch-
gehenden Ziigen mit Richtungswechsel oder ,,in Spitzkehre ,,angelaufen* wird, was
man auch ,,Kopf machen* nennt. Solche Bahnhofe sind z. B. fiir den Verkehr Hamburg—
Mailand: Lehrte, Hannover, Heidelberg, Mannheim, Basel;
auBerdem liegen in diesem Verkehrszug die in Spitzkehre
angelaufenen wirklichen Kopfbahnhofe Kassel, Frankfurt und
Luzern. Derartige Durchgangsbahnhéfe miissen nach denselben
Grundsétzen durch-

gearbeitet  werden LK /\

a

wie die Kopfbahn- Ry 777 &
hofe mitDurchgangs- = — \\:j/

verkehr; sie machen a
aber meist noch gro-

Bere Schwierigkeiten Abb. 120.

und fithren daher zu

noch verwickelteren Gleis-

anlagen; man miite daher

noch mehr bestrebt sein, sie L —ty

auszumerzen als die Kopf- ~C ; 5 yava &

bahnhofe. Bei folgerichtiger

Entwicklung kommt man

hierbei zu der Losung, daf Abb. 121.

man nach Abb. 120 oder 121

fiir die eine Strecke eine doppelte Einfahrt oder Ausfahrt anordnet, was z. B. in Bebra
fiir den Verkehr von Eisenach nach Fulda (Berlin—Frankfurt) geschehen ist. Dieser Ge-
danke ist von Cauer planméBig fiir den Umbau des Bahnhofs Ziirich weiterentwickelt
worden, der sehr schwierige Zugiiberginge vermitteln mu3; — aller Voraussicht nach wird
aber der Kopfbahnhof Ziirich durch einen Durchgangsbahnhof ersetzt werden.

Die in letzten Erorterungen behandelten Losungen entsprechen also dem
oben angedeuteten zweiten Weg, bei dem man den Bahnhof nach den Forde-
rungen des Durchgangsverkehrs entwickelt. Da hierbei nun fiir die eine Linie
Linksbetrieb entsteht, so fiihrt dies folgerichtig zu einer ,,Unordnung‘‘; denn
es fahren nun auch die endigenden und beginnenden Ziige dieser Linie ,,Jinks®
ein und aus. Das kann zu einer gewissen Irrefiihrung der Reisenden fiihren, die
sich aber durch besonders sorgfiltige Richtungsweiser bekdmpfen 148t ; nament-
lich kénnen damit aber Schwierigkeiten in der Verbindung mit dem Abstell-
bahnhof entstehen.

Man erhilt in solchen Fallen noch eine verhaltnisméiBig klare Gliederung
der Bahnsteiganlage, wenn man die Abfahrgleise simtlich in die Mitte legt,
so daf die Ankunftgleise an den beiden AuBenseiten liegen. Im allgemeinen
wird man aber von der Erwédgung ausgehen, dal die beiden Linien nicht gleich-
méBig stark belastet sind, und dann wird man geméaB3 Abb. 122 den Bahnhof
so entwickeln, dafl er fiir die stirker belastete Linie als reiner Endbahnhof
angeordnet wird und daB sich die Gleise fiir die weniger wichtige Linie auf den
beiden AuBenseiten angliedern und zwar in Linksbetrieb.
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Es ist einleuchtend, da8 derartige Bahnhéfe noch viel verwickelter werden
miissen, wenn drei oder mehr Linien mit gegenseitigem Durchgangsverkehr
einmiinden, was z. B. in Frankfurt, Leipzig und Ziirich der Fall ist. In Leipzig
bestchen z. B. die beiden Durchgangsbeziehungen Berlin—Miinchen und Halle
(Thiiringen)—Dresden. In Frankfurt ist von Bebra (Hamburg und Berlin) her
der Ubergang nach Basel (iiber Darmstadt und Gr.-Gerau) und nach Mainz
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Abb. 122.
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(Saarbriicken) und nach Wiesbaden erwiinscht (bzw. notwendig), worin der
Verkehr Wiirzburg—KGoéIn iiber beide Rheinseiten mit enthalten ist; auBerdem
ist der Ubergang GieBen—Basel erforderlich. — Es ist hier nicht der Ort, auf
diese verwickelten Anlagen im einzelnen einzugehen; vielmehr muf3 hier auf die
Sonderversffentlichungen iiber die Bahnhéfe Altona, Wiesbaden und Ziirich,
ferner Kassel, Leipzig und Stuttgart verwiesen werden.

Besonders ist aber auf die Untersuchungen Cauers in seinem Werk ,,Per-
sonenbahnhofe* S. 169ff. zu verweisen.

d) Nachteile (und Vorziige) der Kopfbahnhofe.

Wie schon oben angedeutet wurde und wie sich auch aus manchen Hinweisen
in den vorstehenden Erdrterungen ergibt, haften den Kopfbahnhéfen betricht-
liche Nachteile an. Ehe diese aber geschildert werden, soll auch auf die Vorziige
dieser Bahnhofform eingegangen werden.

Von den Laien wird als ein Vorzug der Kopfbahnhéfe bezeichnet, daB sie
sehr iibersichtlich seien, das Zurechtfinden erleichterten, kein Treppensteigen
verursachten u.dgl. m., und daB sie daher insgesamt fiir die Reisenden an-
genehmer seien als die Durchgangsbahnhofe. Dieses giinstige Urteil beruht aber im
allgemeinen auf Trugschliissen; namentlich weifl der Laie nicht, da8 bei gleichem
Verkehrsumfang ein Kopfbahnhof mehr als doppelt so groB sein mul wie ein
Durchgangsbahnhof, und daf grade durch diese Steigerung der GréBe die Uber-
sichtlichkeit leidet, das Zurechtfinden erschwert wird und die Wege (besonders
auch fiir die Umsteigenden) verlingert werden. Vielfach beruht das giinstige
Urteil auch darauf, daBl die gewaltige Grofe dem Reisenden ,,imponiert‘‘ und dal
die Bewohner der Stadt auf ,,ihren‘ Bahnhof — den ,,groften des Landes —
recht stolz sind, da sie sich nicht klarmachen kénnen oder wollen, daBl auch
beim Bahnhof Qualitdt mehr bedeutet als Quantitit.

Dagegen ist ein anderer Vorzug nicht zu bestreiten, ndmlich der, daf man
einen Kopfbahnhof ziemlich tief in die Stadt hinein vorstoBen kann, was bei
einem Durchgangsbahnhof kaum méglich ist, da dies die Fortsetzung der Bahn
als Stadtbahn, also in sehr kostspieliger Bauart, durch wertvolle Grundstiicke
hindurch erfordern wiirde. Demgemé&8 kann in manchen Fillen ein Kopfbahnhof
eine giinstigere Lage zur Stadt erhalten. Dies ist nicht nur fiir die Reisen-
den, namentlich fiir die des Nahverkehrs, und fiir gewisse Gewerbebetriebe (Gast-
hofe, Kaufliden) von groflier Bedeutung, sondern auch fiir die Eisenbahn, da
der Nahverkehr sich um so mehr andern Verkehrsmitteln zuwenden wird, je
ungiinstiger die Lage des Bahnhofs zur Stadt ist. Jedoch ist hierzu zu bemerken,
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daB bei rechtzeitigem und planméBigem Vorgehen und bei richtigem Zusammen-
arbeiten des Eisenbahners mit dem Stddtebauer sich fast immer eine Ldsung
wird finden lassen, bei der ein Durchgangsbahnhof in einer befriedigenden
Lage zur Stadt, d. h. zum Geschiftsviertel und zu den naturgeméfen Knoten-
punkten der stadtischen Verkehrsmittel angeordnet werden kann.

Die Méangel der Kopfbahnhofe sind hauptséchlich die folgenden:

1. Es besteht die Gefahr, daB ein einfahrender Zug, wenn der Lokomotiv-
fiihrer nicht aufpaft oder wenn die Bremsen versagen, auf den Prellbock auf-
fahrt. Hierdurch sind tatsichlich schon héaufig Unfille entstanden, von denen
einzelne mit zahlreichen Totungen und Verletzungen verbunden gewesen sind.
Selbstverstéindlich hat man sich von jeher bemiiht, derartige Unfille auszuschalten
oder ihre Wirkungen abzuschwichen. Man hat z. B. vorgeschlagen, den Bahnhof
hoch zu legen, so daB die Ziige, in Steigung einfahren, also verlangsamt
werden, — was auBerdem den Vorteil hat, daB sie im Gefdlle ausfahren, also
beschleunigt werden; man hat besondere ,,Sandgleise” angeordnet, in die
ein durchrutschender Zug abgelenkt werden soll; man hat die Prellbocke be-
sonders sorgfiltig ausgebildet, so daf sich in ihnen die lebendige Kraft des Zuges
vernichten kann; man hat eine starke ErméfBigung der Geschwindigkeit vor-
geschrieben und iiberwacht die Beobachtung dieser Vorschrift durch Radtaster;
— aber all dies bietet doch keine vollkommene Sicherheit, wenn der Lokomotiv-
fiihrer eine Fahrlissigkeit begeht. Allerdings kann auch auf Durchgangsbahnhéfen
ein Zug ,,durchrutschen, aber die Gefahr, dafl hierdurch ein Unfall entsteht,
ist wesentlich geringer, aullerdem wird ein etwa eintretender Unfall unter sonst
gleichen Verhéltnissen nicht so bése Folgen haben wie beim Uberrennen eines
Prellbocks und eines Querbahnsteigs.

2. Da der einfahrende Zug notwendigerweise in einiger Entfernung vor dem
Prellbock zum Halten gebracht werden mufl und da hinter der Lokomotive
zunédchst der Packwagen und vielleicht noch ein Postwagen steht, so stehen
die Personenwagen der eingefahrenen Ziige weit vom Querbahnsteig entfernt,
es werden also die Wege fiir die Reisenden verlingert. Wo noch beson-
dere Betriebsvorginge, Umsetzen des Schutzwagens u. dgl., zu erledigen sind,
geht unter Umsténden so viel Raum verloren, dal die Personenwagen iiberhaupt
nicht mehr unter der Halle stehen (Braunschweig). — Bei den abfahrbereiten
Ziigen entstehen weite Wege fiir Gepdck und Post, die in ihre an der
Spitze des Zuges stehenden Wagen gebracht werden miissen.

3. Die Lokomotive des eingefahrenen Zuges ,,fingt sich* und muf} in einem
besonderen Betriebsvorgang wieder herausgebracht werden.

4. Die einzusetzenden (beginnenden) Ziige miissen entweder (von ihrer
Zuglokomotive) in das Ausfahrgleis gedriickt werden, was bei starkem An-
drang der Reisenden nicht angenehm ist, oder sie miissen von einer beson-
deren Rangierlokomotive in die Halle gezogen werden, was also eine be-
sondere Lokomotive und — fiir deren Wiederauslauf — einen besonderen Be-
triebsvorgang erfordert. Auch die angekommenen Ziige kénnen unter Umsténden
nicht von ihrer Zuglokomotive heraus gedriickt, sondern miissen von einer
besonderen Lokomotive herausgezogen werden und die Zuglokomotive muf}
dann unter Umstédnden besonders ,,hinterherlaufen‘.

5. Jeder beginnende Zug mull besonders eingesetzt, jeder endigende
Zug muf} besonders herausgeholt werden, fiir jeden weitergehenden Zug ist
Lokomotivwechsel, unter Umstédnden auch das Umsetzen des Schutzwagens
erforderlich.

6. Durch die unter 3. bis 5. aufgefiihrten Notwendigkeiten werden die Ran-
gierbewegungen wesentlich vermehrt, denn es entstehen gegeniiber dem
Durchgangsbetrieb zusétzliche Bewegungen, die man zwar einschrinken,
aber nie vollstdndig vermeiden kann. Und alle diese Bewegungen miissen auf
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dem einen Fliigel des Bahnhofs durchgefiihrt werden; in einem Durchgangs-
bahnhof ist dagegen die Zahl der zusitzlichen Bewegungen wesentlich kleiner
— auf allen ,,gewéhlichen Zwischenstationen ist sie gleich Null —, und zu
ihrer Durchfithrung stehen die beiden Fliigel des Bahnhofs zur Verfiigung.

Hieraus ergeben sich zwei groe Nachteile:

a) Der Aufenthalt jedes Zuges wird verlingert. Wihrend auf Durch-
gangsbahnhéfen der Aufenthalt meist nur grade so lange bemessen zu werden
braucht, daB8 die Verkehrsvorginge (Ein- und Aussteigen, Ein- und Ausladen)
erledigt werden konnen, sind sie auf Kopfbahnhofen nach den Notwendigkeiten
der Betriebsvorginge zu bemessen.

b) Der nur zur Verfiigung stehende eine Fliigel des Bahnhofs wird, was die
Zugbewegungen anbelangt, doppelt so stark belastet wie jeder der beiden
Fliigel eines Durchgangsbahnhofs; auBerdem hat er aber noch all die vielen
zusédtzlichen Bewegungen zu leisten.

7. Diese Mingel setzen sich dahin um, dafl die Leistungsfahigkeit der
Bahnsteiggleise stark herabgedriickt wird. Im allgemeinen wird man so
rechnen konnen, daf das Bahnsteiggleis in einem Kopfbahnhof noch
nicht halb so viel leistet wie das Bahnsteiggleis in einem Durchgangs-
bahnhof; demgeméa8 muB also ein Kopfbahnhof, um gleichwertig zu sein, mehr
als doppelt so viele Bahnsteiggleise haben wie ein Durchgangsbahnhof.
So wiirden z. B. Durchgangsbahnhofe Leipzig oder Frankfurt bei bester Durch-
bildung (mit Richtungsbetrieb) mit nur zwolf Bahnsteiggleisen den Verkehr
glatter und flotter (und billiger) abwickeln als die gegenwirtigen Riesenbahnhéfe.

8. Jeder Kopfbahnhof iibt auf die gesamte Fahrplanbildung des Landes
einen starken Zwang dadurch aus, dal die Ziige in ihm endigen und be-
ginnen, was nicht nur einen Mehraufwand an Lokomotiven, Wagen, Mann-
schaften und Rangierbewegungen erfordert, sondern auch dem wichtigen Gesetz
widerspricht, daB8 der Verkehr doch eigentlich nirgendwo aufhért. Dieser Zwang
wirkt sich vollkommen aus in sogenannten ,,reinen‘ Kopfbahnhéfen, wie denen
in Berlin, in denen tatséchlich alle Ziige beginnen und endigen; er ist aber
auch sehr stark in ,,Kopfbahnhéfen mit Durchgangsverkehr wie Frankfurt,
Miinchen, Stuttgart?.

9. Die Kopfbahnhofe erschweren das Ein- und Aussetzen von Speise-, Schlaf-,
Post- und Eilgutwagen und beeinflussen hiermit die Zusammensetzung und Aus-
nutzung mancher Ziige recht ungiinstig; es gibt z. B. Schlafwagen-Kurse, die
zu kurz sind, weil die Wagen durch einen Kopfbahnhof nicht durchgebracht
werden kdnnen2.

Insgesamt darf man die Mingel der Kopfbahnhdfe als so groB bezeichnen,
daB es sich bei vollstéindigem Neubau wohl iiberhaupt nur noch um Durchgangs-
bahnhéfe handeln kann, und da bei Umbauten bestehender Bahnhéfe wohl nie
die Umwandlung eines Durchgangs- in einen Kopfbahnhof, sondern nur das
Umgekehrte, also der Ersatz eines vorhandenen Kopfbahnhofs in einen Durch-
gangsbahnhof in Betracht kommen kann. Die Frage spitzt sich also fiir jedes
Eisenbahnnetz dahin zu, zu untersuchen, welche vorhandenen Kopfbahnhéfe
durch Durchgangsbahnhdéfe zu ersetzen sind und bei welchen man sich — leider! —

1 Manche Stadtverwaltungen erblicken hierin allerdings einen Vorzug des Kopfbahnhofs
und sie streben daher nach einem solchen, weil sie glauben, daf dann alle Ziige in der Stadt
endigen und beginnen wiirden und daB diese dadurch zu einem besonders wichtigen ,,Zentral-
punkt® des Verkehrs werde. Man vergif3t hierbei aber, daB keine Eisenbahnverwaltung so
téricht sein wird, ohne zwingenden Grund einen Kopfbahnhof neu zu bauen und da gerade
die besten Ziige diesen Kopfbahnhof meiden werden, indem sie anderen Wegen folgen; vgl.
die Vermeidung von Braunschweig, Leipzig, auch Frankfurt.

2 Ebenso kann natiirlich auch das Umsetzen von Kurswagen in einen Kopfbahnhof so
schwierig werden, daB8 man auf die Einlegung des Wagens verzichten muf3; — da aber Kurs-

wagen an sich ein Ubel sind, konnte man hier sogar von einem Vorzug der Kopfbahnhofe
sprechen.
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mit dem dauernden Bestehenbleiben des Kopfbahnhofs abfinden muB. In
Deutschland trifft dies wohl nur fiir die Fern-Kopfbahnhafe in der Vier-Millionen
Stadt Berlin zu, und hier schadet es auch insofern nicht viel, als der Endverkehr
den Durchgangsverkehr derart iiberwiegt, daBl man berechtigt ist, alle Ziige
enden zu lassen; — man beachte z. B. eine wie kleine Rolle die wenigen Ziige
spielen, die iiber die Berliner Stadtbahn von West- nach Osteuropa durchgefiihrt
werden. Dagegen miissen es sich alle andern Kopfbahnhéfe gefallen lassen,
daraufhin untersucht zu werden, ob die mit der Kopfform verbundenen Schiden
dauernd ertragen werden konnen. Diese Untersuchung hat bei einigen Stéadten
zu dem Ergebnis gefiihrt, da die Beseitigung des Kopfbahnhofs durchgefiihrt
oder beschlossen ist, bei andern sind allerdings die technischen Schwierigkeiten
infolge der Bebauung und die Widerstinde der Bevolkerung (Stadtverwaltung)
sehr groB.

e) Vermeidung der Kopfform.

Wenn die Kopfbahnhéfe so ungiinstig sind, muf} gepriift werden, mit welchen
Mitteln sie sich vermeiden lassen. Hierzu sind, je nach der Lage des Bahnhofs
im Bahnnetz und je nach der Bedeutung des End- und des Durchgangsverkehrs,
verschiedene Wege gangbar:

1. Unter gewissen eigenartigen ortlichen Verhéltnissen kann man den Kopf-
bahnhof — also die Bahnsteiggleise — iiber das sonst ,tote Ende‘ hinaus
verlingern. Dies hat man z. B. bei einzelnen Endstationen von elektrisch

Glers I L \ 7

Umselzglels X 24
o T Umserzglers [ 7

Abb. 123. Abb. 124.

betriebenen Tiefbahnen gemacht, denen man eine Form nach Abb. 123 oder 124
gegeben hat. Hierbei entstehen ein oder mehrere Nebengleise, die man als
Umsetz- oder Vorziehgleise bezeichnen kann. Die Station kann bei derartigen
Gleisplénen vollstindig als gewdhnliche Zwischenstation betrieben werden,
d. h. man kann Gleis I nur zur Ankunft, Gleis Il nur zur Abfahrt benutzen
und auf das Weichenkreuz (rechts) verzichten, mufl dann allerdings jeden Zug
umsetzen; — meist wird man aber das Weichenkreuz doch anordnen und von
Gleis I unmittelbar wieder ausfahren und nétigenfalls auch in Gleis 71 unmittel-
bar einfahren.

Werden die ,,Umsetzgleise* stark vermehrt, so wachsen sie sich zu einem
Abstellbahnhof aus und es entsteht die Form nach Abb. 125, bei der der
eigentliche Personenbahnhof seines Charakters als Kopfstation entkleidet wird.

[ 1\
Abstetf =
“ X l ] o
Rakbobasrt
Beakribor —

L

Abb. 125,

Diese Form ist natiirlich nur méglich, wenn das Gelinde oder die Bebauung
eigenartig gestaltet sind. Man konnte sie z. B. anwenden bei Endbahnhéfen
von Auslduferlinien oder bei Grenzbahnhéfen (mit Spurwechsel) oder bei Hafen-
bahnhéfen (in Parallellage zur Kiiste). Fiir Endbahnhéfe in GroBstidten ist
sie aber nur moglich, wenn man auf das moglichst tiefe Hineinschieben des Per-
sonenbahnhofs in die Innenstadt verzichtet; in dieser Weise ist z. B. der End-
bahnhof fiir den Fernverkehr der Illinois-Central-Eisenbahn in Chicago aus-
gefithrt; auch fiir die Umgestaltung des Anhalter und Potsdamer Fernbahnhofs
6*
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in Berlin sind #hnliche Vorschlige gemacht worden, wobei jedoch die Zahl der
,,Umsetzgleise‘* klein gehalten ist.

2. Eine weitere ,,Vermeidung der Kopfform* und einzelner ihrer Nachteile
ist in Abb. 126 dargestellt. Bei ihr wird das Wenden der Ziige dadurch erleichtert,

1 da die Bahnsteiggleise durch eine
2l dreieckformige  Gleisfiithrung
4 miteinander verbunden sind. Die hier-

bei entstehenden stumpf-endigenden
L ) Gleise miissen natiirlich ganze Zug-
‘ 1 lange haben.

Abb. 126, Auch diese Anordnung ist selbstver-
stdndlich nur unter besonderen Ge-
lindeverhiltnissen moglich. Fiir Hauptbahnen wird sie sich — wegen der gro8en
Halbmesser — nur bei Endstationen von Auslduferlinien anwenden lassen. Sie
erfreut sich hierfiir einer gewissen Beliebtheit in Amerika, wo fiir diese Anordnung
auch eine besondere Bezeichnung — Y-track, Ypsilon-Gleis — in Gebrauch
ist. Wo kleine Halbmesser zulassig sind, kann man durch diese Form recht ge-
schickte, flottarbeitende Anlagen erzielen. Namentlich gilt dies von Strafen-
bahnen, bei denen man die gesamte Anlage entweder auf einem ausreichend
groBen freien Platz oder unter entsprechender Ausnutzung von Nebenstrafen
unterbringen mufl. Auch fiir Kleinbahnen kann die Form recht brauchbar sein;
im Krieg ist sie oft fiir Feldbahnen angewandt worden, und zwar sowohl fiir
die feindwirts gelegenen Endstationen als auch fiir die etappenwirts gelegenen

Ubergangsstationen zwischen Voll- und Feldbahn.
Man kann das ,,Ypsilon-Gleis* in bequemer Weise auch zu Abstellanlagen
erweitern, indem man das eine oder das andere oder beide Stumpfgleise um

weitere Gleise vermehrt.

7 (—>

Hierdurch kommt man bei planméaBiger Weiterentwicklung zu Abstellbahnhéfen in
Dreieckform, die u. U. recht geschickt sein kénnen, weil die Ziige durch Ausfahren des
Dreiecks fiir die Wiederausfahrt ,richtig stehen (vgl. Abb. 127).

Es kommt auch in Betracht, zwar nicht den ganzen Abstellbahn-

hof, wohl aber einen seiner wichtigsten Teile, namlich die Lokomo -

tivstation in Dreieckform anzuordnen, vgl. Abb.128. Man erhilt

hierbei fiir die Lokomotiven so giinstige Wege und bewirkt das

Drehen derselben so einfach — ohne Drehscheibe und ohne eine zu-
sitzlicheRangierbewegung—,

daB es sich bei groflen

//oe,w”\_ Entwiirfen immer verlohnt,
zu untersuchen, ob eine

¥ ~~ —f————l >~
Abstel] - BIr Neatrtoy/ derartige Gesamtanordnung
moglich ist. — Besondere
Abb. 127, Lokomotivstationen in Drei-

eckform sind vielfach aus-

gefiihrt, namentlich in Lindern mit niedrigen Bodenpreisen (z. B. in Indien); sie sind ferner
in groBer Zahl im Krieg angelegt worden, und zwar hauptsichlich fiir Schmalspurbahnen, bei
denendiezuléssigenkleinen Halb-

Lok, messer solche Losungen begiin-
Schyppern stigen, aber auch fiir Vollbahnen,
wenn das Geldnde geniigend eben
war, z. B. in RuBlland. Man er-
Weg der zielt durch diese Form den fiir
Lokomotiven Halbkulturlénder und abgelegene

Schigbe~Oihne
L]

Absrell

z zum. Gebiete und im Krieg wesent-
Gelesse ors. /7 lichen Vor‘yeil, daB man keine

Drehscheibe braucht.
Abb. 128. Die Vorliebe der Amerikaner

einerseits fiir Kopfbahnhofe, an-
dererseits fiir ,,Ypsilon-Gleise‘‘ hat fiir den Hauptbahnhof in St. Louis zu einer eigen-
artigen Losung gefiihrt. Der Bahnhof, der nach seiner Verkehrsbedeutung, seinen Betriebs-
verhéltnissen und der Lage der Bahnlinien zur Stadt ein Durchgangsbahnhof hitte werden
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miissen, wurde in Kopfform — quer zur Hauptrichtung der durchgehenden Linien — an-
geordnet. Um nun aber gewisse Nachteile der Kopfanlage, namentlich fiir die einfahrenden
Ziige, siehe oben Punkt 1, 2 und 3 der Mangel der Kopfbahnhiéfe — zu vermeiden, ist der
Bahnhof nach dem in Abb. 129 dargestellten Grundge-
danken angeordnet worden: Die ankommenden Ziige
fahren nicht unmittelbar in die Bahnsteiganlage ein,
sondern erst an dem Bahnhof vorbei auf das Umsetz-
gleis und werden von diesem durch ihre Zuglokomo-
tiven riickwarts in die Einfahrtgleise zuriickgedriickt.
DaB diese Losung besonders gliicklich ist, wird man
nicht behaupten diirfen; dabei ist aber in der Abb. 129
nur der einfachste Fall dargestellt, dafl die Ziige von Ankunft b Fatrt
rechts kommen und dorthin ausfahren; nun kommen
sie aber natiirlich auch von links, und dabei entstehen,

wie man sich leicht vorstellen kann, zahlreiche Kreu- Fon Gt
zungen. Die Gesamtlosung hat sich demgemifl auch @
schnell als verfehlt herausgestellt und sie ist daher ab- Abb. 129.

gedndert worden. Ein weiteres Eingehen auf diesen
Bahnhof, bei dem ein an sich richtiger Gedanke ,,zu Tode gehetzt worden ist und daher
zu einem Fehlschlag gefithrt hat, ist nicht erforderlich.

3. Noch giinstigere Losungen als mit dreieckformiger Fithrung der Gleise
erhilt man durch die Schleifenform. Bei ihr wird das Einfahrgleis durch einen
Bogen in das Ausfahrgleis zuriickgeleitet, so dafl der Zug sofort wieder ausfahren
kann. Abb. 130 zeigt den hierdurch entstehenden sehr einfachen Gleisplan,

/

| | Barnd
stelg '\
[ 1 \

Abb. 130. Abb. 131.

bei dem Weichen iiberhaupt nicht notwendig werden. Die Anlage kann aber,
wie Abb. 131 lehrt, noch mehr vereinfacht werden, denn man braucht nicht
zwei, sondern nur einen (Auflen-)Bahnsteig, d. h. fiir eine zweigleisige Linie
nur eine Bahnsteigkante, — einen noch einfacheren Bahnhof kann man sich
wohl nicht vorstellen.

Der ,,Schleifenbahnhof kann auch, wie z. B. Abb. 132 zeigt, sehr be-
quem durch Abstellgleise erweitert werden und stellt damit eine der iiberhaupt
leistungsféahigsten Bahnhofformen dar. Leider hat er einen Nachteil: er erfordert
viel Raum, sofern man nicht mit kleinen | |
Halbmessern arbeiten kann. Er ist daher fir

Vollbahnen nur beschrénkt anwendbar; jedoch T l
finden sich auslindische Bahnen, um sich die
Vorteile des Schleifenbetriebs dienstbar zu
machen, notigenfalls mit den kleinen Halbmes- Abb. 132,

sern ab, wobei zu beachten ist, daf} die scharfen

Kriimmungen nur langsam befahren zu werden brauchen; auch in Deutschland
sollte man sich der Schleifenform mehr bedienen und die Scheu vor kleinen
Halbmessern in Nebengleisen etwas démpfen; man wird recht oft fir Abstell-
bahnhéfe — ferner aber auch fiir Giiter- und Hafenbahnhéfe und Lokomotiv-
stationen — hiermit zu sehr einfachen, leistungsféhigen, flott und billig arbeiten-
den Gesamtanordnungen gelangen.

Das eigentliche Gebiet der Schleifenbahnhéfe sind aber die Endstationen
der Straflen- und Stadtbahnen, ferner der Schmalspurbahnen; man kann
sogar sagen, daf} bei Stralenbahnen immer, bei Stadtbahnen dann, wenn
leidlich kleine Halbmesser zuldssig sind, die Schleifenform fiir Bahnhéfe
mit endigendem Verkehr die anzustrebende Grundform ist. Handelt es sich
hierbei um vollkommene Endstationen, so sind Formen der Abb. 130 bis 132
angezeigt; handelt es sich um vereinigte End- und Zwischenstationen — ,,Wende-
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stationen —, so ergibt sich der in Abb. 133 dargestellte Gleisplan, bei dem aller-
dings eine Kreuzung entsteht. Will man diese vermeiden — was bei Stadtbahnen

Haltesrelle
L __ _J

Abb. 133. Abb. 134.

notig werden kann —, so mufl man das Schleifengleis schienenfrei durchfiihren,
so stellt z. B. Abb. 134 eine vereinigte End- und Zwischenstation einer viergleisigen
Stadtbahn dar. Auch die in Abb. 135 dargestellte Losung mit Auseinanderziehen
der #uBeren, — weiterfiihrenden — Gleise ist
bei Stadt- und StraBenbahnen oft méglich.

Da man in eine Gleisschleife beliebig viele

_A=ON

Abb. 135. Abb. 136.

Gleise einfithren kann, so kann ein Schleifenbahnhof auch bequem mehrere
Linien aufnehmen. Abb. 136 zeigt eine im Strafenbahnverkehr gelegentlich
angewendete Anordnung, bei der man sich aber die Frage der Leistungsfahig-
keit (Zugzahl in der Schleife) und des etwa entstehenden Gedriinges genau
iiberlegen muB. Ist die Zugzahl hoch und sollen die Ziige gelegentlich lingere
Zeit warten, so wird man das Schleifengleis durch weitere Gleise ergénzen; ist
die Zahl der Ein- und Aussteigenden gro8, so wird man die Haltestellen nicht
an das Schleifengleis, sondern vor die Schleife legen.

Schleifenbahnhéfe sind vor allem dort angezeigt, wo im StraBen- (und
Stadtbahn-) Verkehr zeitweise ein starker Andrang entsteht, also fiir die Stationen
an Friedhofen, Renn- und Sportplitzen, Ausstellungen. Die Schleifenform hat
hier besonders die Vorziige, dafl man zahlreiche Aufstellgleise fiir die wartenden
Wagenziige anordnen kann, daB diese schnellstens — nach ,,SchluB der Vor-
stellung® — in Gang gebracht werden konnen und das die andringenden Massen
bequem und zuverldssig vor dem ,,Bahnhof* dezentralisiert werden kénnen.

In Schleifenform sind z. B. auch die Anlagen fiir den Vorortverkehr in dem
Endbahnhof der New York Central-Bahn in New York und im Siid-Union-
Bahnhof in Boston angeordnet.

4. Wenn ein Kopfbahnhof (zweier Linien) Durchgangsverkehr hat, oder
wenn ein Durchgangsbahnhof von durchgehenden Ziigen in Spitzkehre an-
gelaufen wird, so kann man den ,,Kopfbetrieb* vermeiden, indem man die
Ziige iiber AuBBenkurven leitet. Gem4B8 Abb. 137 werden dann die Ziige, die
in dem Bahnhof B beginnen oder endigen oder nach D weitergehen, in den
Bahnhof B selbst geleitet, dagegen werden die Ziige, die zwischen 4 und C
verkehren, iiber die AuBenkurve gefiihrt. — Solche Anordnungen finden sich
zahlreich in allen Netzen mit starkem Schnellzugverkehr, in Deutschland z. B.
bei Grof-Heeringen (Berlin—Miinchen), bei Bebra (Eisenach—Frankfurt),
bei Nordstammen (Hannover—Hildesheim), auch Elm (Flieden) kénnte hier
genannt werden, desgleichen das Vorbeifiihren einzelner Ziige am Hauptbahnhof
Frankfurt, die von Hanau her iiber Frankfurt-Siid unmittelbar weitergeleitet
werden. Bei Einmiindung von mehr als zwei Linien miissen nétigenfalls meh-
rere Kurven angeordnet werden, wodurch Anordnungen entstehen, die etwa
Abb. 138 entsprechen (Einfiihrung der Pennsylvaniabahn in Philadelphia mit
den Linien von New York, Pittsburg und Washington).
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Durch die Fiihrung iiber die AuBlenkurven werden zwar die durchgehenden
Ziige beschleunigt und der Bahnhof entlastet, es wird aber der Bahnhof und damit

die Siedlung ausgeschaltet. Das ist beziiglich der Sied-
lung nicht kritisch, wenn diese unwichtig ist, — es gibt
aber keine Siedlung, die vom Standpunkt der eigenen Be-
wohner unwichtig wire! Vom Standpunkt des ausgeschal-
teten Bahnhofs wird es aber immer eine gewisse Bedeutung
haben, weil sich die-
ser — auch wenn die
Siedlung unbedeu- ,
tend ist — im Lauf
der Zeit zu einem Durchgangs-
Umsteigepunkt her- Latntof

KopF oder

ausgebildet haben Abb. 137.

wird (vgl. Bebra und Nordstammen). Man muf8 dann also
die durch die groBe Verbesserung entstandenen kleinen
Méngel zu mildern suchen. - Dies geschieht durch entspre-
chende FahrplanmafBnahmen, notigenfalls durch das aller-
dings recht kostspielige Einlegen von AnschluBziigen oder
— bei groBeren Orten — durch Anlage besonderer Halte-
stellen, die entweder an der AuBenkurve oder auBerhalb
dieser an den alten Strecken liegen. In Philadelphia sind
z. B. zwei solcher besonderen Stationen angeordnet (Ger-
mantown und Philadelphia-West); bei

Vermeidung des Hauptbahnhofs Frank- -

furtdient Frankfurt- Siid diesem Zweck.

immer den Nachteil, daBl sie einer be- Abb. 138

sonders guten (StraBenbahn- oder Omnibus-) Verbindung mit

}

D
. . >N \"T
Die besonderen Stationen haben aber AN
. \3
lf

der Stadt und dem Hauptbahnhof bediirfen und daf das Um-
steigen und die Weiterleitung von Gepéck und Post Schwie-
rigkeiten und Kosten verursacht. Am giinstigsten ist daher
immer die Losung, bei der der ganze Bahnhof an die AuBen-
kurve gelegt wird, bei der also der (innenliegende) Kopf-

bahnhof aufgehoben und durch einen (allerdings auBlen liegenden) Durchgangs-

bahnhof ersetzt wird (Braun-

schweig). Hamburg
ImZug der Linie Hamburg—Basel, Celle
der zweitwichtigsten Nord-Stid-Linie /
Europas, liegen nach Abb. 139 zwei //
Spitzkehren, Hannover und Lehrte, /

unmittelbar hintereinander ; man kann

aber beinahe sagen, daB hier gliick- Langenhagery
licherweise derselbe Fehler zweimal /
gemacht ist; denn durch den Bau /
einer ,,AuBBenkurve‘‘, nimlich der —

allerdings recht langen — Linie Celle— o

Langenhagen—Hannover, lassen sich
nicht nur die beiden Spitzkehren aus-
merzen, sondern es brauchen auch die
Ziige nicht vom Hauptbahnhof Han-
nover fortgenommen zu werden.

In groem Umfang wurden AuBen-
kurven im Krieg erforderlich, um die
Militarzige ohne Richtungswechsel Abb. 139.
von jeder beliebigen Linie auf jede

Kol Hannover

andere iibergehen zu lassen. Sie haben sich trefflich bewdhrt — auch zur Vermeidung von
Bahnhofen, die unter Feuer lagen, und zum Drehen der Eisenbahngeschiitzziige. Es hat sich



88 Personenbahnhofe.

hierbei gezeigt, daB die Kurven reichlich volle Zuglinge haben miissen (auch wenn sie dem
Gelinde und der Lage der Bahnlinien nach kiirzer sein kénnten), daf vielfach Maschinen-
gleise fiir Lokomotivwechsel erforderlich sind, und daf man immer Schutzgleise anordnen
sollte, wenn ein nicht zu vermeidendes Gefille die Gefahr des ,,Durchrutschens‘ erhoht.

Es sei hier noch auf folgenden Punkt eingegangen:

Wenn man eine AuBlenkurve anlegt und den ,,Hauptbahnhof in diese legen
will oder wenn man einen zur Stadt giinstig gelegenen Kopfbahnhof aufheben
und statt dessen einen Durchgangsbahnhof anlegen will, so wird sich immer
ein starker Widerstand hiergegen seitens der Stadt oder wenigstens gewisser
Erwerbskreise geltend machen. Zu diesen Interessenkampfen allgemein Stellung
zu nehmen ist nur insoweit moglich, da man als Grundsatz aufstellen kann:
Der Bahnhof kann gerade im Interesse der Stadt eisenbahnbetriebstechnisch iiber-
haupt nicht gut genug sein, denn desto mehr wird er die Ziige anlocken, die Stadt
muB also die Anlage des Durchgangsbahnhofs erstreben und sich damit abfinden,
daBl die groBe Verbesserung durch kleine Schédden erkauft werden muB.

Nun gibt es aber Stidte, die einerseits so gro und wichtig sind, daf man
ihnen ihren (Kopf-)Bahnhof nicht nehmen kann, die aber so abseits liegen,
daf man einen Durchgangsbahnhof nicht ,hineinzwéngen kann. In dieser
Lage befinden sich z. B. Wiesbaden und Stuttgart, beide als typische
»Muldenstddte nicht im Haupttal, sondern in einem kleinen Nebental (in
einem Kessel, einer Mulde) gelegen, die eine eine groBe Fremdenstadt, die andere
das politische, kulturelle und wirtschaftliche Zentrum eines Landes, beide gemaf
der geschichtlichen Entwicklung des Eisenbahnnetzes mit ihren Kopfbahnhéfen
eng verwachsen, die fiir den Nahverkehr trefflich liegen, den Durchgangsverkehr
aber — durch die Verlingerung der Strecken und den Richtungswechsel — je
linger je mehr erschweren.

Welche Losung ist hier richtig? Den Nahverkehr pflegen und in die gewor-
denen Werte nicht eingreifen, oder den Durchgangsverkehr pflegen, aber grofle
Verschiebungen in den wirtschaft-
lichen Werten und dem Stadt-

sﬁ::%;/, , Nigdernhousen verkehr verursachen?
' /gSW In beiden Fillen ist die Ent-
scheidung zugunsten des Kopf-
b bahnhofs gefallen,in beiden Féllen
o i Wiissbaden \ Bjeorich /(%‘_e/__ﬂgﬁﬂﬁ_c haben viele Fachleute hiervor
_ - ernstlichst gewarnt, in beiden

—-—

Fallen haben sie — trotz der
hervorragenden Einzeldurchbil-
dung dieser Kopfbahnhofe mit
Durchgangsverkehr — zum Teil
Recht behalten. In solchen und
ahnlichen Fillen sollte man jeden-
falls auch folgende Losung iiber-
legen (vgl. Abb. 140):
Abb. 140, Der ,,Hauptbahnhof* wire als
Durchgangsbahnhof b an die
durchgehende Linie a—b—c zu legen; die durchgehenden Ziige wiirden also nur
diesen Bahnhof beriihren. AuBerdem wire ein Bahnhof in der Stadt anzuordnen,
der als Kopfbahnhof auszubilden wire, aber in einfachster Form, da er nicht den
Durchgangs-sondernnurdem beginnenden und endigenden Verkehrzu dienenhitte.

Holn v. Areuznach

Bosel/

I1. Bahnhofe in Durchgangsform.

Bei der Erorterung der Bahnhéfe in Durchgangsform soll nach AnschluB-,
Trennungs- und Kreuzungsbahnhofen unterschieden werden; ferner sollen
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,.grofere Knotenpunkte* (in Durchgangsform) und die Vereinigungen von Durch-
gangs- und Kopfform besprochen werden.

a) Anschlulbahnhofe.

Unter ,,AnschluBbahnhof“ verstehen wir eine ,,einfache Zwischenstation‘
einer durchgehenden , Hauptlinie”, an der noch eine ,Nebenlinie beginnt,
so daB also ein ,,Anschlul‘‘zwischen der Haupt- und der Nebenlinie vorhanden ist.

Am reinsten tritt der Anschlufbahnhof in Erscheinung, wenn die beiden
Bahnen verschiedene Spurweite besitzen, denn der Bahnhof ist hierbei
rdumlich geschieden in eine Zwischenstation (der Hauptlinie) und eine End-
station (der Nebenlinie); der AnschluBBverkehr mufl durch Umsteigen und Um-
laden bewerkstelligt werden, da ein Ubergang von Ziigen oder auch nur von
einzelnen Wagen (aufler im Giiterverkehr mittels Rollbocken) unmoglich ist;
in ihren Gleisanlagen sind die beiden Bahnen selbstdndig und unabhéngig von-
einander, jedoch kénnen gewisse Bauten (Empfangsgebiude, Giiterschuppen)
und die Beamten beiden Bahnen gemeinsam dienen.

Haben aber die beiden Bahnen gleiche Spurweite, so wird der Charakter
des Bahnhofs als AnschluBstation mehr oder weniger stark verloren gehen,
weil mindestens im Giiterverkehr der unmittelbare Ubergang von Wagen er-
forderlich ist; bei starkem Ubergangsverkehr werden dann gelegentlich oder
dauernd auch geschlossene Giiterziige iibergehen, und im Personenverkehr
werden zundchst Kurswagen, dann Sonderziige und schlieBlich regelméaBig
verkehrende Ziige unmittelbar iibergeleitet werden. Hiermit ist dann der Charak-
ter als AnschluBbahnhof verlassen, denn der Bahnhof ist zum Trennungs-
bahnhof geworden.

Nun kann man den Trennungsbahnhof als im Rang iiber dem Anschluf3-
bahnhof stehend bezeichnen, und man kann einen guten Trennungsbahnhof
auch gut als Anschlulbahnhof betreiben, wihrend ein guter AnschluBbahnhof
unter Umsténden ein recht schlechter Trennungsbahnhof sein kann; ferner
kann man die Entwicklung des Ubergangsverkehrs nicht voll iiberblicken, man hat
aber immer damit zu rechnen, dafl die an der Nebenlinie liegenden Orte stark
fiir die Pflege des Ubergangsverkehrs mittels Kurswagen und durchgehenden
Ziigen eintreten werden; man wird daher immer richtig handeln; wenn man
(bei gleicher Spurweite) den AnschluBbahnhof moglichst nach den fiir den
Trennungsbahnhof giiltigen Grundséitzen anlegt.

Hiergegen verst6ft man nun dann am stérksten, wenn man fiir die Anlagen
der Nebenlinie die Kopfform anwendet, — ein Fehler, der leider gar zu oft
gemacht worden ist. Wenn man sich némlich die Mingel der Kopfform nicht
klargemacht hat, so liegt es am nichsten und scheint am ,natiirlichsten® zu
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sein, daBl man den AnschlufSbahnhof nach Abb. 141 als eine Vereinigung eines
Durchgangsbahnhofs (fir die Hauptlinie) mit einem Kopfbahnhof (fiir die
Nebenlinie) ausbildet. Derartige Formen miissen also abgelehnt werden, denn
sie enthalten zwei grundsétzliche Méngel:

fiir den einen Teil des Bahnhofs ist eine grundsétzlich falsche Form, namlich
die Kopfform, gewéhlt

und die Einrichtung durchgehenden Zugverkehrs von der Haupt- zur Neben-
linie ist erschwert.
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Wie hierbei der ,,Kopfbahnhof* der Nebenlinie im einzelnen durchgebildet ist, ob mit
einem oder mehreren Bahnsteiggleisen, ob mit stumpfem oder mit Drehscheibenabschluff der
Bahnsteiggleise, ob mit oder ohne Riicklaufgleis usw., ist belanglos.

Entspringen in einem Bahnhof mehrere AnschluBllinien, so kommt man bei
Anwendung der Kopfform folgerichtig dazu, daB auch mehrere Kopfstationen
angeordnet werden. Zweigen hierbei die Nebenlinien nach verschiedenen
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Abb. 142,

Richtungen ab, so erhélt man nach Abb.142 zwei Kopfstationen, die voneinander
vollkommen getrennt sind, wenn man nicht etwa die Hauptgleise der Haupt-
linie als Verbindungsgleise benutzen will. Solche Anordnungen sind also offen-
_sichtlich sehr ungiinstig. Trotzdem haben derartige ,,Durchgangsbahnhdéfe, die
fiir die Nebenlinien (oder fiir Sonderverkehre) von Kopfbahnhofen flankiert®
werden, manchen Fiirsprecher gefunden; um so mehr ist es notwendig, sich
ihrer Nachteile voll bewuBlt zu werden.

Da also die Kopfform fiir die Nebenlinie abgelehnt werden muB}, so ergibt
sich die in Abb. 143 dargestellte Anordnung in Durchgangsform als die richtige
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Grundform. Bei ihr endigt das Bahnsteiggleis also nicht stumpf, sondern ist
unmittelbar in die Abstellgleise hinein verlingert.

Die in Abb. 143 dargestellte einfachste Ausfiihrung der Grundform muf
nun weiter entwickelt werden, wenn die ortlichen oder die Verkehrsverhéltnisse
dies bedingen.

Miindet die Nebenlinie z. B. nicht auf der Seite des Empfangsgebdudes,
sondern auf der gegegeniiberliegenden Seite, so bedingt namentlich die Riick-
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sichtnahme auf die Giitergleise der Hauptbahn gewisse Anderungen. Abb. 144
zeigt einen entsprechenden Gleisplan, bei dem angenommen ist, dal die Giiter-
iiberholungsgleise der Hauptbahn nach dem Richtungsbetrieb angeordnet
sind.

Entspringen in dem Bahnhof mehrere Nebenlinien, so entstehen, falls diese
auf verschiedenen Seiten der Hauptbahngleise liegen, Vereinigungen der in
Abb. 143 und 144 dargestellten Gleispline. Jedoch wird man hierbei zu priifen
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haben, ob man nicht die Abstellanlagen (ganz oder zum Teil) einheitlich zusammen-
fa3t, obwohl hierbei Kreuzungen der Hauptbahn bei der Umsetzbewegungen
entstehen. Es kommt aber auch hier in Betracht, die eine Nebenlinie vor der
Station auf die andere Seite der Hauptbahn zu werfen, wodurch man die nach-
stehend behandelte einheitliche Anlage fiir die Nebenlinien erhalt.

Miinden namlich die Nebenlinien auf derselben Seite der Hauptbahn, so
wird man fiir sie eine etwa der Abb. 145 entsprechende Losung anstreben, wobei
man — auBer bei sehr starkem Verkehr — immer mit einem Bahnsteig, also
mit zwei Bahnsteiggleisen fiir die beiden Linien zusammen auskommen wird;
man beachte hierbei, daB die Abfahrt des Zuges nach a doch erst einige Zeit
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nach der Ankunft des Zuges von b stattfinden kann (desgleichen fiir die umgekehrte
Richtung), daB der Zug nach @ also so lange in seinem Abstellgleis warten kann,
bis der Zug von b das Bahnsteiggleis gerdumt hat. — Die in Abb. 145 angedeu-
teten zwei Abstellanlagen (West und Ost) entsprechen folgerichtig der Forderung,
daBl der Kopfbetrieb vermieden werden soll; die Abstellanlage Ost dient fiir
die Ziige von und nach Westen, die Abstellanlage West fiir die Ziige von und nach
Osten. Man wird aber in solchen Féllen die eine Anlage mdglichst bescheiden
— in Form einer kleinen Wendestation — halten und die andere vollkommener
ausstatten ; die dadurch fiir einen Teil der Ziige entstehenden Umsetzbewegungen
fallen nicht ins Gewicht; es ist auch nicht bedenklich, da diese Bewegungen
auf den Hauptgleisen (Bahnsteiggleisen) erfolgen; ein besonderes Durchlaufgleis
zwischen den beiden Abstellanlagen (d. h. zwischen der ,,Wendestation* und dem
,,Abstellbahnhof*) ist nur bei starkem Verkehr erforderlich.

Der in Abb. 145 dargestellte Anschlulbahnhof mit zwei ,,endigenden‘ Neben-
linien wird zum ,,Berithrungsbahnhof zweier durchgehenden Linien, sobald
auf den beiden Nebenlinien einzelne Ziige durchgefithrt werden. Hiermit kann
man immer rechnen, denn selbst wenn das Verkehrsbediirfnis es nicht erfor-
dert, wird es betriebswirtschaftlich vielfach vorteilhaft sein, weil man damit an
Wagen, Lokomotiven und Mannschaft sparen kann; — auch ein Hinweis dar-
auf, daB Anlagen nach Abb. 142 falsch, solche nach Abb. 145 richtig sind.

Welche Gleisverbindungen bei den Anordnungen nach Abb. 142 bis 145 fiir
den Ubergang von Giiterwagen und Giiterziigen und von Kurswagen notwendig
sind, braucht nicht erlautert zu werden ; es wird sich fast immer um Verbindungen
handeln, die in die Weichenentwicklungen auf den Bahnhoffliigeln der durch-
gehenden Hauptbahn miinden und namentlich Verbindungen von Auszieh-
gleis zu Ausziehgleis darstellen; Séagebewegungen sind beim Umsetzen vielfach
nicht zu vermeiden und auch kaum zu beanstanden.

In manchen Fillen hat man (leider) die Anlagen der endigenden Neben-
linien in die Mitte zwischen die Hauptgleise der Hauptbahn gelegt, sie also in
die Hauptbahn ,hineingesteckt. Man ist hierbei zu Formen gekommen, die
etwa der Abb. 146 entsprechen (Erfurt). Sie verdanken ihr Entstehen zum Teil
der falschen Ansicht, daf ,,Inselgebdude (Inselbahnhdéfe oder auch Keilbahnhofe)
zweckméfBig wiren; in der in Abb. 146 dargestellten Form ist neben andern Mén-
geln namentlich auch die Kopfform der Nebenlinien zu beanstanden.

Das Hineinstecken der endigenden Verkehre in die Mitte zwischen die Haupt-
gleise kann aber zu recht brauchbaren Losungen fiihren, wenn die Nebenlinien
in Vorstationen in die Hauptlinie eingefiihrt sind, also die Hauptbahngleise
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mitbenutzen; selbstverstindlich miissen dann aber auch die Bahnsteiggleise

fiir den Endverkehr durchgehend sein und in richtig gelegene Abstellgleise
iibergehen; diese Aufgabe ist oben (Abb. 53) eingehend behandelt.
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Abb. 146.

Eine dhnliche Losung hat man fiir Stadtbahnstationen entwickelt, die am
Rand von Grofistidten liegen, so dafl an ihnen der Hauptteil des Verkehrs
endigt. In diesem Fall ist es wirtschaftlich nicht berechtigt, die langen ,,Innen-
ziige* in das verkehrsschwache AuBlengebiet weiterzufiihren; vielmehr geniigen
hierfiir kurze ,,Aulenziige*; oft werden auch die beiden Strecken (die Innen-
und die AuBenstrecke) verschiedenen Koérperschaften gehéren (der GroB-
stadt und der Vorortgemeinde) und unter Umstidnden konnen sie eine recht
verschiedenwertige Ausstattung und dementsprechend verschiedene Betriebs-
weise haben, da fiir die AuBlenstrecke die Form der Schnellstraflenbahn geniigt.
Demgemaf miissen die Reisenden an dieser ,,AnschluBstation’“ — an der eben
beide Bahnen endigen — umsteigen, und es muBl daher einerseits fiir sehr
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Abb. 147.

bequemes Umsteigen, andrerseits fiir schnelles und sicheres Wenden der Ziige —
von beiden Seiten her! — Sorge getragen werden. Diesen Forderungen ent-
spricht ein Gleisplan nach Abb. 147, der ohne besondere Erklarung verstdnd-
lich ist; eine Verdopplung des Bahnsteigs ist nicht erforderlich, denn wenn der

Verkehr stark wichst,
e 8Bt man die Innen-
—_— Neven)

: N _// e ziige (stdndig oder we-
\ 7 ] \ nigstens withrend der

AbD, 148, /\ Hauptverkehrszei-
ten) auf die AuBlen-
strecke iibergehen. — Geht die ,,Innenlinie’ selbstindig nach einem andern
Vorort weiter, so wird der Gleisplan nach Abb. 148 zu entwickeln sein, bei dem
die Forderungen nach bequemem Umsteigen und schnellem, sicherem Wenden
der Ziige der Nebenlinie erfiillt sind; dieser Gleisplan klingt aber schon sehr

an einen ,,Trennungsbahnhof an und er kann auch durch die angedeuteten
Verbindungen in einfachster Weise zu einem solchen ergénzt werden.

b) Trennungsbahnhofe.

Die einfachste Form einer ,,Trennungsstation® ist die den Abb. 149a
bis 149¢ entsprechende ,,Gabelung auf freier Strecke, bei der ein,,Bahn-
hof“ weder im verkehrs- noch im betriebstechnischen Sinn, sondern nur eine
,,Blockstelle® vorhanden ist. Die an solchen Stellen entstehenden betriebstech-
nischen Nachteile (Gefahren) bestehen in dem Zusammenlauf der beiden in
dasselbe Gleis einmiindenden Streckengleise, in der Spitzweiche (Trennungs-
weiche), mittels deren sich das eine Gleis der Gemeinschaftstrecke gabelt, und
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in der Kreuzung zwischen den beiden sogenannten ,,inneren” Gleisen. Es sind
die gleichen Gefahrpunkte, wie sie bei der iiblichen Abzweigung der Giiter-
gleise an jedem Bahnhoffliigel einer zweigleisigen Strecke entstehen, sofern die
Giitergleise (Uberholungsgleise) auf der gleichen Seite der Hauptpersonen-
leise liegen. Uber die Vermeidung dieser Gefahrpunkte ist zu bemerken:
DaB die Trennungsweiche eine Spitzweiche ist, ist naturgemi und konnte
nur vermieden werden, indem man die Ziige der einen Strecke zuriicksetzen
1aBt. Dies ist aber sicher ,gefdhrlicher als das Befahren einer Spitzweiche,
denn man kann eine Spitzweiche bei der heutigen Bauart der Weichen und der

Abb. 149a. Abb. 149 b, Abb. 149c.
Sicherungsanlagen nicht mehr als einen Gefahrpunkt ansehen; — daB die

Krimmung des abzweigenden Gleises nétigenfalls nur mit verminderter Ge-
schwindigkeit befahren werden darf, hat mit dem Charakter der Weiche als
Spitzweiche nichts zu tun. ,

Das Zusammenlaufen der beiden Streckengleise auf das eine Gleis der
Gemeinschaftstrecke kann zu Gefahren fithren, wenn ein Zug das Haltesignal
iberfahrt (unter Umstdnden auch trotz Aufmerksamkeit des Fiihrers bei Ver-
sagen der Bremsen ,durchrutscht‘). Man kann die Gefahr beseitigen, indem
man an beiden Gleisen Schutzweichen anordnet. Diese lassen sich aber manch-
mal nur schwer unterbringen; die Erfahrung lehrt auch, daB bei solchem Zu-
sammenlauf nur sehr selten Unfille entstehen (z. B. bei Einmiindung im Gefille
und bei starker Uniibersichtlichkeit, auf die z. B. das groBe Ungliick auf dem
fritheren Gleisdreieck der Berliner Hochbahn zum Teil mit zuriickzufithren ist).
Man muB also die Notwendigkeit oder ZweckmiBigkeit von Schutzweichen
(und unter Umstdnden von weiteren SicherungsmaBnahmen, Langsamfahren,
Anhalten) von Fall zu Fall priifen.

Die Kreuzung der beiden inneren Gleise gilt den meisten Fachleuten
als der wichtigste Gefahrpunkt; ob diese Ansicht immer richtig ist, bleibe dahin-
gestellt. Die Kreuzung lafBt sich bei Abzweigungen auf freier Strecke, die hier
zur Erérterung stehen, im allgemeinen mit verhéltnisméBig einfachen und billigen
Mitteln zu einer schienenfreien Kreuzung ausgestalten, da das Gelinde
billig und die Herstellung des erfor-
derlichen Hohenunterschiedes leid-
lich einfach moglich sein wird.

Man wird die Trennung auf
freier Strecke also bei starkerem
Verkehr im allgemeinen nach Ab-
bildung 150a und 150b mit schie-
nenfreier Kreuzung ausfithren
und nétigenfalls noch Schutzweichen
hinzufiigen.

Wie diese ,,schienenfreie Entwick- Abb. 150b.
lung® im einzelnen durchzubilden ist,
wird spiter erortert werden. Hier sei nur angedeutet, dal die Losung nach Abb. 150b
»naturgeméfBer® zu sein scheint, weil sich bei ihr mittels der Briicke tatsichlich nur die bei-
den inneren Gleise (das nach a und das vonb) kreuzen; dagegen scheint Abb.150a falsch zu
sein, weil bei ihr das Gleis nach a mittels der Briicke auch iiber das Gleis nach b hiniiber-
gefiihrt ist, was doch offensichtlich iiberfliissig ist und mehr Geld kostet. Tatséchlich verdienen

aber doch Losungen nach Abb. 150a oft den Vorzug; der Leser moge sich also vorliufig
an ihnen nicht stoBen.
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Wenn sich auch nach vorstehendem die Gabelung auf freier Strecke (auch

die Verzwelgung in mehr als zwei Strecken) betriebstechnisch einwandfrei
durchbilden 148t, so darf nun aber nicht iibersehen werden, daB an einer Tren-
nungsstelle auch immer gewisse verkehrstechnische Aufgaben auftreten,
weil Reisende und Giiter hier unter Umstéinden den Zug wechseln miissen und
weil infolgedessen das Umsteigen und Umladen, das Umsetzen von Giiter- und
a Kurswagen, das Teilen und Vereinigen
d £ / von Ziigen erforderlich wird. Kann
= remmungser#  dies nun an dem Trennungspunkst
\ selbst nicht geschehen, weil dieser
Abb. 151. 4 nur nach Abb. 149 oder 150 ausge-
bildet ist, so mufl nach Abb. 151 ein auf der Gemeinschaftstrecke vorgelegener
Bahnhof hierzu benutzt werden und er mufl daher eine entsprechende Aus-
stattung erhalten, die im allgemeinen mindestens der in Abb. 152 dargestellten
Form entsprechen, also
vier Bahnsteiggleise ent-
halten sollte.
Dieser ,,Trennungs-
P é bahnhof“ d braucht nicht
= ? die dem Trennungspunkte
Trennungsonr: nichstgelegene Station
Abb. 152. zu sein; es wird vielmehr
der nédchstgelegene gré-
Bere Bahnhof sein, so da noch kleine Stationen f dazwischen liegen kénnen. —
Unter der Voraussetzung, daf der Trennungsbahnhof gut ausgestattet wird, stellen
solche Auflésungen von Trennungsstellen in einen Trennungsbahnhof und den
eigentlichen Trennungspunkt, die fiinf und mehr Kilometer auseinanderliegen
mogen, recht brauchbare Losungen dar, denn einerseits spart man — gegeniiber
der selbstéindigen Einfithrung jeder Linie — erheblich an Streckengleisen (und
Unterbau), und andrerseits wird der Gleisplan des Trennungsbahnhofs sehr ein-
fach, weil er nur an einer durchgehenden Strecke liegt. Vielfach hat man aber
eine Abneigung gegen das Hinausschieben des Trennungspunktes und ist damit
zu Anlagen gekommen, bei denen auf viele Kilometer zwei und drei Bahnen
selbsténdig nebeneinander liegen, obwohl der gesamte Verkehr bequem auf zwei
Gleisen bewiltigt werden konnte, und dem hohen Aufwand an Streckenkosten
steht dann unter Umsténden ein recht méBig durchgebildeter Trennungsbahnhof
gegeniiber. Allerdings ist zuzugeben, daBl beim Hinausschieben des Trennungs-
punktes unter Umstédnden die Ziige von @ und b sich gegenseitig einige Minuten
aufhalten konnen, was bei stdrkerem Verkehr zu unliebsamen Verspétungen
filhren kann. Dagegen kann es nicht als ein belangreicher Nachteil angesehen
werden, daBl die Ziige nach a und b nicht gleichzeitig ausfahren kénnen. Man
wird also unter Umsténden zwar die Einfahrgleise, also die Gleise von @ und b
selbstséndig bis zum Trennungsbahnhof durchfithren, nicht aber das Aus-
fahrgleis (nach a und b). Diese Fragen werden noch besonders (unter ,,Gleis-
entwicklungen®) zu erortern sein. Hier sei nur noch angedeutet: Bei Auflosung
in den Trennungsbahnhof und den Trennungspunkt ist es immer erwiinscht,
den Trennungspunkt als richtigen Bahnhof auszubilden; man erhélt dann also
bei d, d. h. bei einer groBeren Stadt, einen ,,Hauptbahnhof*, der gemaf Abb. 152
mit den fiir die Verkehrstrennung erforderlichen Anlagen auszustatten ist, und
bei e einen ,,Vorbahnhof*, der nur an einem kleinen Ort liegen, also wenig 6ffent-
lichen Verkehr haben wird, aber trotzdem als regelrechter Trennungsbahnhof
auszubilden ist. Auf diese Art sind z. B. neben dem ,,Hauptbahnhof* Hanno-
ver die (ehedem recht bescheidenen, inzwischen allerdings zu héherer Bedeu-
tung aufgestiegenen) ,,Vorbahnhofe Wunstorf und Lehrte entstanden,
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in denen die Trennung (nach Koéln und Bremen und nach Berlin und Braun-
schweig) erfolgt. Wie dies Beispiel zeigt, kénnen die Vorbahnhofe den Haupt-
bahnhof erheblich entlasten; aulerdem beschleunigen sie den ,,Verkehr um die
Ecke®, z. B. von Biickeburg nach Bremen.

Da der ,,Vorbahnhof* eine so groBie Rolle spielt, so mége seine Durch-
bildung etwas eingehender behandelt werden; die Erdrterungen gelten aber nicht
nur fiir Vorbahnhofe (in der Nahe von groBen Stadten und entsprechend wich-
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Abb. 153.

tigen ,,Hauptbahnhofen®), sondern allgemein fiir Trennungsbahnhéfe, die an
kleinen Orten, aber an stark belasteten Strecken liegen (Barnten, Nordstemmen,
Elze, Arth Goldau), sie sind auch fiir entsprechende Kreuzungsbahnhofe (Eichen-
berg) mit geringen Anderungen zutreffend.

Die in Abb. 153 und 154 dargestellten Formen zeigen, daB man solche
Bahnhofe nach dem Grundsatz des Richtungsbetriebs ohne Kreuzungen ent-
gegengesetzter Fahrrichtung durchbilden kann, wobei nur eine Briicke
erforderlich wird. Der in Abb. 154 skizzierte Gleisplan enthilt auch keine
Kreuzungen gleicher Fahrrichtung, jedoch liegen hierbei die Giitergleise stark
auseinander; oft wird man daher Losungen nach Abb. 153 den Vorzug geben,
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Abb. 154.

bei denen allerdings die beiden Kreuzungen gleicher Fahrrichtung %, und %,
vorkommen, dafiir aber die Giitergleise je derselben Richtung einheitlich zusam-
menliegen; — daB im Verkehr der einen Fahrrichtung zur Bedienung des Orts-
giiterbahnhofs die Uberkreuzung der Hauptgleise notwendig wird, darf man
im allgemeinen nicht beanstanden.

Gehen wir nun nach dieser Vorwegnahme des ,,Vorbahnhofs* auf den
eigentlichen Trennungsbahnhof — hinter dem also kein ,,Hauptbahnhof* mehr
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Abb. 155. Abb. 156. Abb. 157.

liegt — ein, so stellt Abb.155 die einfachste Form dar, die aber wegen ihrer Miingel
nicht in Betracht kommt. Mindestens muB3 ni#mlich auch hier natiirlich die
Grundbedingung erfiillt sein, daB die gleichzeitige Einfahrt von jedem Strecken-
gleis moglich sein mufl; der Bahnhof muB also nach Abb. 156 mindestens drei
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Bahnsteiggleise enthalten. Aber auch diese Form befriedigt noch nicht, weil es
dabei nicht moglich ist, zwei Ziige von Westen gleichzeitig in den Bahnhof auf.
zunehmen, was fiir den Umsteigverkehr zwar nicht immer notwendig, aber
stets erwiinscht ist.

Demgemdfl kommt man zu der in Abb. 157 dargestellten Losung als der
Grundform, bei der vier nach Richtungsbetrieb angeordnete Bahnsteig-
gleise vorhanden sind. Man wird diese wohl immer dahin ergénzen, dal man die
in Abb. 157 angedeuteten Weichenkreuze anordnet, die auf jeder der einmiin-

denden Linien das Uberholen von
Ziigen ermdglichen und meist auch
fiir Rangierbewegungen sowieso er-
forderlich werden, namentlich fiir

< das Teilen und Zusammensetzen von
Abb. 158. Ziigen und das Umsetzen von Kurs-
wagen. — Unter besonderen Ver-

héltnissen kommt es in Betracht, die in Abb. 157 dargestellte Grundform, bei

der naturgemdB zwei Inselbahnsteige entstehen, dahin abzuindern, daBl gemif3

Abb. 158 nur ein Bahnsteig, aber von doppelter Linge angeordnet wird;

jedoch haben solche Anlagen gewisse Mingel, auf die oben schon hingewiesen
worden ist.

Statt der in Abb. 157 skizzierten Anordnung mit Richtungsbetrieb hat

man frither meist die Anordnung nach Abb. 159, also mit Linienbetrieb gewéhlt,

die aber als wesentlich ungiinstiger bezeich-

P 0 net werden muB. Sie kommt aber dann in

£ ) Betracht, wenn auf der Nebenlinie viele

‘ Ziige endigen, so dafl der Bahnhof mehr

dem Charakter eines AnschluBbahnhofs zu-

neigt. Der Grundsatz, dal der Trennungsbahnhof nicht nur drei, sondern vier

Bahnsteiggleise haben sollte, mufl namentlich dann beachtet werden, wenn

die abzweigende Linie eingleisig ist. Hier liegt ndmlich der Trugschlufl nahe,

daB man mit drei Gleisen auskommen kénnte. Es ist aber einleuchtend, daf3

falsch! richtig!
Abb. 160a. Abb. 160Db.

T
Abb. 159.

sich dann Verspatungen auf einer der

ﬁ\\ Linien sich auch auf die andere beson-
ders ungiinstig auswirken konnen. Man

mul} also gerade hier den oben erldu-
vesser/ terten Grundsatz beachten, daB fiir die

Abb. 160c. Bahnhofdurchbildung die eingleisige

Strecke als zweigleisig anzusehen ist.
DemgeméB muB die Anordnung nach Abb. 160a als fehlerhaft, die nach Abb. 160b
(mit Linienbetrieb) und noch mehr die nach Abb. 160c¢ (mit Richtungsbetrieb)
als richtig bezeichnet werden. Der in fritherer Zeit hiufig ausgefithrte Gleisplan
nach Abb. 160a war zum Teil deshalb so beliebt, weil hierbei der eine Bahn-
steig — als ,,Hauptbahnsteig®, aber fiir die Nebenlinie! — vom Empfangs-
gebdude aus unmittelbar zuginglich ist. — Es ist merkwiirdig, daB bei den
eigentlichen Eisenbahnen die fehlerhafte Anordnung nach Abb. 160a so
haufig anzutreffen ist, wihrend bei den StraBenbahnen die richtige Anord-
nung nach Abb. 160b als die Regelform bezeichnet werden kann.
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Die Gesamtanordnung nach Abb. 159, also der ,,Trennungsbahnhof mit
Linienbetrieb®, ist frither leider recht oft in der in Abb. 161 dargestellten Form
ausgefithrt worden; man hat diesen , Keilbahnhof“ sogar fiir die ,,natiirliche*
Form des Trennungsbahnhofs gehalten. Die Umge-

staltung derartiger Bahnhdofe, die Herstellung einer /
schienenfreien Zufahrt zu dem ,,im Zwickel* liegen- /) ﬁ
den Empfangsgebaude, die Herstellung schienenfreier : )

Zuginge zu den Zwischenbahnsteigen, die Anordnung Abb. 161.
giinstiger Bahnsteigsperren, die Tagesbeleuchtung
des Empfangsgebdudes usw. — verursachen erhebliche Schwierigkeiten und

Kosten und es ist daher eine wichtige Aufgabe der Eisenbahnnetze mit schneller
Verkehrsentwicklung, solche Bahnhéfe von Grund aus umzugestalten und hier-
bei die Keilform vollstindig zu verlassen; im allgemeinen sollte man hierbei
nicht davor zuriickschrecken, das alte Empfangsgebdude vollstindig abzureifen,
da sich der Bau eines vollstindig neuen Empfangsgebdudes (in Seitenlage)
durch dessen bessere Ausnutzung und die Ersparnis an Bedienungskosten und
vor allem durch die giinstigere Gleisgestaltung fast immer lohnen wird.

In den Abb. 155 bis 161 ist stets die fiir Trennungsbahnhofe charakteristische
»Irennungskreuzung® enthalten, und zwar in diesen Skizzen als Kreuzung
in Schienenhohe. Wie man diese Kreuzung durch eine Briicke ersetzen kann,
ist schon vorher erliutert worden. Hier sei auf diesen Punkt nur noch in Ver-
bindung mit der Anordnung der Giitergleise der Trennungsbahnhéfe
eingegangen.

Geht man davon aus, daB fiir ,einfache Zwischenstationen“ die Lage der
Hauptgiitergleise (Uberholungsgleise) auf der einen Seite der Hauptpersonen-
gleise die richtige Losung sei, so kommt man dazu, den frither fiir richtig gehal-
haltenen ,,Trennungs-
bahnhof in Keilform®,
also den Bahnhof nach
Abb. 161 zu der in
Abb. 162 dargestellten
Anlage ,,natiirlich wei-
terzuentwickeln‘ Hier-
bei entstehen zwei Gii-
terbahnhéfe, und man -
hat daher diese Ge- Aigfeﬁ;}fqﬁmﬂf
samtanordnung  na-
mentlich fiir den Fall als die zweckméBigste Form angesprochen, daBl die
abzweigende Bahn einer andern Eisenbahngesellschaft gehért. Heute wird man
dies nicht mehr fiir richtig halten, sondern einen einheitlich entwickelten Giiter-
bahnhof, auch wenn er von mehreren Eisenbahngesellschaften benutzt wird,

Giter - Bahnhof

\

; < =
—_— ] y
W

Abb. 163.

/

wegen der Verringerung der Betriebskosten und der Erleichterung fir die Ver-
kehrtreibenden den Vorzug geben.

Hierbei kann man die Hauptgiitergleise entweder nach Abb. 163 alle in eine
einheitliche Gruppe zusammenziehen, oder man kann sie, etwa in Anlehnung
an Abb. 154, getrennt anordnen und hierbei unmittelbar neben die zugehdrigen

Handbibliothek II. 5. 7
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Hauptpersonengleise legen. Im ersten Fall entstehen die aus Abb. 163 ersicht-
lichen zahlreichen Kreuzungen, man erhilt dafiir aber einfache Rangierbewe-
gungen im Giiterverkehr, im andern Fall kann man die Kreuzungen ganz oder
fast ganz vermeiden, erschwert dafiir aber das Rangiergeschéft; — bei stirkerem
Verkehr wird man eine Vereinigung der beiden Anordnungen wihlen und auBer-
dem davon Gebrauch machen, daB man die Giiterziige, die nicht zu halten
brauchen, auf den Personenglelsen durchrollen 148t, was infolge der Erhohung
ihrer Geschwindigkeit in groem Umfang geschehen kann.

Die fiir den Trennungsbahnhof charakteristische ,,Trennungskreuzung ,
also die Kreuzung zwischen den ,,beiden inneren Gleisen*, wird man, wie schon
frither erortert, bei stirkerem Verkehr zu vermeiden suchen. Man erhilt hierbei
sehr einfache Losungen, wenn es sich nur um eine Verkehrsart handelt oder
wenn eine Loslosung der Giiterziige aus den Hauptgleisen nicht erforderlich ist.
Aber auch wenn dies notwendig ist, so zeigen die Gleispline der Abb. 164, dafl

Gijter - Bahnhor '
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Abb. 164.
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man mit einer Briicke zu sehr hochwertigen Anordnungen kommen kann.
Will man nun alle Giiter-Uberholungsgleise auf der einen Bahnhofseite in eine
einheitliche Gruppe zusammenfassen, so kann man geméf8 Abb. 163 die Briicke,
die zur Vermeidung der Trennungskreuzung in den Personengleisen dient, dazu
ausnutzen, um auch die Kreuzung der Giiterziige von und nach b mit den Per-
sonenziigen von und nach ¢ zu vermeiden. Es bleiben dann nur die drei in der
Abbildung besonders gekennzeichneten Kreuzungen k,, k, und k; bestehen,
die den ,,Spaltungskreuzungen® einfacher Zwischenstationen entsprechen.

Auch diese Kreuzungen, die entgegengesetzte Fahrrichtung aufweisen,
kann man bis auf die eine k! noch vermeiden, wenn man den Plan nach Abb. 165
gestaltet. Hierbei werden allerdings zwei Briicken erforderlich, die aber so dicht

Giiter —Bahnkol
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Abb. 165. \

beieinander liegen kénnen, daf die Gesamtanordnung kaum mehr Lénge in
Anspruch nimmt als die nach Abb. 164. Es entstehen dabei die beiden Kreu-
zungen k,und k; gleicher Fahrrichtung, von denen aber k, durch Einlegen der
angedeuteten Schutzweiche gesichert werden kann, Wahrend bei k; durch die
gegenseitige Abhiéngigkeit der Weichen volle Sicherheit erzielt ist. — Alle in den
Abbildungen weit drauBen liegenden Weichen sind mit so groen Halbmessern
anzuordnen, daB die Ziige ihre Geschwindigkeit nicht herabzusetzen brauchen.

¢) Kreuzungsbahnhofe.

Wenn sich (nach Abb. 166) zwei Schienenwege kreuzen — gleichgiiltig
ob in Schienenhéhe oder mittels Briicke —, so braucht an dieser Stelle nicht
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unbedingt ein Bahnhof zu entstehen. Allerdings 148t sich im allgemeinen ver-
muten, dafl die Kreuzungsstelle zweier Bahnen an einem Punkt liegt, der
irgendwelche verkehrsgeographischen Vorziige aufweist und damit schon frither
eine Siedlung und einen StraBenknotenpunkt hervor-

gerufen hat, so daf ein Bahnhof aus Verkehrsgriinden //
erforderlich wird. AuBerdem wird an solchen Stellen

meist ein Austauschverkehr zwischen den beiden Bahnen //”

erwiinscht sein, und die hierdurch hervorgerufene Sta-
tion wird dann die Keimzelle fiir eine Siedlung werden,
falls eine solche noch nicht besteht. Immerhin gibt es Abb. 166.

aber auch Kreuzungsstellen ohne Bahnhof, namentlich

dort, wo die beiden Schienenwege verschiedenen Verwaltungen gehéren oder ver-
schiedenen Verkehrsarten dienen; so sind z. B. die meisten Kreuzungen zwischen
Vollbahn und StraBlenbahn ohne Station fiir die Vollbahn angelegt, wiahrend
die Straflenbahn an solchen Punkten meist Haltestellen aufweist; auch Kreu-
zungen zwischen Personenstrecken und Giiterstrecken haben oft keine Station,
auch wenn sie derselben Verwaltung gehéren.

Solche Kreuzungen kénnen nun entweder in Schienenhéhe — ,,im Niveau*
— oder mittels einer Briicke erfolgen. Vollbahnen werden hierbei stets der
,,schienenfreien Kreuzung, also der Uberbriickung (Unterfahrung) den Vor-
zug geben. Wenn die beiden Strecken derselben Vollbahn gehéren, wird deren
Leitung immer die schienenfreie Losung ausfiihren, es sei denn, daB sie infolge
besonderer ortlicher Verhéltnisse ungewohnlich hohe Kosten oder zu starke
Betriebserschwernisse (Steigungen, Gefille) verursachen wiirde. Die Vollbahn
wird auch immer verlangen, dafl ihre Kreuzung mit einer Klein- oder StraBen-
bahn oder mit einem Anschlufigleis schienenfrei hergestellt wird; sie wird sich
z. B. dagegen wehren, daf in einem schon vorhandenen Wegeiibergang eine
StraBenbahn gelegt wird, und man mufl diesen Standpunkt gutheifien, mégen
auch die andern Kreise dariiber spétteln, dal die Niveaukreuzung fiir eine viel-
ieicht nur schwach belastete StraBlenbahn verboten wird, obwohl die StraBen-
bahnbeamten eine so hohe Gewéhr fiir die Beobachtung der Sicherheitsvorschrif-
ten bieten, wihrend der stirkste Omnibusverkehr auf jedem vorhandenen Wege-
iibergang ohne weiteres geduldet werden muf.

Dagegen werden Bahnen geringerer Bedeutung sich meist mit der Niveau-
kreuzung abfinden, und auch diesen Standpunkt muB man billigen, da es sich
meist um kleine Geschwindigkeiten handelt; nament- B
lich muB3 bei Straflenbahnen die Kreuzung ,,im Ni- g“{
veau‘‘ als die naturgemidfe bezeichnet werden. Solche |

Kreuzungen zwischen zwei StraBenbahnlinien erhal-

[

ten aber fast immer eine Station, denn selbst wenn T

kein ,,Ortsverkehr® vorhanden ist, mufl der Umsteige- ‘T .
verkehr beriicksichtigt werden. Diese Straflenbahn- | E
Kreuzungsstationen werden im allgemeinen nach L 7

Abb. 167 derart ausgefithrt, daBl die vier Halteplatze Abb. 167

sdmtlich vor den Gefahrpunkten, also vor der Quer-
strae und hiermit auch vor den beiden kreuzenden Gleisen liegen.
Dagegen werden, obwohl auch nur dem Stadtverkehr dienend, die Kreu-
zungen von Stadtbahnen (Stadtschnellbahnen, Hoch- oder Tiefbahnen) nach
Abb. 168 grundsétzlich schienenfrei durchgebildet, weil Verkehrsdichte und
Sicherheit dies gebieten. Hierbei ist auf den Umsteige verkehr besonders Riick-
sicht zu nehmen, denn dieser muB} sich ohne Beriihrung der StraBen abspielen
kénnen; er erfordert also unmittelbare Verbindungen zwischen den Bahnsteigen,
die bei Inselsteigen im allgemeinen in dem Raum A zufriedenstellend unter-
zubringen sind, wahrend bei Auflensteigen unter Umsténden lange Wege mit
7*
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verlorenenen Steigungen sich nicht vermeiden lassen; auch die Anordnung der
Fahrkartenausgaben und Bahnsteigsperren macht hier oft groBe Schwierigkeiten,
namentlich dann, wenn die Fahrten

nicht zum Umsteigen berechtigen.
Wenn eine der Gesamtanordnung
der Abb. 168 entsprechende Station
: /7 nicht einer (Strafen- oder) Stadtbahn,
—"—/FW-‘—— sondern einer Vollbahn, also einer
I S Bahn mit wesentlich verwickelteren
Verkehrs- und Betriebsverhéltnissen
dient, so sind natiirlich Weiterbil-
dungen notwendig. Man kann solche
Kreuzungsbahnhéfe, wie in Abb. 169
Abb. 168. dargestellt, derart durchbilden, daB
man zwei Bahnhofe anordnet, einen
oberen und einen unteren, von denen jeder mit allen fiir seinen Verkehr
und Betrieb notwendigen Einrichtungen ausgeriistet wird. Man erhilt also im
einfachsten Fall zwei ,einfache Zwischenstationen®, die sich — mehr

N

Gifer — BHF W—-0
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0
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Abb. 169.
S
oder weniger rechtwinklig — in verschiedener Hohe schneiden. Demgemif

braucht iiber die Gleisanlage, die Bahnsteige usw. nichts hinzugefiigt zu werden.
An Besonderheiten kommen nur hinzu: die Verbindung zwischen den Bahn.-
steigen der beiden Linien, die das Umsteigen der Reisenden und das Um-
laden des Gepéicks usw. bequem, schnell und billig erméglichen miissen, ferner
die nicht zu entbehrende Verbindung fiir den Austausch von Giiterwagen zwischen
den beiden Bahnen und die besondere Gestaltung des Empfangsgebaudes, das
zwei Bahnen verschiedener Hohenlage und verschiedener Richtung zu dienen
hat. Es braucht hierauf aber nicht néher eingegangen zu werden, denn derartige
Bahnhofe, die den merkwiirdigen Namen ,,Turmstation* fiihren, sind als so
ungiinstig erkannt, daB Neuanlagen dieser Art nicht mehr ausgefiihrt werden
diirften (mindestens nicht in Léndern, in denen die deutsche Bahnhofwissenschaft
etwas gilt); es kann sich also nur um die Verbesserung bestehender ,, Turm-
stationen* handeln, und zwar auch nur um Einzelverbesserungen, denn bei
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groBen Umgestaltungen wird man die falsche Gesamtanordnung iiberhaupt
ausmerzen?.

Um die starken Méngel der , Turmstation zu vermeiden, ist es bei Voll-
bahnen fast immer, bei Stadthbahnen meist richtig, die beiden Bahnen innerhalb
des Bahnhofs einander parallel zu fiihren, in- »
dem man nach Abb. 170 die eine oder beide
Linien entsprechend verschwenkt; — die Ver-
schwenkung ist oft auch deswegen notwendig,
weil die vorhandene Bebauung des Geldndes die
gestreckte Durchfithrung verbietet; in andern
Fillen ist das Verschwenken (Hinauslegen) er-
wiinscht, um die Siedlung stiadtebaulich gesund
entwickeln zu kénnen.

Es ergibt sich hiermit der in Abb. 171 skizzierte
GleisplanalseinfachsteFormdesKreuzungs-
bahnhofs und zwar mit Linienbetrieb. Hier-
bei entstehen an der Stelle £ die vier Kreu-
zungen, von denen die mit 7 und 2 bezeichneten gleicher Fahrrichtung, die
mit 3 und 4 bezeichneten entgegengesetzter Fahrrichtung sind. Diese vier
Kreuzungen lassen sich bei keinem Kreuzungsbahnhof vermeiden, solange man
nicht eine Briicke baut; sie

sind aber als Hindernisse
und ,,Gefahrpunkte ver- S
schieden zu beurteilen je ) m——tmeeeeorT ) \ﬁl— 0

S Abb. 170.

nach dem, wo sie unterge- [ %"
bracht werden ; namentlich

kommt es darauf an, ob /

die Kreuzung in einer Ein- ¢ Abb. 171.

fahrt oder einer Ausfahrt
liegt. Bei dem nach Linienbetrieb angelegten Kreuzungsbahnhof liegen z. B. ge-
méfB Abb. 171 u. ff. in den Einfahrten von N und O je zwer Kreuzungen, des-
gleichen in den Ausfahrten nach N und O, wihrend die Ein- und Ausfahrten
von und nach W und S vollsténdig frei sind; der westliche Bahnhoffliigel ist
also hier viel einfacher und leistungsfahiger als der 6stliche; das ist ein Mangel,
der bei Richtungsbetrieb vermeidbar ist (s. u.).

Ehe hierauf weiter eingegangen wird, mége aber kurz die Fiithrung der
Giitergleise beim Kreuzungsbahnhof mit Linienbetrieb erldutert werden:

Ahnlich wie beim Trennungsbahnhof hat man auch beim Kreuzungsbahnhof
frither einerseits die Form des Keilbahnhofs, andrerseits die Anordnung von
zwei Giiterbahnhofen namentlich dann fiir zweckmifBig gehalten, wenn die
beiden Bahnen verschiedenen Gesellschaften gehorten. Hieraus hat sich der
in Abb. 172 dargestellte , Kreuzungsbahnhof in Keilform* ergeben, der

1 Am lehrreichsten ist von den Turmstationen der Bahnhof Osnabriick, der bei der
letzten groBen Umgestaltung leider in seiner falschen Form erhalten geblieben ist und sehr
starke Méngel in Betrieb und Verkehr aufweist. Die Form ist hier deswegen besonders un-
giinstig, weil zwischen den beiden Bahnen ein starker Ubergangsverkehr besteht, so daB nicht
nur im Giiterverkehr Wagengruppen, sondern auch im Personenverkehr Kurswagen, Zug-
teile und sogar geschlossene Ziige umgesetzt werden miissen, was nur mittels besonderer
Schleifengleise unter entsprechend hohen Kosten und Zeitverlusten (mehr als 20 Minuten!!)
moglich ist.

Ertraglich mégen Turmstationen fiir Vollbahnen sein, wenn der Ubergangsverkehr schwach
ist und im Personenverkehr jeglicher Wageniibergang entbehrlich ist.

Nicht zu beanstanden sind Turmstationen, die nur Personenverkehr — aber ohne Wagen-
iibergang! — haben (Kéln-Deutz). Vereinigungen von (gro8en) Vollbahn-Personenbahnhéfen
mit Stadtbahnstationen konnen in der Gesamtgestalt von Turmbahnhofen recht zweekmaBig
sein.
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mit ganz dhnlichen Méngeln behaftet ist wie der entsprechende Trennungsbahn-
hof und daher abzulehnen ist. — Das Umsetzen der auszutauschenden Giiterwagen
muf3 nach Abb. 172 durch Vorziehen auf den Hauptgleisen erfolgen; diesen
N Mangel kann man zwar

Giiter — BhE W-0 durch  entsprechende

N /WMMMM‘\\/// Weiterbildung der Aus-

- L — — 0 ziehgleisemildern,aber

x nicht beseitigen. Der

- Ubergang von Giiterzii-
Jsmm— gen von der einen auf die

s = — andere Bahn ist durch
// Y A s f&usge(sitalturigr der bei k&
K} Abb. 172, iegenden euzungen

zu  Kreuzungsweichen
moglich, was auch fiir den Ubergang von Personenziigen, Kurswagen, Giiter-
wagen usw. notwendig ist.

Die Hauptméngel des in Abb. 172 dargestellten Gleisplans kann man nun
vermeiden, indem man die vier Kreuzungen durch eine Briicke ersetzt. Hierbei
kann man die getrennte Lage der Giitergleise beibehalten, kommt aber, wenn
man auch diesen Fehler ausmerzen will, zu der in Abb. 173 dargestellten Lésung.

N

Gemeinsomer Giter -Bhr /\
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Abb. 173.

S

Bahnhoéfe in dieser Form sind in groBer Zahl ausgefiihrt; bei ihr miissen beider-
seits der Station Briicken angeordnet werden und die Giiterziige der einen Linie
miissen weit draulen abgezweigt werden, so daB man sich vielfach selbst bei
recht starkem Verkehr mit eingleisigen Giiterverbindungen begniigt hat; die
Loslosung der Giiterziige erfolgt bei allen Linien mittels Spaltungskreuzung.
Hat der Bahnhof mehr als zwei Linien aufzunehmen, so ist die in Abb. 173
dargestellte Grundform etwa in der in Abb. 174 skizzierten Weise weiterzuent-

"§ - / - /F-_] — ’.:"_' <
1,/ 1///////////////////' ——— "5/7 X
/ Abb. 174. Nebenoniagen

wickeln; nach dem Gesagten ist es einleuchtend, dall derartige Bahnhéfe mit
groBen Mingeln behaftet sind; jedoch lassen sich diese bei Beibehaltung der
Grundform nicht beseitigen, sondern nur mildern.

Will man also zu grundsétzlich besseren Ldsungen gelangen, so muf
man sich zu einer andern Grundform bekennen.

Diese ist in dem Kreuzungsbahnhof mit Richtungsbetrieb gegeben.
Seine Grundform ist in Abb. 175 dargestellt. Bei ihr liegen je die beiden Gleise
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gleicher Fahrrichtung unmittelbar nebeneinander und zwar unter Zwischen-
schaltung je eines Bahnsteigs. Die Vorziige derartiger Formen sind bereits all-
gemein erortert worden. Hier sei nur auf folgende Punkte nochmals hingewiesen :

Die vier Kreuzungen sind auf die "
beiden Bahnhoffliigel gleichmiBig
verteilt, so daB diese gleichmaBiger Fw
belastet werden; 4,

es ist die gleichzeitige Ein-
fahrt von allen vier Streckengleisen
moglich, — daf hierbei die ausfahr-
bereiten Ziige nach S und N mit
ihren Ausfahrten die Einfahrt der
Zige von W und O abwarten miissen, ist belanglos, denn diese Ziige miissen
die Einfahrt wegen des AnschluBverkehrs doch abwarten;

das Umsteigen der Reisenden und das Umladen des Gepécks usw. vollzieht
sich schnell, bequem und billig, da es, auller bei Wechsel der Fahrrichtung,
keinen Wechsel des Bahnsteigs erfordert;

gleiches gilt vom Umsetzen von Kurswagen usw., dem Vereinigen und
Trennen von Ziigen, da die entsprechenden Bahnsteiggleise nahe beieinander
liegen und nicht durch andere Hauptgleise voneinander getrennt sind;

bei Einlegen der — fiir Rangierbewegungen sowieso fast immer notwendig
werdenden — Weichenverbindungen bei Ew kann der Bahnhof bequem fiir jede
Linie zum Uberholen (oder Uberlappen) ausgenutzt werden.

Was die Fithrung der Giitergleise anbelangt, so kénnte man auch beim
Kreuzungsbahnhof mit Richtungsbetrieb Grundformen anwenden, die der Abb. 172
entsprechen, also mit zwei Giiterbahnhéfen; man kommt damit aber fiir die
GiiterziigezudenselbenKreu- - M
zungen wie in Abb.175. Dem- /
geméafl mull man priifen, ob —
nicht auch die Hauptgiiter- yay ] .
gleise je zu ihren Haupt- # — T —_ o
PersonengleiseninRichtungs- /- ,/
betrieb zu legen sind, wie dies / -

z. B. in Abb. 176 angedeutet Abb. 176.

ist. Allerdings bedarf dieser S
Gleisplan noch mehrfacher Gleise zum Ein- und Aussetzen der Giiterwagen
und auflerdem einer den ganzen Bahnhof schneidenden Verbindung zu dem auf
der einen Seite liegenden Ortsgiiterbahnhof. Der Gleisplan ist also nur geeignet,
wenn der Ortsgiiterverkehr gering, die Zahl der durchrollenden (aber zu iiber-
holenden) Giiterziige jedoch gro8 ist.

Ist der Verkehr aber stark, so wird man iiberhaupt nach Losungen streben,
bei denen die Kreuzungen im Niveau vermieden, also durch Briicken ersetzt
werden. Die hierfiir

mafgebende  Grund- Al
form des Kreuzungs- /
bahnhofs mit Rich- 5, An &
tungsbetrieb und W=——=% ) 4

schienenfreien / &n Aw ¢
Kreuzungen ist in Abb. 177,

Abb. 177 dargestellt. s

Sie erfordert, da von den vier Kreuzungen je zwei auf jedem Bahnhoffliigel
liegen, naturgemiB zwei Briicken und demgemdf eine ziemlich grofle Lénge
fir die Entwicklung; — um hierauf besonders hinzuweisen, ist Abb. 177 we-
niger ,,schematisch® als die meisten andern Abbildungen dargestellt. In der
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Abbildung sind ferner die fiir solche Bahnhéfe besonders charakteristischen
Ubergangsweichen hervorzuheben. Sie liegen, je in der Form eines ,, Weichen-
kreuzes®, einerseits in den Einfahrten (Ew), andrerseits in den Ausfahrten (4dw).
Frither hat man Bedenken gegen die in den Einfahrten liegenden Ubergangs-
weichen gehabt, weil man sich vor der Spitzweiche in der Einfahrt scheute,
man hat daher hier nach Abb. 178 nur ,,Stumpfweichen‘ zugelassen, die zwar
Rangierbewegungen (vom Durchlaufgleis her), nicht aber den Ubergang von
einfahrenden Ziigen gestatteten; das Uberholen (und Uberlappen) von Ziigen

e —om=4

tr An
Abb. 178.

derselben Strecke ist dann also nur mittels Zuriicksetzen eines Zuges mdoglich,
und es werden noch manche andere Bewegungen erschwert. Da man nun bei den
heutigen Weichenverschliissen vor Spitzweichen keine Scheu mehr zu haben
braucht, so sollte man iiberall nicht nur in den Ausfahrten, sondern auch in den
Einfahrten alle Verbindungen (volle Weichenkreuze) einbauen, die zum Uber-
gang von jedem Einfahrgleis nach jedem Bahnsteiggleis gleicher Fahrrichtung
und von jedem Bahnsteiggleis nach jedem Ausfahrgleis gleicher Fahrrichtung
notig sind.

Die Abstellgleise liegen bei Kreuzungsbahnhofen mit Richtungsbetrieb
gemiB Abb. 179 folgerichtig am giinstigsten in der Mitte zwischen den Haupt-
gleisen. Abgesehen von groBen Bahnhofen, die aber erst in einem weiteren

__/

/ Abb. 179.
S ‘

Abschnitt behandelt werden, wird man den erforderlichen Raum in der Bahnhof-
mitte bei Neubauten und grofleren Umgestaltungen im allgemeinen zur Ver-
fiigung haben. Hierbei kommt man zu recht guten Lésungen, wenn man nach
Abb. 179 auf dem einen Bahnhoffliigel die eigentliche Abstellanlage und auf
dem andern Fliigel eine kleinere ,,Wendeanlage® anordnet und beide durch
ein die Mitte des Bahnhofs bildendes Durchlaufgleis verbindet. Man kann dann
namlich die Ziige beider Richtungen schnell und einfach durch ihre Zuglokomo-
tiven zwischen Bahnsteig- und Abstellgleisen ein- und ausschalten und man
,,beherrscht auBerdem von den beiden Ausziehgleisen Z, und Z, her alle Bahn-
steiggleise an beiden Enden, so da das An- und Absetzen von Wagen an den
in den Bahnsteiggleisen stehenden Ziigen flott vor sich geht. Wenn der Raum
in der Bahnhofmitte nicht ausreicht, sollte man hier wenigstens das durch-
gehende Durchlaufgleis, einige Wendegleise und einige Abstellgleise (fiir Kurs-,
Eilgut-, Postwagen usw.) anordnen.

Die Fiihrung der Giitergleise hat auch beim Kreuzungsbahnhof mit
Richtungsbetrieb so zu erfolgen, dal einerseits moglichst wenig Fahrhindernisse

7
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(Kreuzungen) entstehen und daf8 andrerseits ein einheitlicher Ortsgiiterbahnhof

ausreicht.

Diesen Bedingungen wird der in Abb. 180 skizzierte Gleisplan allerdings
nicht voll gerecht; trotzdem wird man ihn bei schwachem Ortsgiiterverkehr
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Abb. 180.

mit Erfolg anwenden kénnen. Der Grundsatz
des Richtungsbetriebs ist hier auch in der
Lage der Hauptgiitergleise durchgefiihrt, sie
liegen zu je zwei an den beiden AuBenseiten
des Personenbahnhofs, so daB dieser in sich
als einheitliche geschlossene Anlage durch-
gebildet werden kann. Es entstehen hierbei
die vier mit t bezeichneten Kreuzungen, es
sind aber Kreuzungen gleicher Fahrrich-
tungen, die durch Schutzweichen vollkommen
gedeckt sind. Fiir die eine Richtung, ndmlich
fiir die, an welcher der Ortsgiliterbahnhof
nicht liegt, ist eine besondere Anlage 4 zum
Abstellen der ein- und auszusetzenden Giiter-
wagen erforderlich. Die Uberfithrungen zwi-
schen dem Giiterbahnhof und der Gruppe 4
koénnen unter Umstédnden mit Hilfe des Aus-
ziehgleises der Abstellanlage erfolgen; Sdge-
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Abb. 181.

Goter — Baknkof

\\ \{ bewegungen sind hierbei unbedenklich, da es
sich nur um wenige Fahrten handelt.

Will man alle Kreuzungen vermeiden, so
SRS kommt man zu einem ,,Schema‘ fiir den
Kreuzungsbahnhof, das auf Professor Dr.-Ing.
Oder zuriickzufiihren und in Abb. 181 dar-
gestellt ist. Die Losung erfordert allerdings
auf jedem Bahnhoffliigel (mindestens) drei
Briicken, von denen nur je die beiden mit B,
und B, bezeichneten dicht beieinander liegen
konnen, wahrend B, weit draulen liegt. Hier-
durch wird eine betréichtliche Lange notwen-
dig, die oft nicht zur Verfiigung stehen wird.
Andrerseits hat die Losung den gro8en Vor-
zug, dafl auf jedem Bahnhoffliigel die Spal-
tungs- und Vereinigungsweichen fiir die Giiter-
gleise unmittelbar nebeneinander liegen kén-
s nen, so dafl je nur ein AuBenstellwerk erfor-

derlich wird.

é/

Abb. 182.

2

Eine einfachere Losung ist auf Dr..-Ing. Baeseler zuriickzufiihren und in
Abb. 182 dargestellt. Bei ihr sind alle Kreuzungen entgegengesetzter Fahr-
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richtung vermieden, dagegen sind Kreuzungen gleicher Fahrrichtung grund-
sitzlich zugelassen. Es handelt sich hierbei um folgende Kreuzungen:

In den mit I und 2 bezeichneten Kreuzungen iiberkreuzen sich je zwei Per-
sonenziige ; die Kreuzungen liegen aber in den Ausfahrten des Personenbahnhofs
und miissen als unbedenklich bezeichnet werden.

Die Kreuzungen 3 und 4 liegen in den Einfahrten, sind aber durch Schutz-
weichen voll gedeckt; sie haben den Nachteil, daB unter Umstanden ein Giiter-
zug von S oder O warten muB, bis der Personenzug von W (bzw. N) durch-
gefahren ist.

Die Kreuzungen & und 6 liegen in den Ausfahrten; man wird hierbei den im
Giiterbahnhof nach 8 bzw. O ausfahrbereiten Giiterzug so lange zuriickhalten,
bis der Personenzug nach W bzw. N durchgemeldet ist.

Die Kreuzungen 7 und 8 liegen in den Ausfahrten aus dem Giiterbahnhof
und sind ganz unbedenklich.

Die in Abb. 182 dargestellte Losung hat auch den Vorzug, daB sie ihrem Wesen
nach nicht nur fiir zwei, sondern auch fiir noch mehr Linien anwendbar bleibt,

wahrend bei der Lo-
\ Schutzalers sung nach Abb. 181
die erforderliche

%

o - Lange wesentlich
// grofer wird. Ab-

X bildung 183 zeigt die
Weiterentwicklung

derAbb.182fiirdrei

Abb. 183. Strecken. Hierbei

ist absichtlich nur

ein Giiterausfahrgleis angenommen, weil das in den meisten Fillen sicher aus-

reichen wird; und fiir die Giitereinfahrten sind auch nur zwei (statt der theo-

retisch richtigen drei) Gleise dargestellt, denn auch hier wird die Beschrinkung

fast immer zulassig sein.

Die Durchbildung des inneren Teils des Personenbahnhofs ist in Abb. 182

rein schematisch dargestellt, um die an den Ausfahrten entstehenden Kreu-

zungen Kklar hervortreten

# — 2 zu lassen. In Wirklichkeit

W y a—— muf} die Ausgestaltung we-

T R-s00 R=500 gen des Ubergangs von Zii-

Abb. 184. gen, der Uberholungen und

der Verbindung mit den

Abstellanlagen etwa nach Abb. 184 erfolgen, wobei die Weichen, die von ge-

schlossenen Ziigen durchfahren werden, Halbmesser von nicht unter 500 m er-

halten sollten. Der Gleisplan nach Abb. 182 wird noch einfacher, wenn man

fir die Hauptgiitergleise Linksbetrieb anordnet; die Abzweigung der beiden

Giitergleise O—W (bei Punkt 4) und ibre Einmiindung (bei Punkt 5) liegen
dann der Bahnhofmitte viel niher (vgl. Abb. 323).

d) GroBere Knotenpunkte.

In den bisherigen Erérterungen haben wir uns im allgemeinen darauf be-
schrinkt, Bahnhéfe mit nur zwei Strecken zu besprechen, um an ihnen das
Grundsitzliche der verschiedenen Formen scharf herauszuarbeiten; nur gelegent-
lich wurde auf Stationen eingegangen, die mehr als zwei Linien aufnehmen;
andrerseits wurden aber stets die grundséitzlichen Fragen der Fihrung der
Hauptgiitergleise mit behandelt. In dem folgenden Abschnitt sollen nun
die ,,gréBeren Knotenpunkte“ besprochen werden; jedoch ist hierbei moglichste
Kiirze angezeigt, weil diese Bahnhofe in dem Werk Cauers ,,Personenbahn-
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héfe, Grundsatze fiir die Gestaltung grofler Anlagen® und von Oder
im Handbb. d. Ing.-Wissenschaften eingehend untersucht sind.

Ferner soll die Fiihrung der Hauptgiitergleise nicht mit erértert wer-
den, weil bei groBen Bahnhofen im allgemeinen angenommen werden kann,
daB der Giiterverkehr vorher abgespalten ist. Jedoch seien iiber die Anlagen fiir
den Giiterverkehr bei groBlen Personenbahnhéfen folgende allgemeinen Be-
merkungen vorausgeschickt: Aufler in sehr groBlen Stidten werden der Haupt-.
personenbahnhof und der Hauptgiiterbahnhof meist nicht allzuweit auseinander
liegen; denn derartige Lagen entsprechen der geschichtlichen Entwicklung der
Eisenbahnen und sie haben vom eisenbahntechnischen Standpunkt den Vorzug,
daB hierdurch der Austauschverkehr (Eilgut, schadhafte Wagen, Reservewagen)
erleichtert und verbilligt wird und da@ sich manche Anlagen (z. B. fiir den Loko-
motivdienst) gemeinsam benutzen lassen. Meist werden allerdings die aus dlterer
Zeit stammenden vereinigten Personen- und Giiterbahnhofe, wenn neue Linien
hinzukommen und der Bahnhof hierdurch zu einem ,,groBeren Knotenpunkt‘
wurde, zu klein geworden sein; es werden dann gewisse Teilanlagen nach aulen
,;abgestoBen® worden sein, und zwar in erster Linie die ,,Rangiergleise®, indem
man im AuBengebiet einen selbstindigen Rangierbahnhof anlegte, dann die
Freiladegleise durch Schaffen eines selbstdndigen Freiladebahnhofs. Das hier-
durch frei gewordene Gelinde wurde dann zur Erweiterung der Stiickgut-,
Abstell-, Post- und Eilgutanlagen ausgenutzt.

Demgemdf hat man in vielen Fillen Gesamtlésungen erzielen kénnen, bei
denen an den Personenbahnhof der Eilgutbahnhof dicht anschlieft und auch
der Stiickgutbahnhof nicht weit entfernt ist. Hierbei wird es fast immer not-
wendig, am Personenbahnhof ein Giitergleispaar vorbeizufithren, das unter
Umsténden nur den Stiickgiiterziigen dient, in vielen Féllen aber auch andere
Giiterziige aufnimmt und vielleicht sogar die einzige durchgehende Giiterzug-
verbindung darstellt (Bremen). Liegen die Giiterzuggleise ganz auf der einen
AuBenseite des Personenbahnhofs, so werden sie im allgemeinen keine Schwierig-
keiten fiir die Gestaltung der Personengleise bieten, und zwar auch dann nicht,
wenn sie zwischen dem Empfangsgebdude und der Bahnsteiganlage liegen, denn
es werden dann nur die Bahnsteigtunnel rd. 9m linger; liegen die Giitergleise aber
zwischen den Personengleisen, wie in Bremen und Hannover, so kénnen sie recht
storend wirken'. Nachstehend soll, wo auf den Giiterverkehr eingegangen wer-
den muf}, angenommen werden, daB} ein Giitergleispaar auf der einen AuBenseite
des Personenbahnhofs durchgefithrt wird und daB an dieses der Stiickgut-
bahnhof angeschlossen ist. Es kommt natiirlich auch in Betracht, die Giiter-
gleise, namentlich wenn sie hauptsichlich dem Eilgutverkehr dienen, in Rich-
tungsbetrieb neben die entsprechenden Bahnsteiggleise zu legen.
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