VL. Abschnitt. Die Gestaltung grofier Bahnhofsanlagen.

A. Einleitung,

§ 1. Zusammenfassung der Bahnhife einer Stadt zu einer oder mehreren
Gesamtanlagen. Wihrend auf kleineren und mittleren Bahnhofen die Anlagen fiir
den Betrieb und Verkehr meist an einer Stelle vereinigt sind, um eine einheitliche
Leitung und wirtschaftliche Betriebsfiihrung zu ermoglichen, findet bei groBeren
Bahnhofen in der Regel eine Trennung in Einzelanlagen statt, die nach ihrem Haupt-
zweck als Personenbahnhof, Abstellbahnhof, Ortsgiiterbahnhof, Verschiebebahnhof usw.
bezeichnet werden. Diese kionnen beieinander liegen oder durch groBere Strecken
getrennt sein. Meist dient jede Teilanlage dem Betrieb oder Verkehr aller an-
geschlossenen Linien, insbesondere wenn diese einer Verwaltung unterstehen. Bei
Bahnen, die verschiedenen Verwaltungen gehoren, ist oft nur der Personenbahnhof
gemeinsam, wihrend getrennte Abstellgleise, Verschiebebahnhofe usw. benutzt werden.
In diesem Falle kann man nicht mehr von einer einheitlichen Gesamtanlage sprechen
(vgl. auch Abschnitt IIT F, 8. 339). In Weltstiidten, in die zahlreiche Bahnen ein-
miinden, ist selbst dann, wenn alle einer Verwaltung unterstehen, die Schaffung ge-
meinsamer Anlagen nicht mehr durchfiihrbar. Man begniigt sich vielfach damit, fiir
zwei oder mehrere Bahnlinien Gemeinschaftsanlagen zu errichten und zwischen diesen
gute Verbindungen herzustellen. Die folgenden Betrachtungen sollen sich zuniichst
auf den Fall beschriinken, daB nur eine groBe Gesamtanlage am Ort vorhanden ist.
Am SchluB soll dann auf die Gruppierung mehrerer Bahnhife in GroBstidten niher
eingegangen werden.

B. Gliederung einzelner Gesamtanlagen und zweckmiBige Lage der Teile.

Um die folgenden Untersuchungen tibersichtlicher zu gestalten, sollen die ein-
zelnen Bahnhofsteile nach verschiedenen Zwecken getrennt behandelt werden und
zwar zuerst die Verkehrsanlagen, d. h. die Personenbahnhfe, Ortsgiiterbahnhofe,
Eilgut- und Postanlagen, sodann die Betriebsanlagen, d. h. die Abstellbahnhofe, Ver-
schiebebahnhife, Lokomotivschuppenanlagen und Werkstittenbahnhofe.

§ 2. Der Personenbahnhof. Bei den folgenden Betrachtungen soll zunichst
vorausgesetzt werden, daB die Bahnen sowohl dem Fernverkehr als auch dem Nah-
verkehr dienen, ein Fall, der — abgesehen von den modernen Riesenstidten — fiir
die meisten mittleren und groBen Stidte zutrifft. Als giinstigster Platz fiir einen
Personenbahnhof wird im allgemeinen der Teil der Stadt angesehen, in dem sich
das geschiiftliche Leben zusammendriingt, da hierbei die Wege fiir die meisten Rei-
senden am kiirzesten werden. Der Verkehr nach und von der eigentlichen Geschifts-
stadt ist ein doppelter: einmal sind es Kaufleute und Industrielle, die von auswirts
zur Stadt oder umgekehrt von hier aus nach auBerhalb Geschiiftsreisen unternehmen.
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Dieser Geschiiftsverkehr ist besonders in handels- und gewerbefleiBigen Gegenden
stark entwickelt. Zweitens sind es die am Ort selbst titigen Kaufleute, Beamten.
Arbeiter usw., die in Vororten wohnen und mit der Eisenbahn zur Arbeit fahren.
Dieser Wohnverkehr erreicht oft gewaltige Abmessungen, besonders in solchen
Lindern, deren Bevilkerung von jeher Einfamilienwohnhiuser bevorzugt hat, also in
England und Amerika. Demgegeniiber tritt der sonstige Reiseverkehr an vielen
Orten zuriick. In einzelnen -Stidten dagegen, die viel von Fremden aufgesucht
werden, sowie in groBeren Orten mit schoner Umgebung, wie z. B. Miinchen, spielt
auch der Verkehr der Vergniigungsreisenden eine groBle Rolle; ihr Weg fiihrt aber
vom Bahnhof oft nicht in das eigentliche Geschiftsviertel, sondern in andere Teile
der Stadt. Auch dieser Vergniigungsverkehr kann u. U. fiir die Lage des Bahnhofs
maligebend sein. So hat z. B. die franzisische Westbahn in Paris seiner Zeit mit
Riicksicht auf den starken FremdenzufluBl einen neuen Bahnhof in der Gegend der
Invaliden-Esplanade und der Elysiischen Felder, d. h. in jenen Stadtteilen angelegt,
in denen sich die meisten Sehenswiirdigkeiten befinden und in denen das politische
und gesellige Leben sich abspielt194).

Dagegen hat die Errichtung des Personenbahnhofs im Herzen der Stadt fiir die
Eisenbahnverwaltung manche Nachteile. FErstens ist die Anlage auf wertvollem
Gelande auBerordentlich teuer; sodann ist der Bauplatz meist sehr beschrinkt. Die
Abstellanlagen konnen daher oft nicht in der Nihe des Personenbahnhofs angelegt
werden. Daraus ergeben sich kostspielige Leerfahrten. Ebenso ist die Durchfiihrung
der Streckengleise mitten durch die Stadt schwierig und teuer. Lassen sich die Zu-
fuhrlinien zum Bahnhof nur unterirdisch herstellen, so kann, wie in New York und
Paris, die Einfiihrung des elektrischen Betriebes notwendig werden. Trotz all dieser
Schwierigkeiten und trotz der hohen Kosten scheuen die Eisenbahnverwaltungen
hdufig nicht davor zuriick, einen Personenbahnhof mitten im Innern der Stadt anzu-
legen, wenn nimlich zu erhoffen ist, dal infolge der giinstigeren Lage der Verkehr
wesentlich groBer wird, oder wenn zu befiirchten ist, daBl andernfalls eine Wett-
bewerbsbahn einen Teil der Reisenden an sich ziehen wiirde.

Sind der Fernverkehr und der Nahverkehr vollstindig voneinander getrennt und
fiir beide zwei oder mehrere selbstindige Strecken — die iibrigens teilweise nebenein-
ander herlaufen konnen — vorhanden, so erscheint es gerechtfertigt, nur die Nah-
verkehrsbahnen bis ins Stadtinnere zu fiihren und fiir sie womdoglich in verschiedenen
Gegenden Bahnhiofe anzulegen. Fiir den Fernverkehr kann der Bahnhof dagegen
einen groBeren Abstand vom Mittelpunkt der Stadt erhalten, da fiir Fernreisende der
Zeitaufwand fiir den Weg von und zum Bahnhof im Verhiltnis zur Dauer der Reise
im allgemeinen nur unwesentlich ins Gewicht fillt.

Ahnliche Gesichtspunkte wie bei den Neuanlagen von Bahnhofen sind auch bei
ihrer Umgestaltung maBgebend. In Lindern mit scharfem Wettbewerb der Privat-
bahnen sucht man bei Erweiterungen den Personenbahnhof an der alten Stelle zu
belassen oder ihn noch weiter nach dem Stadtinnern vorzuschieben, um einen mog-
lichst groBen Verkehr heranzuziehen. Wo hingegen ein Wettbewerb anderer Linien
nicht zu befiirchten ist, wie z. B. in den Lindern des Staatsbahnsystems, hat die
Eisenbahnverwaltung vielfach das Bestreben, den Personenbahnhof ins AuBengelinde

194) J. Frahm, Die Neubauten der franzisischen Westbahn in und bei Paris, Zentralbl. d. Bauverw.
1899, 8. 561.
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vorzuschieben; die Vorteile, die sich hierbei ergeben konnen (Verringerung der
Grunderwerbskosten, Riickerlos aus dem Verkauf des freiwerdenden Gelindes, die
Moglichkeit, ausreichende, erweiterungsfiihige Anlagen zu schaffen, leichtere Bauaus-
fihrung usw.) sind bereits erwihnt worden. Eine Verschiebung nach dem Stadt-
innern ist bei Kopfbahnhtfen leichter auszufiihren als bei Durchgangsbahnhifen,
weil es sich bei jenen meist nur um eine verhiltnismiBig kurze Verlingerung der
bestehenden Bahn handelt, bei diesen dagegen die an den Bahnhof anschlieBenden
Linien auf weitere Strecken verlegt werden miissen. Ebenso ist es bei einer Ver-
legung in das AuBengelinde im allgemeinen leichter moglich, einen fiir den Betrieb
unbequemen Kopfbahnhof durch einen leistungsfihigen Durchgangsbahnhof zu er-
setzen, als bei Belassung des Bahnhofs an der alten Stelle. Dagegen kann durch
das Hineinschieben eines Kopfbahnhofes in das Innere der Stadt eine spitere Fort-
setzung der Bahn und damit die Umwandlung in einen Durchgangsbahnhof vor-
bereitet werden.

Fir die Ausgestaltung des stidtischen Bebauungsplanes ergeben sich, ins-
besondere bei Verlegung des Personenbahnhofs nach aullen, in der Regel erhebliche
Vorteile; Strafenziige, die durch den alten Bahnhof abgeschnitten waren, konnen
durchgefiihrt, wertvolle Baupliitze erschlossen und die Behinderung der Stadtent-
wicklung durch die Eisenbahn beseitigt werden. Der neue Bahnhof kann von vorn-
herein so angelegt werden, daB jede Storung des Stadtverkehrs durch den Eisen-
bahnverkehr entfillt; ja durch zweckmiBige Einrichtungen kann der unmittelbare
AnschluB der binnenstiidtischen Verkehrsmittel an die Eisenbahn hergestellt oder
vorbereitet werden.

Von der reisenden Bevolkerung wird im allgemeinen jede Verlegung nach auBen
zunéchst als unzweckmiBig betrachtet und daher bekimpft. Doch verschieben sich
oft schon nach wenigen Jahren die Wohn- und Verkehrsverhiltnisse derart, daB die
groBere Entfernung des Bahnhofs vom Stadtinnern kaum noch empfunden wird.
Freilich muB man auch hier zwischen Mittel- und GroBstidten einen Unterschied
machen, ebenso wie zwischen Bahnen mit reinem Fernverkehr, reinem Nahverkehr
oder gemischtem Verkehr. In einer Reihe deutscher Stidte haben (vgl. Zusammen-
stellung XXTII, S.450) im Laufe der letzten Jahrzehnte Verschiebungen von 400—1000 m
stattgefunden, trotzdem es sich dabei teilweise um Bahnhife handelte, die auBer
einem regen Fernverkehr noch einen starken Nahverkehr aufwiesen. Besonders fiir
den letzteren diirfte die Hinausverlegung als unbequem empfunden werden. In #hn-
lichem Sinne verurteilt die Denkschrift iiber den Miinchener Hauptbahnhof den Vor-
schlag, den Personenbahnhof Miinchen um rund 950 m hinauszuschicben. Der neue
Bahnhof wiirde 2,125 km von der Mitte des Marienplatzes entfernt sein. »Eine so
grofie Entfernung von der Geschiftstadt wiirde inshesondere im Nahverkehr (Wohn-
und Ausflugsverkehr) schwer empfunden werden, so daB es sich voraussichtlich
nicht vermeiden lieBe, wenigstens den Nahverkehr bis zum jetzigen Bahnhof hinein-
zuleiten « 195),

Fast jede Bahnhofsverlegung stoBt bei den Besitzern der Grundsticke in der
Néhe des vorhandenen Bahnhofes, die eine Entwertung ihres Landes befiirchten, auf
Widerstand, ebenso bei den Gasthausbesitzern und Ladeninhabern, die um einen

19%) Denkschrift iiber den Miinchener Hauptbahnhof. Beilage zu den Verhandlungen der bayerischen
Kammer der Abgeordneten, Miinchen 1911,

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 4. 2, Abt. 29
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Riickgang ihrer Geschifte besorgt sind. Ob tatsichlich eine Beeintrichtigung statt-
finden wird, LiBt sich nicht immer mit Sicherheit voraussehen. Die Schidigung
wird am geringsten sein, wenn der Weg von der Stadtmitte zum neuen Bahnhof an
dem Platz des alten vorbeifiihrt, wie es bei faBt allen in Deutschland vorgenommenen
Verlegungen der Fall ist.

Nach den bisherigen Darlegungen ist es erklirlich, da man in Deutschland bei
Bahnhofserweiterungen den Personenbahnhof meist nach aullen, dagegen in England,
Frankreich und Amerika nach dem Stadtinnern zu verschoben hat (s. S. 438).

In der nachfolgenden Zusammenstellung XXIII sind einige Beispiele fiir Bahn-
hofsverlegungen in Deutschland und der Schweiz gegeben 19).

Zusammenstellung XXIII

Ja}xr i Anzahl der Ein- | Entfernung zwi-
(];:;:ﬁx‘i::}i Ort wohner z.Z. der | schen dem alten| Bemerkung
Bahnhofs Verlegung | u.neuenGebiude
1880 Frankfurt a/M. 135000 550 m Kopfhbahnhof
1899 Altona 161 000 400 m »
1906 Wiesbaden 100 000 700 m >
1912 Darmstadt 87000 750 m Durchgungsbhf.
1913 Basel (Bad.Bhf)| 132000 650 m >
1913 Karlsruhe 134 000 1000 m >
noch im Stuttgart 286 000 400 m Kopfbahnhof
Umbau { Heidelberg 56 000 ‘ 1000 m Durchgangsbhf.

Bei diesen Verlegungen ist die Form des Bahnhofes im allgemeinen dieselbe ge-
blieben. In Darmstadt und Heidelberg bestanden vor dem Umbau Vereinigungen von
Kopf- und Durchgangsform; bei den Neuanlagen dagegen sind Stumpfgleise in Darm-
stadt ginzlich vermieden, in Heidelberg lediglich fiir Nahverkehr angeordnet worden.

Bei der Umgestaltung der Kopfbahnhdfe in Altona, Wieshaden und Stuttgart
war die Umwandlung in einen Durchgangsbahnhof erwogen, aber spiter aus ver-
schiedenartigen Griinden, meist wegen einer zu groBen Entfernung von der Stadt,
wieder aufgegeben worden. So hiitte man in Stuttgart das Empfangsgebiude "um
2,5—3 km vom alten Platz abriicken miissen, sofern man nicht stark gekriimmte,
bis in den Personenbahnhof reichende Tunnel anwenden wollte197).

Einige Beispiele fiir das Vordringen der Bahnen in das Innere Londons sind in
Zusammenstellung XXIV gegeben 19).

Diese Zusammenstellung lieBe sich noch durch Angaben iiber Bahnhofsver-
legungen in anderen englischen Stidten erweitern; es handelt sich dabei fast durch-
weg um Kopfbahnhife.

Aus Frankreich wire das oben erwihnte Vordringen der Westbahn in Paris
nach der Invaliden-Esplanade (1900) sowie die 3,5 km lange Verlingerung der
Orléanshahn bis zum Quai d’Orsay (ebenfalls 1900 eriffnet) zu erwihnen.

19%6) Die Angaben sind z. T. der oben erwihnten Denkschrift iiber den Miinchener Hauptbahnhof ent-
nommen,

197) Die Umgestaltung der Bahnanlagen bei Stuttgart, Zentralbl. d. Bauverw. 1907, 8. 237.

108) Die ‘Angaben sind z. T. nach »The Railway Year Book for 1903<, London 1903, S. 87, 120 und
167 zusammengestellt.
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Zusammenstellung XXIV. H
It
Jahr der Er- | | Linge d |
P er Name der | Name des alten | Name des neuen | AR i
| Offnung des Eisenbah | Endbahnhof Endbahnhofes neuen Kosten |
i isenbahn - | Endbahnhofes | Endbahnhofes  Strecke |
.= ‘ |
i
1848 London and South | Nine Elms Waterloo 2500 m ‘ — it
_ Western Railway . ‘ | 1
1864/65 | South Eastern Rail- | London Bridge| Charing Cross | 4200 m \ 80000000 Mk. it
way Cannon Street |
1874/75 Great Eastern Rail- | Shoreditch Liverpool 0 m 40 000 000 ‘
way ’ | Street | } it

In Amerika ist das groBartigste Beispiel das Vordringen der Pennsylvaniabahn !
nach New York, das auf S. 328ff. ausfiihrlich dargestellt ist. ‘ ‘

Als Merkwiirdigkeit sei hier noch die Verlegung des Bahnhofes Mailand er-
wiihnt, die hauptsichlich im Interesse der Stadt erfolgen soll!%%). Der bestehende i 1
Hauptbahnhof in Durchgangsform, der etwa 2 km vom Mittelpunkt der Stadt, dem 1
Domplatz, entfernt ist, soll durch einen Kopfbahnhof ersetzt werden, der etwa 800 m '
nordostlich von der alten Station liegen wird. Die verschiedenen Bahnlinien, die ik
jetzt die Stadt durchkreuzen, sollen z.T. mit betriichtlichen Umwegen und z. T. unter |
Zusammenfassung eingefiihrt werden, so daB in der Tat ein groBeres Gebiet der
inneren Stadt giinzlich von Gleisen befreit wird. So giinstig der Entwurf fiir den Be-
bauungsplan ist, so ungiinstig diirfte er fiir den Eisenbahnverkehr sein, da bedeutende
Umwege entstehen und der Betrieh auf einem Kopfbahnhof wesentlich schwerer abzu-
wickeln ist als auf einem Durchgangsbahnhof.

§ 3. Die Anlagen fiir den Ortsgiiterverkehr. Die Anlagen fiir den Orts-
siiterverkehr konnen entweder mit dem Personenbahnhof vereinigt oder als geson-
derter Bahnhofsteil ausgebildet werden, den man dann Giiterbahnhof nennt. Zuweilen
werden an einem Ort auch zwei oder mehrere Giiterbahnhofe angelegt; in solchen i
Fillen hat man vereinzelt den bedeutendsten von ihnen als Hauptgiiterbahnhof be- i
zeichnet. Ordnet man zwei oder mehrere Giiterbahnhofe an, so kann man entweder
anf allen oder einzelnen die Abfertigung des gesamten Verkehrs zulassen oder eine
Teilung vornehmen. Man weist z. B. dem einen den Stiickgutverkehr, dem andern
den Wagenladungsverkehr zu, oder man trennt nach Versand und Empfang oder
aach den verschiedenen anschlieBenden Bahnen usw. Auch teilt man wohl die
sinzelnen Warengattungen verschiedenen Bahnhofen zu. SchlieBlich kann man auch
zwei oder mehrere dieser Verfahren gleichzeitiz anwenden. Fiir die einzelnen Fille -
lassen sich eine Reihe von Beispielen anfiihren.

So sind in Berlin fiir den gesamten Giiterverkehr der Stettiner- und Nordbahn,
die gemeinsame Personenbahnhife besitzen, zwei Anlagen fiir Giiterverkehr vor-
Sanden: der »Stettiner Bahnhof« fiir Stiickgut, der » Nordbahnhof« fiir Wagenladungen.
Dagegen bestehen fiir die Ostbahn und die Schlesische Bahn, die ebenfalls gemein- i
same Anlagen fiir den Personenverkehr benutzen, zwei getrennte Giiterbahnhofe, der "
.Ostbahnhof« und der »Schlesische Bahnhof<, die beide dem Stiickgut- und Wagen- ' f
Jadungsverkehr dienen. Eine Teilung der Bahnhiofe nach Verkehrsgattungen findet I

199) Cauer, Reisebeobachtungen aus Italien und insbesondre von der Mailinder Ausstellung, Glasers
“=nalen 1907, Bd. 61, S. 130.
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sich hiufig in England, wo man besondere Kohlenbahnhife, Fischbahnhife, Milch-
bahnhofe usw. kennt. Ebenso hat man dort in einzelnen Fillen einen Bahnhofsteil
ausschieBlich fiir Versand, den andern fir Empfang benutzt.

Die Vereinigung der Anlagen fiir den Ortsgiiterverkehr mit dem Personen-
bahnhof erscheint nur fiir kleinere und mittlere Stationen gerechtfertigt, wo dadurch
die Verwaltung vereinfacht und verbilligt wird. Auf groBeren Stationen dagegen ist
eine Trennung des Personen- und Ortsgiiterbahnhofs in der Regel nicht nur unbe-
denklich, sondern im Gegenteil erwiinscht, da man- dann in der Wahl und Aus-
nutzung der Bauplitze unabhiingiger ist. Fiir die Eisenbahnverwaltung wird durch
die Zusammenfassung des Ortsgiiterverkehrs an einer Stelle der Betrieb wesentlich
erleichtert und verbilligt. Fiir die Bevilkerung ist dagegen die Anordnung zweier
oder mehrerer Giiterbahnhofe giinstiger, weil dadurch die Wege der Fuhrwerke ver-
kiirzt werden. Mit Riicksicht auf den Grunderwerb ist der Eisenbahnverwaltung die
Errichtung des Giiterbahnhofes auBerhalb des bebauten Gelindes erwiinscht. Auch
fiir den stidtischen Verkehr ergeben sich hieraus gewisse Vorteile, da die langen
und breiten Flichen der Giiterbahnhiofe, die in der Regel im Gelidnde liegen, im
Stadtinnern wertvolle StraBenziige unterbrechen und den Querverkehr hemmen. Ander-
seits kann bei einer entfernten Lage eine unerwiinscht starke Belastung der StraBen
durch Rollfuhrwerk eintreten.

Fiir die Mehrzahl der Benutzer des Giiterbahnhofs ist dagegen die Lage inner-
halb der Stadt vorteilhafter. Aus diesem Grunde haben die englischen Eisenbahn-
gesellschaften iiberall dort, wo ein Wettbewerb zu befiirchten war, die Giiterbahnhofe
mit erheblichen Kosten im Innern der Stidte angelegt, oft sogar an verschiedenen
Stellen 200). Diese Einzelanlagen dienen vor allem dem Massengiiterverkehr. So hat
z. B. die Midlandbahn in zahlreichen Stadtteilen Kohlenbahnhofe erbaut und mit
kostspieligen Verladeeinrichtungen ausgestattet (vgl. Handb. d. Ing. W.V, 4, 1, Leipzig
1907, S. 242). Im Stiickgutverkehr begniigt man sich dagegen mit einer oder mehreren
Hauptanlagen, richtet aber in der Stadt zahlreiche Annahmestellen ein, von denen
die Giiter auf Fuhrwerken der Bahnverwaltung abgeholt werden.

Zu den Ortsgiiteranlagen im weiteren Sinne kann man auch die Privatanschliisse
industrieller Werke, Hafengleise usw. rechnen. Sie werden vielfach an bestehende
Giiterbahnhife, zuweilen aber auch an einen Verschiebebahnhof oder an den Personen-
bahnhof angeschlossen; die letztgenannte Anordnung erscheint wenig zweckmiBig.
da der Personenzughbetrieb durch die Bedienung der Anschliisse leicht gestort wird.
Die Verlegung eines bestehenden Ortsgiiterbahnhofes kommt in Frage, wenn er dem
Verkehr nicht mehr gewachsen und eine Erweiterung an Ort und Stelle ausge-
schlossen ist oder wenn man den Grund und Boden anderweitig — etwa zur Er-
weiterung des Personenbahnhofes — benutzen will. So vorteilhaft eine Verlegung
aus frither angegebenen Griinden fiir die Eisenbahn und die Stadtverwaltung ist, so
unangenehm wird sie von den Benutzern empfunden. Kaufleute und Spediteure
miissen befiirchten, daB die Beforderungskosten der Giiter von und nach der Bahn und
damit die sogenannten Platzspesen wachsen; sie pflegen deshalb gegen eine Verlegung
lebhaften Einspruch zu erheben. Weitere Schwierigkeiten entstehen, wenn industrielle
Anlagen Gleisanschliisse an den bestehenden Giiterbahnhof besitzen, die ihnen nicht ent-
zogen werden konnen. Dann miissen auch nach Verlegung der Anlagen fiir den Gffent-

200) G, Kemmann, Der Verkehr Londons, Berlin 1892, S. 20.
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lichen Verkehr die Privatanschliisse bestehen bleiben, wodurch sich eine Zersplitterung
des gesamten Giiterverkehrs ergibt. Aus diesem Grunde ist es oft an sich ratsam,
die Ortsgiiteranlagen nebst den Privatanschliissen liegen zu lassen und statt dessen
die Anlage fiir den Personenverkehr zu verlegen. Zuweilen findet allerdings auch
ein Hinauswandern der Industrie nach den AuBenbezirken statt, so daB die An-
schliisse aufgehoben werden kinnen.

Im iibrigen hiingt die Wahl des Platzes fiir einen neuen Ortsgiiterbahnhof eng mit
der Anlage des Verschiebebahnhofes zusammen. Bei bedeutendem Ortsverkehr ist be-
sonderer Wert auf eine gute Verbindung zwischen dem Verschiebebahnhof und dem
eigentlichen Ortsgiiterbahnhof zu legen. Neben anderen Vorteilen ergibt sich hierbei
die Moglichkeit, die Umladeanlagen mit dem Giiterschuppen zu vereinigen und da-
durch eine bessere Ausnutzung der Wagen sowie eine billigere Behandlung des
Stiickgutes zu erzielen. Unter Umstiinden kann es auch vorteilhaft sein, nur einen
Teil des Ortsgiiterbahnhofes zu verlegen. So hat man z. B. auf dem oben erwihnten
Stettiner Bahnhof in Berlin den Stiickgutschuppen im wesentlichen an der alten Stelle
belassen, die Umladeanlagen nach einem neuen Verschiebebahnhof verlegt und fiir den
Freiladeverkehr an einer anderen Stelle neue Anlagen errichtet (s. S. 474).

Welche Riicksichten bei der Wahl des Platzes mitspielen konnen, zeigt das Beispiel von
Wiesbaden 201). Hier wollte die Eisenbahnverwaltung beim Umbau die Anlagen fiir den Giiterver-
kehr in einem gemeinsamen Ortsgiiterbahnhof fiir den Stiickgut- und Wagenladungsverkehr auf
der Ostseite des neuen Hauptpersonenbahnhofs unterbringen, um fiir die auf dieser Seite liegenden
gewerblichen Anlagen, sowie den stidtischen Schlacht- und Viehhof und die stidtische Gasanstalt
in bequemer Weise AnschluBgleise an den Giiterbahnhof herzustellen. Die Stadt Wiesbaden be-
fiirwortete dagegen die Anlage des Giiterbahnhofs auf der Westseite des Hauptpersonenbahnhofs,
um die Giitertransporte auf ihren Wegen von und zum Stadtinnern den in der Niihe der Kur-
anlagen gelegenen Stadtvierteln moglichst fernzuhalten und ein Kreuzen des Lastverkehrs mit dem
leichten Personenfuhrwerksverkehr in den zum Hauptpersonenbahnhof fiihrenden vornehmen Haupt-
verkehrstraBen zu vermeiden. Bei der Ausfilhrung wurde der Stiickgutschuppen westlich vom
Personenbahnhof angeordnet, der Wagenladungsbahnhof dagegen abseits im Westen der Stadt auf
einem Gelinde errichtet, das etwa 45 m hoher als der Hauptpersonenbahnhof liegt. Dieser Platz
ist fiir die Stadt insofern giinstig, als die ankommenden Giitermengen, die mehr als das Zehn-
fache des Versandes im Wagenladungsverkehr ausmachen, von hier aus nach der inneren Stadt
ohne Beriihrung der vornehmen StraBenziige durch die Lastfuhrwerke bergab zu befordern sind.

Fiir die Eisenbahnverwaltung ergeben sich hieraus zwar dauernd hohe Betriebskosten, dafiir hatte
sie aber den Vorteil, das Gelinde billig erwerben zu konnen.

Im allgemeinen findet in Deutschland die Verschiebung des Giiterbahnhofes
nach auBen hin statt; in England dagegen ist oft das Umgekehrte der Fall. Als
Beispiel aus neuerer Zeit sei hier nur der Deansgate-Giiterbahnhof der Great
Northern-Eisenbahngesellschaft in Manchester erwiihnt202), dessen Herstellungskosten
iber 20 Millionen Mark betragen haben. Er liegt mitten in der Stadt und nimmt

dort ein ganzes Viertel ein. Durch eine dreigleisige Hochbahnstrecke ist er an die
vorhandenen Linien angeschlossen.

§ 4. Eilgut- und Postanlagen. Wie bereits in Abschnitt I A und IV C u. D
dargelegt worden ist, fand die Beforderung des Eilgutes und der Postsendungen in
Deutschland friiher fast ausschlieBlich in Personenziigen statt. Im Laufe der letzten

201) Kumbier, Die Erweiterung der Bahnhofsanlagen in und bei Wiesbaden, Glasers Annalen 1907,
B4. 60, S. 84.

202) Frahm, Das englische Eisenbahnwesen, Berlin 1911, S. 124.
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Jahrzehnte hat man auf Strecken mit lebhaftem Verkehr besondere Eilgiiterziige ein-
gelegt, die, wenn irgend moglich, zur Beforderung der Post mitbenutzt werden.
Diese MaBregel hat zu einer wesentlichen Entlastung, wenn auch nicht ginzlichen
Befreiung der Personenziige vom Post- und Eilgutverkehr beigetragen. Mit Riicksicht
auf die Ahnlichkeit der Beforderungsverhiltnisse sollen in diesem Abschnitt die Post-
anlagen in unmittelbarem AnschluB an die Eilgutanlagen erortert werden.

a) Eilgutanlagen.

Die Eilgutanlagen bestehen auf groBeren Stationen in der Regel aus einem
Schuppen fiir die Stiickgiiter und einzelnen Freiladegleisen, die oft mit Rampen
ausgestattet sind. Die Schuppen erhalten u. U. sehr bedeutende Abmessungen, ins-
besondere dann, wenn sie gleichzeitig zum Umladen mitbenutzt werden. Fiir die
Eilgutanlagen kommen innerhalb der Gesamtbahnhofsanlage verschiedene Plitze in
Frage. Vielfach ordnet man sie auf dem Personenbahnhof in der Nihe des Emp-
fangsgebiudes an und zwar entweder auf der gleichen oder der gegeniiberliegenden
Seite, erforderlichenfalls unter Verschiebung in der Lingsrichtung (vgl. Abschnitt IV C.
S. 406ff). Auch legt man sie wohl nach dem Abstellbahnhof oder nach dem Ortsgiiter-
bahnhof. Endlich kénnen sie einen selbstindigen Bahnhofsteil bilden, der an die Per-
sonenhauptgleise, Giiterhauptgleise, die Verbindungsgleise zum Abstellbahnhof usw. an-
geschlossen wird. In all diesen Fillen macht die Abfertigung ganzer Eilgiiterziige keine
Schwierigkeiten, falls nur fiir gute Verbindungen mit den Hauptgleisen gesorgt ist.

Befinden sich die Eilgutanlagen auf dem Personenbahnhof, so ist die Behandlung
einzelner Stiicke, die in Packwagen oder Kurswagen befordert werden, sehr einfach;
ebenso macht das Umsetzen der mit Personenziigen angekommenen Eilgutwagen nach
dem Schuppen keinerlei Schwierigkeiten, vorausgesetzt, daB die erforderlichen Gleis-
verbindungen, Durchlaufgleise usw. zweckmiBig angeordnet sind. Der fiir Eilgtiter-
ziige notwendige AnschluB an die Streckengleise, worauf bereits im Abschnitt IV C,
S. 408 hingewiesen wurde, liBt sich besonders dann leicht erreichen, wenn die Giiter-
hauptgleise auf der einen Seite des Bahnhofes durchgefiihrt sind und der Eilgiiter-
schuppen diesseits oder jenseits derselben angeordnet wird.

Liegen die Eilgutanlagen auf dem Abstellbahnhof, so macht das Ein- und Aus-
setzen der Eilgutwagen in die beginnenden oder endigenden Personenziige keine
Schwierigkeiten, abgesehen von Ausnahmefillen, z. B. wenn die Uberfiihrung des
Personenzuges in die Bahnsteiggleise so friihzeitig erfolgen mub, daB die mitzugeben-
den Eilgutwagen nicht beigestellt werden konnen, daher durch eine besondere Fahrt
nach den Bahnsteiggleisen iiberfihrt werden miissen. Ebenso werden Uberfiihrungs-
fahrten notwendig, wenn Eilgutwagen Ziigen beigestellt oder entnommen werden, fiir
die der Bahnhof Zwischenstation ist. Auch die Uberfihrung einzelner Eilstickgiiter,
die in solchen Ziigen befordert werden, ist ziemlich umstindlich.

Sind die Eilgutanlagen auf dem Ortsgiiterbahnhof untergebracht oder bilden sie
einen gesonderten Bahnhofsteil, so werden fiir Einzelwagen und Einzelstiicke, die in
Personenziigen befsrdert werden, immer besondere Uberfithrungsfahrten notwendig.
Diese Lage erscheint nur da zweckmiBig, wo der Eilgutverkehr zum grofiten Teil
durch besondere Ziige bewiltigt wird. Die Lage auf dem Ortsgiiterbahnhof bietet
den Vorteil, daB die Bearbeitung der Eilgutpapiere von den Beamten der Giiterab-
fertigung mit ausgefiihrt werden kann. In einzelnen Fillen hat man sogar den Eil-
gutverkehr am Frachtgiiterschuppen selbst abgewickelt. ’
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Unter den zurzeit in Deutschland herrschenden Betriebs- und Verkehrsverhilt-
nissen erscheint es im allgemeinen am vorteilhaftesten, die Eilgiiteranlagen — selbst
solche groBeren Umfanges — in der Nihe des Personenbahnhofes anzulegen 203),

Miissen bei Bahnhofserweiterungen die Eilgutanlagen verlegt werden, etwa um
den Personenbahnhof oder den Abstellbahnhof vergroBern zu kionnen, so werden
sie meist dem Ortsgliterbahnhof angegliedert. DaB sich daraus Erschwernisse fiir
den Betrieb ergeben kinnen, ist oben bereits angedeutet worden. Es diirfte daher
in manchen Fillen vorteilhafter sein, selbstindige Eilgutbahnhife zu schaffen, die
allerdings in bequemer Verbindung mit dem Personenbahnhof, Abstellbahnhof und
Ortsgiiterbahnhof stehen miissen. Vom Standpunkt der Bevolkerung aus ist eine
Lage des Eilgutschuppens erwiinscht, bei der die Wege moglichst kurz werden, da
es sich meist um sehr eilige Sendungen handelt.

b) Postanlagen.

Bei der Postbeforderung liegen in Deutschland die Verhiltnisse zwar im allge-
meinen ihnlich wie beim Eilgut; indes bevorzugt die Postverwaltung die ihr gesetz-
lich zustehende Benutzung der Schnell- und Personenziige, vor allem fiir die Brief-
post, wihrend die Paketbefirderung, insbesondere zwischen einzelnen GroBstidten,
in »>Postziigen« erfolgt, die gleichzeitiz Eilgutwagen der Eisenbahnverwaltung ent-
falten. Fiir die Briefbeforderung sind im allgemeinen keine besonderen Gleisanlagen
auf den Bahnhofen erforderlich, da die Briefbeutel meist erst kurz vor der Abfahrt
in den Postwagen eingeladen zu werden brauchen. Dagegen muB man in GroBstidten,
wie bereits im Abschnitt IV D, (S. 415) ervrtert, umfangreiche Anlagen fiir den
Paketverkehr herstellen, um die Postwagen schon mehrere Stunden vor der Ab-
fahrt aufstellen und sorgfiltig beladen zu konnen. Wegen der starken Benutzung
der Schnell- und Personenziige durch die Post ist es daher im allgemeinen am zweck-
m#Bigsten, die Bahnhofspostanlagen in unmittelbarer Néhe der Bahnsteige anzuordnen.
Nur da, wo dies aus Mangel an Platz vollstindig ausgeschlossen ist, sollte die
Errichtung an anderer Stelle in Frage kommen. In diesem Fall ist die Lage des
Postbahnhofes so zu wihlen, daB die Uberfihrung der Postwagen von und nach den
Bahnsteiggleisen rasch erfolgen kann. Kreuzungen der Hauptgleise sind hierbei nach
Moglichkeit zu vermeiden. Da die gleichen Anforderungen an die Lage des Abstell-
bahnhofes und des Eilgutschuppens gestellt werden, so liegt es nahe, den Postbahnhof
mit einer von diesen Anlagen oder mit beiden zu vereinigen. Die Zusammenlegung
mit dem Eilgutschuppen ist fir die Abfertigung vereinigter Post- und Eilgutziige
zweckmiiBig. Bei einer Vereinigung mit dem Abstellbahnhof liegt die Moglichkeit
vor, die Gesamtzahl der Uberfiihrungsfahrten von und nach den Bahnsteiggleisen
einzuschriinken. Bei Anordnung zweier Abstellbahnhtfe kann auch, wie in Coln, die
Schaffung von zwei mit jenen verbundenen Postbahnhofen in Frage kommen; doch
diirften sich hieraus fir die Postverwaltung groBe Ubelstinde, inshesondere bei der
Beforderung der durchgehenden Sendungen ergeben.

Wo der Postbahnhof in groBerer Entfernung vom Empfangsgebiude liegt, wird
meist fir den Brief- und Eilpaketverkehr, der unmittelbar an den Ziigen abgewickelt
wird, noch ein besonderes Bahnhofspostamt angeordnet, von dem aus die Bahnsteige
durch Tunnel oder Briicken bequem zu erreichen sind.

208) Vgl. auch Cauer, Anordnung der Abstellbahnhife, Wiesbaden 1910, S. 38.
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Die Lage und Einrichtung der Verladestellen fiir Eilgiiter, Pakete u. dgl. hingt
natiirlich wesentlich von der Art der Beforderung ab; fiir Linder, in denen diese in
anderer Weise erfolgt als in Deutschland, gelten daher auch andere Grundsitze. In
Frankreich, wo die Eisenbahnen auBer Eilgiitern noch Pakete befordern, sind die
Einriehtungen fiir diese meist auf den Personenbahnhifen selbst untergebracht. Eine
bekannte, mit mechanischen Fordereinrichtungen versehene Anlage ist auf dem Auster-
litzbahnhof in Paris vorhanden24). In England gibt es einen Eilgutverkehr im Sinne
der deutschen FEinrichtungen nicht; dagegen spielt die Befoérdernng von Paketen
(parcels) durch die Eisenbahn eine groBe Rolle. Sie findet in den Personenziigen
statt. Die Riumlichkeiten fiir den Paketverkehr liegen daher im Empfangsgebidude
oder unmittelbar daneben. Leichtverderbliche Lebensmittel (perishabels), wie Fische
und Mileh, die man in England mit groBer Beschleunigung befordert, werden dort
zum Teil auf den Personenbahnhifen, zum Teil auf den Giiterbahnhdfen abgefertigt.

In Amerika besorgen nicht die Eisenbahnverwaltungen, sondern besondere Ex-
preBgesellschaften den gesamten Eilgutverkehr; sie beforderten auch bisher den
grofiten Teil der Pakete. Diese Gesellschaften besitzen auf den groBen Bahnhifen
vielfach in der Nihe der Bahnsteige besondere Schuppen, an denen die Wagen an-
geladen werden. Nach Giese und Blum20%) sind die Anlagen der amerikanischen
ExpreBgesellschaften sehr umfangreich und vielfach groBer als die deutschen Einrich-
tungen; dagegen sind in den Vereinigten Staaten die Ladeeinrichtungen fiir die Post
sehr klein. Neuerdings scheint aber auch hierin in einzelnen Fillen eine Anderung
eingetreten zu sein, wie die Postanlage auf dem neuen Pennsylvaniabahnhof in New
York beweist. Da, wie bereits auf S. 5 erwihnt, seit Anfang 1913 der Postver-
waltung auch die Beforderung von Paketen iibertragen worden ist, so diirften die
Bahnhofspostimter in Amerika in Zukunft groBere Abmessungen erhalten als bisher.

§ 5. Der Abstellbahnhof. Die Abstellgleise werden entweder in unmittel-
barer Nihe der Bahnsteige oder in groBerer Entfernung von ihnen angelegt. Zu-
weilen findet sich auch ein gemischtes Verfahren. Die Lage der Abstellgleise in un-
mittelbarer Nihe der Bahnsteige hat den Vorteil, dal die Leerfahrten kurz werden;
ferner ist eine direkte Verstindigung zwischen den Beamten der Zugabfertigung und
der Zugbildung ohne weiteres moglich. Bei plotzlich auftretendem Bedarf konnen
sofort einzelne Wagen oder ganze Ziige eingeschoben werden. Dagegen ergeben
sich auch groBe Nachteile. So muB man auf Bahnhofen, in die mehrere Linien ein-
miinden — will man Hauptgleiskreuzungen bei den Uberfithrungsfahrten vermeiden —
die Abstellgleise in eine Anzahl groBerer Gruppen auflosen (Leipzig, Frankfurt), da
eine Uberwerfung der Verbindungsgleise wegen der geringen Linge nicht mog-
lich ist.

Bei groBlerer Entfernung des Abstellbahnhofes ist es dagegen moglich, eine ein-
heitliche Anlage zu schaffen und diese an alle oder die meisten Bahnsteiggleise durch
Verbindungstrecken schienenfrei anzuschliefen. Als weiterer Vorteil ist der leichtere
Grunderwerb anzusehen, der die Errichtung einer zweckmiBigen und erweiterungs-
fahigen Anlage gestattet. Endlich erleichtert auch eine entfernte Lage des Abstell-
bahnhofes zuweilen die Verbindung mit anderen Bahnhofsteilen 26).  Anderseits er-

204) Rev. génér. des chemins de fer 1902, 1. Halbj. S. 97 und 171.
205) Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 1907, S. 579.
206) Vgl. W. Cauer, Anordnung. der Abstellbahnhife, Wiesbaden 1910, S. 48.
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geben sich aus der groBen Entfernung oft Schwierigkeiten bei der Unterbringung
des Personals, die sich allerdings durch geeignete MaBnahmen, wie Arbeiterziige,
Erbauung von Wohnhéiusern usw. mildern lassen. Ein groBer Nachteil sind die langen
Leerfahrten, die betriichtliche Kosten verursachen 207),

Um die Vorteile beider Anordnungen zu vereinigen, kann man auch an zwei
Stellen Abstellgleise anlegen, die einen in der Nihe der Bahnsteige, die anderen
weiter drauBlen. Die ersteren sind fiir die Ziige mit kurzen Wendezeiten bestimmt, die
andern fiir Wagensitze mit lingerem Stillager, die einer griindlichen Reinigung und
Umbildung bediirfen.

Bei fast allen #lteren Bahnhofen lagen die Abstellgleise fiir Personenziige in un-
mittelbarer Nihe der Bahnsteige. Sie waren vielfach zwischen den Hauptgleisen
zerstreut angeordnet und bildeten nur selten eine klar erkennbare, fiir sich abge-
grenzte Anlage. Bei zunehmendem Verkehr war es oft nicht moglich, sie dem Be-
diirfnis entsprechend zu vermehren; ja oft muBten sie ganz oder zum Teil einer Ver-
groBerung der Bahnsteiganlagen weichen. Als Ersatz wurde dann vielfach in einiger
Entfernung vom Personenbahnhof ein besonderer Abstellbahnhof geschaffen; er war
entweder durch die Hauptgleise oder besondere Verbindungsgleise mit den Bahnsteig-
anlagen verbunden. Die Entfernung zwischen Bahnsteiggleisen und Abstellbahnhof
ist besonders dort recht bedeutend, wo der Personenbahnhof tief in das Stadtinnere
vorgeschoben ist; sie betrug beispielsweise in London nach G. Kemmann (Der Ver-
kehr Londons, S. 135) bei der

GroBen Ostbahn 6,5 km
London und Stidwestbahn 6,1 »
Stid-Ostbahn 97 5

Recht betrichtlich sind auch zum Teil die Entfernungen in Amerika; so liegt z. B.
der Abstellbahnhof Sunnyside der Pennsylvaniabahn ca. 5 km hinter dem Endbahnhof
in New York auf der andern Seite des East River in Long Island. Dagegen hat
man bei dem neuen Endbahnhof der Grand Centralbahn in New York unter erheb-
lichen Opfern umfangreiche Abstellgleise in der Nihe der Bahnsteiggleise geschaffen,
um die Kosten fiir die Leerfahrten zu ersparen.

In Deutschland ist selbst bei den neuesten Bahnhofen die Entfernung zwischen
Bahnsteigen und Abstellbahnhof verhiiltnismiiBig gering; sie betriigt (gemessen vom
Ende der Bahnsteige bis zum Anfang des Abstellbahnhofes)

inHamburg. < o0 i+ o 52078 o v 5 s v otwa 0.3 Em
»Stuttgart...........,...’..,»1,2»
> Dresden . . . B DR T LTRSS SRR (8
> Charlottenburg (Grunewald) B e 2 > 1,5
> Berlin, Schles. Bahnh. (AbstellbahnhofRummelsburg) » 50 =
> Cbln, (Dentz) e i, RN el O 1,7 >
» Miinchen (AuBengruppe Entwurt) R T Y 2 L7 T

207) Nach G. Kemmann, Der Verkehr Londons, Berlin 1892 (S. 135 und 136), betrug bereits im Jahre
1888 die Anzahl der in London tiglich gefahrenen Leerzugkilometer zwischen den Endbahnhifen und den
zuflen liegenden Abstellbahnhifen bei 529 Ziigen im ganzen 4346 km; dazu kamen noch 5643 Lokomotiv-
kilometer; diese Zahlen diirften in den letzten 20 Jahren auBerordentlich gestiegen sein. Nach D. Drum-
mond, Minutes of Proceedings of the Inst. of Civil Eng. Bd. 175, London 1909, S. 148, sind die Betriebs-
Sosten bei einer Entfernung des Abstellbahnhofes von 5—10 km recht bedeutend. Einzelne Eisenbahn-
zesellschaften in London hitten jihrlich fiir Leerfahrten 240000—260000 Mk. auszugeben.
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Bei weitaus den meisten deutschen Stationen liegt aber der Abstellbahnhof in um-
mittelbarer Nihe der Bahnsteige, so in Wiesbaden, Darmstadt, Leipzig. Es hingt dies
z. T. damit zusammen, daB die Personenbahnhife in Deutschland an der Grenze des
bebauten Gelindes angelegt worden sind, der Grunderwerb also keine Schwierigkeiten
machte. In Zukunft diirften aber die Verhiiltnisse nicht immer so giinstig sich gestalten.

§ 6. Der Verschiebebahnhof. Bei der Wahl eines Platzes fiir die Verschiebe-
anlagen sind in erster Linie Art und Umfang des Verkehrs zu beriicksichtigen. Die
Zwecke der Verschiebebahnhofe konnen mannigfacher Art sein. Vielfach dienen
sie lediglich dazu, den durchfahrenden Giiterziigen Wagen zu entnehmen und diese
nach den ortlichen Ladestellen zu verteilen; ebenso die von dort kommenden Wagen
nach Richtungen zu ordnen und den Ziigen beizustellen. Auf wichtigen Knotenpunkten
ist dagegen hiiufig der Hauptzweck, den Wageniibergang von einem Zug auf den
andern zu ermoglichen; die Bedienung der ortlichen Ladestellen tritt zuriick. In ein-
zelnen Fillen finden sich auch beide Zwecke vereinigt. Verschiebeanlagen, die
vorwiegend der Wagenzufihrung und -abholung nach und von den ortlichen Lade-
stellen dienen, sollten moglichst in deren Niihe angeordnet werden, um die Bedienung
zu erleichtern und zu beschleunigen. Bei groBerer Entfernung entstehen nicht nur
lange Ubergabefahrten, sondern es werden leicht — wegen der schwierigen Ver-
stindigung — doppelte Rangierbewegungen einmal auf dem Verschiebebahnhof und
zweitens an den Ladestellen notig. Verschiebeanlagen dagegen, die in erster Linie
dem Wageniibergang zwischen mehreren Bahnlinien dienen, kimnen ganz unabhéingig
von den Verkehrsanlagen an einer giinstigen Stelle angelegt werden.

Wo beide Zwecke in Frage kommen, kann man entweder eine gemeinsame oder
zwei besondere Anlagen schaffen. Dieses letztere Verfahren ist neuerdings z. B. in
Berlin zur Anwendung gekommen, wo die weit auBerhalb der Stadt liegenden, durch
eine Giiternmgehungsbahn verbundenen neuen Verschiebebahnhofe fiir den Wagentiber-
gang, die #lteren, an den Grenzen Berlins liegenden Bahnhofe aber fiir die Bedienung
der ortlichen Ladestellen bestimmt sind (s. S. 475). Diese Trennung ist bei geringem
Verkehrsumfang fir die Eisenbahnverwaltung wenig wirtschaftlich; sie diirfte daher
nur ausnahmsweise zur Anwendung kommen. Bei starkem Verkehr nehmen die Ver-
schiebeanlagen einen gewaltigen Umfang an. Man pflegt sie daher — schon wegen
der Grunderwerbskosten — ins AuBengelinde zu verlegen. Zuweilen ist es dabei
moglich, sich die Gelindegestaltung nutzbar zu machen. So hat man z. B. in Edge-

und Niirnberg (s. Handb. d. Ing. W. V, 4, 1 Leipzig 1907, S. 103 u. 106) die Ver-
schiebebahnhofe auf geneigten Ebenen angelegt und so die |Schwerkraft in weit-
gehender Weise sich dienstbar gemacht. Eine entfernte Lage begiinstigt zuweilen
auch den AnschluB von Giiterumgehungsbahners.

Als Nachteile ergeben sich fiir die Eisenbahnverwaltung die Kosten fiir die Be-
dienungsfahrten zu den Ortsgiiteranlagen, sowie die Notwendigkeit, das Umlade-
geschiift vom Ortsgiitergeschiift zu trennen, um Verzogerungen zu vermeiden. Dazu
kommen Schwierigkeiten bei der Unterbringung des Personals; diese sind vielfach
noch groBer als bei den Abstellbahnhifen, da die Mannschaft beim Giiterzugbetrieb
den Zug auf dem Verschiebebahnhof iibernehmen mub, wiihrend dies beim Personen-
zugbetrieb erst am Bahnsteig zu erfolgen braucht. FEine vom Stadtinnern entfernte
Lage des Verschiebebahnhofes ist fiir die Bevolkerung sehr vorteilhaft, da die Be-
listigung durch Lirm und Rauch entfillt.
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Bei der Wahl des Bauplatzes ist besonders auf eine gute Verbindung mit den
Ortsgiiteranlagen und den Privatanschliissen Riicksicht zu nehmen. Bisweilen werden
weitliufige Verbindungsbahnen zwischen Verschiebebahnhof und ortlichen Verwen-
dungstellen notig, so z. B. in Halle a. S. (s. S. 222), wo der Rangierbahnhof von einer
Reihe industrieller Anlagen durch den Personenbahnhof getrennt ist.

§ 7. Die Lokomotivschuppen. Die Lokomotivschuppen werden auf groBen
Bahnhifen zuweilen an einer Stelle vereinigt: vielfach findet aber eine Trennung der
Schuppen fiir Personenzuglokomotiven und Giiterzuglokomotiven statt. Die Vereinigung
an einer Stelle erleichtert die Beaufsichtigung und Verwaltung. Es entstehen aber
daraus u. U. weite Fahrwege. Die Lokomotivschuppen fiir den Personenzugdienst
werden entweder auf dem Personenbahnhof oder auf dem Abstellbahnhof oder an
anderer Stelle untergebracht. Die friiher iibliche Errichtung des Schuppens auf dem
Personenbahnhof selbst oder in seiner unmittelbaren Nihe ist wegen des teuren Grund-
erwerbs heutzutage oft nicht durchfiihrbar, auBerdem auch nicht einmal erwiinscht,
schon wegen der Rauchbelistigung, die sich durch die Anlage zentraler Rauch-
abfihrung zwar mildern, aber nicht beseitigen 1:iBt. AuBerdem sprechen — zumal
bei Bahnhofen mit zahlreichen Bahnsteiggleisen und dichtem Zugverkehr — noch
andere Griinde dagegen. Legt man hier nimlich den Lokomotivschuppen seitwiirts
an, so sind bei der Mehrzahl der Lokomotivfahrten zahlreiche Hauptgleiskreuzungen
unvermeidlich; errichtet man ihn dagegen — wie in Miinster — zwischen den Haupt-
gleisen, so verringert sich zwar die Anzahl der Kreuzungen, doch wird durch die
Errichtung des Schuppens die Ubersicht gestort und die Anlage von durchgehenden
WeichenstraBen unmoglich gemacht208). Besser ist es daher, bei derartigen Bahn-
hofen den Lokomotivschuppen von den Bahnsteigen weiter abzuriicken. Dann kann
man auch in der Regel die Verbindungsgleise zum Schuppen schienenfrei unter oder
iiber den Hauptgleisen hinwegfiihren und so den Lokomotivverkehr wesentlich er-
leichtern. Bei Stationen, auf denen alle oder die meisten Ziige endigen, ist die Anlage
des Schuppens fiir Personenzuglokomotiven auf dem Abstellbahnhof besonders vorteil-
haft, weil sich hierbei die Anzahl der Leerfahrten vermindern 1iBt; dagegen ist bei
Bahnhtfen mit vorwiegend durchgehendem Verkehr, aber mit Lokomotivwechsel, auf
eine Vereinigung des Schuppens mit den Abstellanlagen weniger Wert zu legen.

Die Giiterzuglokomotiven werden am besten auf dem Verschiebebahnhof unter-
gebracht.

§ 8. Der Werkstittenbahnhof. Der Werkstiittenbahnhof kann von allen
iibrigen Bahnhofsteilen vollstindig abgesondert werden. In friiheren Zeiten ordnete
man die Werkstiitten vielfach gegeniiber dem Empfangsgebiude oder in dessen niichster
Nihe an, so in Jena, Meiningen, Breslau, Darmstadt; dadurch waren die spiteren
Erweiterungen des Personenbahnhofs wesentlich erschwert; eine Verlegung der Werk-
stitte aber wurde wegen der groBen Kosten nur ungern ausgefiihrt. Neuerdings schlieBt
man den Werkstittenbahnhof oft an einen Verschiebebahnhof an, so in Gleiwitz,
Dresden, Niirnberg; dadurch wird der Austausch der Reparaturwagen, sowie die Zu-
fihrung der Materialien sehr erleichtert. Wichtig ist auch eine gute Verbindung des
Werkstittenbahnhofs mit der freien Strecke wegen der Probefahrten von Lokomotiven
oder ganzen Ziigen. Bei den groBen Werkstitten spielt die Unterbringung der Ar-

208) Vgl. W. Cauer, Anordnung der Abstellbahnhife, Wiesbaden 1910, S. 49.
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beiter eine bedeutende Rolle; liegen sie in der Nihe eines Verschiebebahnhofs, so
kionnen die Wohnungsanlagen fiir Zug-, Stations- und Werkstiittenpersonal vereinigt
werden.

C. Gruppierung der Bahnhife in GroBstédten.

§ 9. Allgemeines. In vielen Orten, die sich im Laufe der Zeit zu GroBstidten
entwickelt haben, sind die Bahnhofsanlagen der einzelnen Eisenbahngesellschaften
zuniichst unabhiingig voneinander entstanden. In Deutschland endigten die Bahnen
meist an den Toren der Stadt. Als sich spiter das Bediirfnis fihlbar machte, Giiter-
wagen von einer Linie auf die andre iibergehen zu lassen, verband man die einzelnen
Bahnhofe durch Verbindungsgleise in Gelindehohe. Diese fiihrten oft um die be-
bauten Flichen herum209), waren aber nicht selten schon nach wenigen Jahrzehnten
von der stidtischen Bebauung eingeschlossen. An manchen Stellen scheute man auch
nicht davor zuriick, gleich von vornherein die Verbindungsbahn in Gelindehthe durch
das Stadtgebiet zu fihren, so z. B. in Hamburg (1866). Im weiteren Verlauf der
Entwicklung wuchs der Ubergangsverkehr zwischen den einzelnen Bahnhofen. Stellen-
weise trat auch das Bedirfnis hervor, die Verbindungstrecken zur Uberfithrung von
Personenwagen oder zur Durchfiihrung ganzer Ztige zu benutzen. Unter diesen Um-
stiinden war die Lage in Gelindehdhe wenig zweckmiBig, da eine starke Behinderung
des StraBenverkehrs eintrat.

Eine Beseitigung dieser Unzutriglichkeiten wurde dort, wo Privatbahnen be-
standen, in der Regel erst nach der Verstaatlichung moglich. Man ging dabei in
verschiedener Weise vor, entweder verlegte man die Verbindungstrecke in wenig
oder garnicht bebautes AuBengelinde (Ringbahn in Berlin, Verlegung der Verbindungs-
bahn in Coln) und nahm bei Herstellung der Ersatzstrecken gleich auf die Bediirf-
nisse des Bebauungsplanes Riicksicht, oder man belieB sie im wesentlichen an der
alten Stelle und hob die Schienenoberkante iiber das Strafengelinde empor. In ein-
zelnen Fillen schuf man auch ganz neue Verbindungen fiir den Personenverkehr im
Innern der Stadt, so in London, Berlin und Briissel, oder auBerhalb fiir den Giiter-
verkehr, so in Breslau und Hannover.

Vielfach wurden bestehende Bahnhofe beseitigt und ihre Verkehrsaufgaben andern
iibertragen, auch wurden oft nene Bahnhofe errichtet. Wegen der groBien Verschie-
denheit der ortlichen Verkehrsverhiltnisse in den einzelnen Stidten ist die Gesamt-
anordnung der Bahnhofe tiberall anders. Im folgenden sollen einige der wichtigsten
Fille besprochen werden. Dabei sind, der besseren Ubersichtlichkeit wegen, die An-
lagen fiir den Personenverkehr und fiir den Giiterverkehr getrennt zu erdrtern, obwohl
beide natiirlich gemeinsam entworfen werden miissen.

§ 10. Die Anordnung der Personenbahnhofe und die Fithrung der
Personenhauptgleise.
a) Vorbemerkung.
Bei der Ausgestaltung von Bahnanlagen in GroBstidten wird man im allgemeinen

danach streben, die Anlagen fir den Personenverkehr an einer Stelle zu vereinigen
oder bei Anlage mehrerer Bahnhofe diese so zu gruppiercn und miteinander zu ver-

209) Alte Verbindungsbahn in Berlin (1859—1871). Verbindungsbahn der Rhein. Bahn in Céln (er-
sffnet 1859), ferner Verbindungsgleise in Danzig, Aachen, Leipzig, Frankfurt a/M., Konigsberg, Miinchen,
Diisseldorf.
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binden, daB ein durchgehender Zugverkehr zwischen allen einmiindenden Bahnlinien
moglich ist. Eine Abweichung von diesem Grundsatz scheint indes fiir die modernen
Riesenstiidte wie London, Berlin, New York, Paris usw. geboten. Hier wiirden durch
die Zusammenfassung des gesamten Verkehrs an einer Stelle etwa in einem Zentral-
bahnhof oder auch auf einer Stadtbahn hochstwahrscheinlich derartige Schwierig-
keiten bei der Durchfihrung der Ziige, beim Umsteigen der Reisenden, der Umladung
des Gepicks usw. sich ergeben, dafl sehr bald das Verlangen nach Dezentralisation
laut werden wiirde. AuBer-

dem erscheint es auch vom A d
Standpunkt der Bodenpoli-

tik nicht richtig, einen oder

wenige Stadtteile durch die Zi o z

Erbauung eines Zentral- 6 e N z
bahnhofes oder einer Stadt-

bahn zu beleben, die an-

deren aber in dieser Bezie- c ,
hung zu vernachlissigen. Abb. 514.

In Weltstidten diirfte es
daher zweckmiBig sein, die
Anlagen fiir den Personen-
verkehr nicht in einem
Punkt zusammenzufassen,
sondern in mehreren Grup-
pen zu vereinigen und zwi-
schen diesendann geeignete
Verbindungen zu schaffen.

Im folgenden soll zu-
nichst angenommen wer-
den, daB die Vereinigung
aller Bahnen erwiinscht sei;
diese Betrachtungen gelten
im allgemeinen fiir GroB-
stidte abgesehen von den

a\‘
)
Weltstiidten; bei diesen /‘
c

Abb. 515.

konnen sie sinngemiB auf
die einzelnen zu vereini-
genden Bahngruppen an-
gewendet werden. Abb. 516.

b) Aufzihlung verschiedener Moglichkeiten.

Bei der Zusammenfassung mehrerer Bahnlinien in GroBstidten werden im all-
gemeinen zwei Hauptanordnungen in Frage kommen. Bei der einen (Abb. 514) ist
ein Hauptbahnhof (Zentralbahnhof) H vorhanden, auf dem alle Zige endigen und
entspringen, soweit sie nicht von einer Linie auf eine andere iibergehen. Bei der
anderen (Abb. 515) sind dagegen zwei Endbahnhofe 7 und O vorgesehen; die von
Westen kommenden Ziige aus den Richtungen a, b und ¢ laufen durch die Stadt bis
zum Bahnhof O und endigen hier, ebenso laufen die von Osten kommenden Ziige
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bis zum Bahnhof W. AuBer dem Hauptbahnhof H oder den Endbahnhifen W und O
sind meist noch weitere Stationen Z in der Stadt vorhanden. Die einzelnen Bahn-
hife kionnen entweder Durchgangs- oder Kopfform oder eine Vereinigung von beiden
erhalten. Zuweilen besitzen auch einzelne der gemeinschaftlich eingefiihrten Linien
noch besondere Endbahnhtfe. Es geht dann nur ein Teil der Ziige nach dem Haupt-
bahnhof oder der Stadtbahn tiber.

Abb. 520.
2 b
0 c
w
d
Abb. 518. Abb. 521.

Von den zahlreichen Moglichkeiten, die Anlagen anders auszugestalten, konnen
im folgenden nur einige Beispiele erwdhnt werden. In Abb. 516 ist ein Haupt-
bahnhof in Kopfform vorhanden; die Zwischenbahnhife Z; und Z, haben Durch-
gangsform; Z, ist zugleich Trennungsbahnhof (Vorbild Miinchen, Stuttgart). In
Abb. 517 ist nicht nur der Hauptbahnhof H, sondern auch ein Zwischenbahnhof Z
in Kopfform ausgefiihrt. Die Ziige vom Hauptbahnhof nach d laufen im allge-
meinen den Zwischenbahnhof Z, an; sie kionnen ihn aber auch umfahren (Vorbild
Leipzig). In Abb. 518 haben der Hauptbahnhof X und die Zwischenstationen Zi,
Zy, Zy Durchgangsform. Der Hauptbahnhof selbst ist Trennungsbahnhof, ebenso
die beiden Zwischenbahnhofe Z, und Z; (Vorbild Coln, #hnlich Breslau und Karls-
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ruhe, ferner Niirnberg und Hannover, die beiden letzteren mit Kopfbetrieb fiir zwei

Strecken).

In Abb. 519 zeigt der Hauptbahnhof eine Vereinigung von Kopf- und Durch-
gangsform. Z; ist Trennungsbahnhof (Vorbild Dresden).

Zwei Ausfihrungsformen von Stadtbahnen ohne eigentlichen Hauptbahnhof
zeigen die Abb. 520 und 521. In Abb. 520 haben alle Bahnhife§ Durchgangsform.

Der Bahnhof W ist Endbahnhof
fir die Ziige von ¢ und d, sowie
Trennungsbahnhof fir die in O ent-
springenden Ziige nach a und b.
Dagegen ist O Trennungshahnhof fiir
die in W entspringenden Ziige nach
cund d (Vorbild Berlin). In Abb. 521
ist W Endbahnhof fiir die Ziige von
b, ¢ und d und Zwischenbahnhof
in Kopfform fiir die in O endigenden
Ziige von a. Dagegen ist O Tren-
nungsbahnhof fiir die Ziige nach
b, ¢ und d, die in W entspringen
(Vorbild Hamburg-Altona).

Sollen in einer GroBstadt, die
bereits eine Stadtbahn besitzt (Abb.
522), einzelne selbstindige Bahn-
linien mit der Stadtbahn und unter
sich verbunden werden, so sind ver-
schiedene Losungen moglich. Man
kann z. B. nach Abb. 523 durch
Verbindungslinien auBerhalb der Be-
banung die bisher selbstindig en-
digenden Linien an die vorhandene
StadtbahnanschlieBen. Hierbeikin-
nen bedeutende Umwege und eine
Uberlastung derStadtbahn entstehen.
Erscheint die Zusammenfassung aller
Linien zu einer Stadtbahn ausge-
schlossen, so kommt die Errichtung
von zweiStadtbahnen in Frage (Abb.
524). Dabei kann an der Kreuzung-
stelle entweder ein Bahnhof in
Briickenform oder ein Kreuzungs-

Abb. 523.

bahnhof mit Gleisverbindungen fiir den Ubergang ganzer Ziige hergestellt werden. Auch
die Vereinigung der beiden Stadtbahnen auf einer lingeren Strecke nach Abb. 525 kann
anter Umstinden zweckmiBig sein. Hierbei sind wieder verschiedene Anordnungen der
Endstationen moglich. In der Abb. 525 istbeispielsweise angenommen, daB die Endstation

B, fiir Richtung @ und b,
E, fiir Richtung ¢ und d,

E; fir Richtung ¢, f; ¢ und %
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bestimmt ist. DaB auch bei dem Vorhandensein eines Hauptbahnhofs oder einer
Stadtbahn einzelne der mit jenen verbundenen Linien zuweilen noch selbstindige End-
bahnhife besitzen, die einem Teil des Verkehrs dienen, ist bereits erwihnt worden.

Abb. 526 gibt ein Beispiel einer Anlage mit Hauptbahnhof und besonderem
Nebenbahnhof (Leipzig); Abb. 527 dagegen das Beispiel einer Stadtbahn mit beson-
derem Endbabnhof fiir einzelne Ziige (Berlin, Lehrter Bahnhof).

Die aufgeziihlten Beispiele erschipfen keineswegs alle Fille, sondern sollen nur
eine Vorstellung von der Mannigfaltigkeit der Losungen geben; welche im Kinzel-

Abb. 525.

Abb. 524. S

Abb. 526. Abb. 527.

falle am zweckmiBigsten ist, hingt von so vielen Umstinden ab, daB die Aus-
gestaltung von Bahnhofsanlagen in GroBstidten zu den schwierigsten Aufgaben des
Ingenieurs gehort. Im folgenden sollen nur einige der Hauptgesichtspunkte auf-
geziihlt werden, die dabei zu beachten sind.

¢) Vor- und Nachteile von Stadtbahnen mit einem oder zwei Endbahnhdfen
fiir den Zugbetrieb.

Zuniichst sollen die Vor- und Nachteile einer Stadtbahn mit zwei Endstationen
gegeniiber einem gemeinsamen Endbahnhof (Hauptbahnhof) erdrtert werden. Bei der
in Abb. 528 dargestellten Anordnung liegen die beiden Endstationen W und O am
Rande der Stadt und zwischen ihnen eine Anzahl von Zwischenstationen. Die Be-
triebsweise kann verschieden sein. Auf der Berliner Stadtbahn z. B. laufen im
Fernverkehr die Ziige der einen Hauptrichtung von a, b, ¢ bis O, die der anderen
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Hauptrichtung von d, ¢, f bis W. Durchgehende Ziige kommen, von wenigen Luxus-
ziigen abgesehen, nicht vor. Demnach miissen Reisende, die von @, b oder ¢ nach
d, e oder f wollen, auf irgend einer Station umsteigen. Ankommende Reisende, die
am Ort bleiben, steigen auf einer der End- oder Zwischenstationen aus, ebenso
steigen abgehende Reisende auf einer dieser Stationen zu. Ankommende Ziige
entleeren sich also wihrend der Fahrt durch die Stadt, abgehende fiillen sich
allmiihlich.

Bei diesem Verfahren ist die Stadtbahn sehr belastet und zwar doppelt so stark,
als wenn die Ziige aus der einen Hauptrichtung simtlich nach der anderen durch-
gefiihrt wiirden. Es ergeben sich daher fiir die Eisenbahn hohe Betriebskosten, und
fir die Durchreisenden, die umsteigen miissen, manche Unbequemlichkeiten. Dagegen
finden die abfahrenden Reisenden, wenigstens so weit sie auf der ersten Station
einsteigen, einen leeren Zug vor; ebenso wird den ankommenden das Aussteigen
wesentlich erleichtert, da keine Gegenstromung stattfindet. Anders liegen die Verhiilt-
nisse, wenn viele oder alle Ziige aus der einen Hauptrichtung tiber die Stadtbahn
nach der anderen durchgefiihrt werden, also wenn z. B. die Ziige von a nach f,
die von b nach ¢ nnd die von ¢ nach
d weiterlaufen; dann erspart die Eisen-
bahnverwaltung gegeniiber der ersten
Betriebsweise eine betriichtliche An-
zahl von Zugkilometern, und ein Teil
der Durchreisenden braucht nicht um-
zusteigen. Dagegen wird die Benut-
zung der Ziige fiir die am Ort zu- und
abgehenden Reisenden unbequemer. Abb. 528.

Auch fiir den Betrieb entstehen ge-

wisse Nachteile: der Fahrplan der Ziige aus einer Hauptrichtung wird von dem
der Ziige nach der anderen Hauptrichtung abhingig. Verspitungen iibertragen sich,
sofern man nicht von vornherein den durchgehenden Ziigen auf einer der Stationen
einen lingeren Aufenthalt gibt, um Unregelm:iBigkeiten ausgleichen zu kionnen. Sind
die Verkehrsverhiiltnisse auf den einzelnen Linien verschieden, ist inshesondere nach
der einen Hauptrichtung der Verkehr sehr dicht, nach der anderen geringer, so ist
die Durchfiihrung aller Ziige unwirtschaftlich; man 1iBt dann beispielsweise einen
Teil der von a, b oder ¢ kommenden Ziige in O endigen. Miissen in der einen Rich-
tung die Ziige eine andere Zusammensetzung haben, als in der andern, z. B. in der
einen viele Wagen 1. und 2. Klasse, in der andern dagegen mehr Wagen 3. und
4. Klasse mitfiihren, so ist eine Umbildung unvermeidlich. Wird sie auf der ersten
Station der Stadtbahn vorgenommen, so miissen u. U. ankommende Reisende, die erst
im Inneren der Stadt den Zug verlassen wollen, umsteigen. Bildet man aber den
Zug erst auf der Endstation um, so ergeben sich fiir die abfahrenden Reisenden groBe
Schwierigkeiten beim Aufsuchen der Plitze.

Unter diesen Umstiinden ist es erkliirlich, daB die Durchfihrung aller oder
vieler Ziige auf der Berliner Stadtbahn ausgeschlossen erscheint, ebenso auf der Ham-
burger Stadtbahn nur in beschrinktem Umfang moglich ist.

Die Vorteile einer Stadtbahn fiir die Bevilkerung hingen wesentlich davon ab,
welche Stadtviertel von ihr beriihrt werden und wieviel Zwischenstationen fiir den
Fernverkehr bestehen. Am giinstigsten ist es, wenn nicht nur im eigentlichen Mittel-

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 4. 2. Abt. 30
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punkt (Geschiftsviertel) der Stadt, sondern auch in den Wohnvierteln der wohl-
habenden Bevilkerung Bahnhife vorhanden sind. Deshalb haben auch mehrere
englische Eisenbahngesellschaften in London zwei oder mehr Bahnhdfe angelegt, von
denen der eine im Westend (Wohnviertel), ein anderer an der Grenze der City liegt.
Allerdings sind die einzelnen Bahnhife nicht mittels einer durchgehenden Stadtbahn,
sondern in anderer Weise verbunden (s. unten). Als besonders giinstig kann die
Berliner Stadtbahn angesehen werden, die auBer den beiden Endstationen noch zwei
Zwischenbahnhife im Zentrum (Alexanderplatz und FriedrichstraBie) und einen Bahn-
hof im Wohnviertel der wohlhabenden Bevilkerung (Zoologischer Garten) besitzt. Je
linger die Stadtbahn und je groBer die Anzahl der Haltestationen ist, desto geringer
wird freilich die Reisegeschwindigkeit; in Berlin betriigt die Linge der Stadtbahnm
rund 11,3 km, dies ergibt bei drei Zwischenstationen eine mittlere Entfernung von
1%§ = 2,8 km; die Reisegeschwindigkeit ist etwa 22 km/St.

In Hamburg betrigt die Linge der Bahn 6,4 km, die Anzahl der Zwischen-
stationen ebenfalls 3, woraus sich die mittlere Stationsentfernung zu 1,6 km ergibt.
Doch sei bemerkt, daB sowohl in i

Berlin als auch in Hamburg einzelne
Fernziige nicht auf allen Fernbahn-
hofen anhalten, so daB fiir diese
die mittlere Stationsentfernung grioBier
wird.

Soll eine Stadtbahn zur Verbin-
dung zweier vorhandener Endbahn-
hife erbaut werden, die so nahe bei Abb. 529.
einanderliegen, daBl Zwischenstationen
sich nicht mehr anlegen lassen, so kann man iiber den Wert einer solchen Verbin-
dung fiir die Reisenden, die am Ort ab- oder zugehen, im Zweifel sein. Fir die
Durchreisenden entstehen auf alle Fille Vorteile, da fiir sie die Droschkenfahrt vom
einem Bahnhof zum anderen wegfiillt. Ob die Eisenbahnverwaltung von einer derar-
tigen Verbindung Nutzen hat oder nicht, diirfte in erster Linie davon abhiingen, ob
es moglich ist, viele Ziige von der einen Hauptrichtung nach der anderen durchzu-
fihren oder nicht. Es fallen zwar durch die Umwandlung zweier Kopfbahnhofe in
Durchgangsbahnhife manche Betriebschwierigkeiten weg, anderseits ergibt sich —
falls die Durchfiihrung direkter Ziige unmoglich ist — eine starke Mehrbelastung beider
Bahnhofe, da jeder alle Ztige beider Hauptrichtungen anfnehmen muf?!0).

210) Eine Erorterung dieser Frage findet sich in den Verhandlungen des Vereins fiir Eisenbahnkunde
zu Berlin (Glasers Annalen 1911, Bd. 69, S.25ff). Dort werden von Schroeder bemerkenswerte Einwea-
dungen gegen den Entwurf einer Nord-Siidstadtbabn in Berlin erhoben. Diese Bahn sollte nach dem Vor-
schlag O. Blums eine Verbindung zwischen dem Anhalter und Stettiner Bahnhof herstellen und eine Linze
von etwa 3,8 km erhalten. Nach der Ansicht Schroeders wiirden sich hierbei Zwischenstationen nicht z=t
anbringen lassen, ein Gewinn an neuen Stationen also nur insofern eintreten, als der Siidwesten Berlins
eine Bahnverbindung nach Norden und der Norden Berlins eine solche nach Stidwesten erhielte; hier-
durch wiirde aber vermutlich eine starke Uberlastung des fiir viele Reisende giinstiger gelegenen Anhaltes
Bahnhofs und eine unzulissige Inanspruchnahme der ihm benachbarten Straen entstehen. Vergl. auch dis
interessanten Ausfiihrungen von W, Cauer in dem wihrend der Drucklegung dieses Werkes erschienenen
Buche: Personenbahnhife, Grundsitze fiir die Gestaltung groBer Anlagen, Berlin 1913, S. 114—122; fermes
Petersen, Die Schnellbahnfragen des Wetthewerbs GroB-Berlin, Glasers Annalen 1911, Bd. 69, S.11 und 24.
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Wesentlich anders gestalten sich die Betriebs- und Verkehrsverhiiltnisse, wenn
man statt einer Stadtbahn mit zwei Endbahnhifen eine Anlage mit einem gemein-
samen Endbahnhof (Hauptbahnhof) fiir alle Linien schafft. In Abb. 529 ist beispiels-
weise eine Losung dargestellt, bei der der Hauptbahnhof H Durchgangsform besitat.
Die einzelnen Bahnlinien vereinigen sich schon vor dem bebauten Gelinde zu einer
Gemeinschaftstrecke, die quer die Stadt durchzieht; an dieser liegen die Stationen
Zy bis Z,. Am einfachsten wird der Betrieb, wenn alle Ziige der einen Hauptrich-
tung nach der anderen durchgehen, denn dann ist der Hauptbahnhof Zwischenstation
fir alle Ziige und dient lediglich zum Umsteigen oder Umsetzen von Kurswagen.
Wie erwiihnt ist aber eine Durchfiirung aller Ziige mit Riicksicht auf die Verkehrs-
verhiiltnisse meist ausgeschlossen. Ja, man kann genitigt sein, aus beiden Hauptrich-
tungen zahlreiche Ziige auf dem Hauptbahnhof endigen zu lassen. Hierbei ergeben
sich manche Unbequemlichkeiten fiir die Eisenbahnverwaltung durch das Ein- und
Ausschalten der Wagensiitze. Die giinstigste Losung bietet offenbar die Anordnung
zweier Abstellbahnhife, die an beiden Enden des Hauptbahnhofs liegen, andernfalls
miissen die Ziige der einen Hauptrichtung beim Ein- und Ausschalten Kopf machen;
ebenso muBl ein grosser Teil der Lokomotiven, falls die Schuppen mit dem Abstell-
bahnhof vereinigt sind, den Personenbahnhof durchfahren211),

Die Anlage zweier Abstellbahnhfe in unmittelbarer Nachbarschaft des Bahnhofs
diirfte allerdings wegen des erforderlichen Platzes oft auf Schwierigkeiten stoBen.
Man wird meist gezwungen sein, einen oder beide in groBerer Entfernung anzulegen
(Coln; New York, Pennsylvaniabahnhof); dann ergeben sich freilich wieder zahlreiche
Leerfahrten, und einer der Vorteile eines Hauptbahnhofs — gegentiber einer Stadt-
bahn mit zwei Endbahnhifen — die Verringerung der Zugkilometer geht also wieder
verloren. Im iibrigen erwachsen daraus der Eisenbahnverwaltung manche Mehr-
arbeiten, z. B. das Umladen des Gepiicks usw. Fir die Durchreisenden bictet die
Anlage eines Hauptbahnhofs keine wesentlichen Vorteile gegeniiber einer Stadtbahn;
fiir die am Ort ab- und zugehenden Personen dagegen manche Nachteile. So miissen
z. B. Reisende nach d (Abb. 529), die in der Niihe des Bahnhofs Z, wohnen, mit einem
Zuge von a, b oder ¢ nach dem Hauptbahnhof fahren und dort umsteigen. Dadurch
wird die Behaglichkeit des Reisens wesentlich beeintrichtigt. Zuweilen ist zu be-
fiirchten, daB bei Verspitung der Ziige von a, b oder ¢ der AnschluB verloren geht;
manchmal ist ein solcher iiberhaupt nach Lage des Fahrplans gar nicht zu er-
reichen; dann entsteht also ein lingerer Aufenthalt auf dem Hauptbahnhof. Auch
scheuen viele Reisende das Umsteigen, besonders, wenn sie Handgepick bei sich
fihren. In solchen und ihnlichen Fillen verzichten sie dann ganz auf die Benutzung
der Stadtbahn und suchen den Hauptbahnhof mit der Droschke oder StraBenbahn
n erreichen. Je niher der Bahnhof dem Mittelpunkte der Stadt liegt, desto gleich-
| miBiger verteilen sich dabei die Entfernungen auf die verschiedenen Stadtgegenden.
Liegt der Hauptbahnhof dagegen an einem Ende, so entstehen fiir einen Teil der
Bewohner recht weite Wege.

Der Umstand, daB bei Anlage eines gemeinsamen Hauptbahnhofes, auf dem ein
zrofler Teil der Ziige endigt, die Vorteile der Stadtbahn fir die Reisenden des

214) In der Denkschrift iiber die Umgestaltung des Hauptbahnhofs in Miinchen wird u. a. der Entwurf
“ir einen Durchgangsbahnhof besprochen, an den sich auf dem einen Ende eine Untergrundstrecke anschlieBt;
% dort die Errichtung eines Abstellbahnhofs nicht moglich sei, so kinne der Entwurf als zweckmiBig nicht
Sezeichnet werden.

30*
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Ortsverkehrs z. T. wegfallen, hat vielleicht mit dazu beigetragen, daB man in ein-
selnen Stidten dem Hauptbahnhof Kopfform gegeben hat. Dann braucht man die
Linien nicht quer durch die Stadt hindurchzufithren, sondern kann sie herumleiten:
man erspart dabei Grunderwerbs- und Baukosten und kann den Bahnhof trotzdem
nahe an den Mittelpunkt der Stadt heranschieben (Abb. 530). Freilich ergeben sich
bedeutende Umwege fiir den durchgehenden Verkehr. Wo dieser also eine groBe
Rolle spielt, kann eine derartige
Anordnung schon vom Verkehrstand-
punkte aus nicht als zweckmiBig
bezeichnet werden, wihrend sich
auBerdem fiir den Betrieb alle frither
bereits erwihnten Nachteile der Kopf-
stationen ergeben.

Eine eigenartige Losung zeigen
die Bahnhofsanlagen der Pennsyl-
vaniabahn in Philadelphia2!2) (Abb.
Abb. 530. i3 531). Hier werden einzelne direkte

Schnellziige (z. B. New York—Pitts-
burg—Chicago), um Umwege zu ver-
meiden, nicht in den Hauptbahnhof
hineingeleitet; sie laufen vielmehr
auBen um die Stadt herum. Ziige
. von und nach Washington halten in
Westphiladelphia, Ziige von und
nach New York dagegen in Geerman-
Hauptoht: town; Reisende von und nach Phila-
d.Pennsylv-Bahn (elphia miissen daher auf diesen
Stationen umsteigen.

~

Germantown
aw

n.New York

-Philadalphi =
e Fomans d) Anlage mehrerer Endbahnhéfe

fiir eine Linie.

Wie oben bereits erwihnt, legt
man zuweilen zwei oder mehrere
Endbahnhofe fiir eine Linie an. So
Abb. 531.4‘ Linienfihrung der Pennsylvaniabahn in Philadelphia. endigen z. B. in Abb. 532 die Zuge

der Richtung von ¢ in X oder Y,
dagegen ist in Abb. 533 angenommen, daB ein Teil "der Ziige auf dem Kopf-
bahnhof K aufhort, wihrend der andere iiber die Stadtbahn bis zum Bahnhof O ge-
leitet wird.

Bei derartigen Anlagen sind fiir den Verkehr von ¢ nach der Stadt 3 Betriebs-
arten tiblich. Entweder man laBt vollkommen selbstindige Ziige nach den beiden
Endbahnhofen laufen, oder aber man fihrt gemeinsame Zige bis 7 und trennt
sie hier nach den beiden Endbahnhifen, oder man fiihrt nur auf einer Strecke Zige
durch und vermittelt auf der anderen den Verkehr durch AnschluBiziige; das Ent-
sprechende gilt fur die Richtung aus der Stadt nach c.

217) Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 1907, S. 404.
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Fir die Eisenbahnverwaltung und die Reisenden ist die Durchfiihrung getrennter
Ziige von ¢ nach jedem der beiden Endbahnhife am bequemsten, da hierbei jeder
Aufenthalt in 7' vermieden wird. Diese MaBregel ist besonders bei sehr dichtem
Verkehr zu empfehlen, wo die Ziige in verhiltnismiBig kurzen Abstinden aufein-
ander folgen. Ist die Zugfolge weniger dicht, so werden bei dieser Betriebsweise die
Verbindungsmoglichkeiten mit jedem Endbahnhof zu selten. Es empfiehlt sich dann,
die Ziige in 7' zu trennen, bzw. zu vereinigen; Beispiele hierfiir finden sich u. a.
in G Kemmann, Der Verkehr Londons, Berlin 1892, S. 23. Auf die Unbequemlich-
keiten, die fiir die Eisenbahnverwaltung aus der Trennung und Vereinigung von
Ziigen entstehen, ist bereits im Abschnitt IIT C hingewiesen worden. Beschrinkt man
sich darauf, durchgehende Zige nur in einer Richtung verkehren zu lassen und
vermittelt die Verbindung mit dem andern Endbahnhof durch AnschluBziige, so fallen
fir die Eisenbahn alle Betriebschwierigkeiten weg, doch ensteht fiir einen Teil der

Abb. 533.

c
Abb. 532.

Reisenden die Unbequemlichkeit des Umsteigens. Die Einrichtung von zwei oder
mehr Endbahnhfen kann u. a. dann in F rage kommen, wenn der Verkehr der Bahn
80 groB} ist, daB seine Bewiiltigung an einer Stelle ausgeschlossen erscheint.

Die vorstehenden Erorterungen beziehen sich im wesentlichen auf den Fern-
verkehr der REisenbahnen. Fiir den Vorort- und Stadtverkehr kommen andere
Gesichtspunkte bei der Linienfiihrung und der Anordnung der Bahnhife in Betracht.
Auf diese Fragen soll hier nicht niher eingegangen werden, sie lassen sich nur im
Zusammenhang mit der Ausgestaltung des gesamten Bebauungsplanes?'3) behandeln.

213) Von den zahlreichen Verbffentlichungen iiber stidtische Schnellbahnen seien hier genannt:

Troske, Die Pariser Stadtbahn. Sonderabdruck aus der Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1903/1. Berlin 1905.
— 0. Blum, Stadtbahnen, Stidtische Bahnanlagen. Eis. T. d. Geg. Bd. IV, Abschn. B und D, Wiesbaden 1907
u. 1909. — M. Oder, Artikel Stadtbahnen in Meyers Gr. Konv. Lex. 6. Aufl. Bd. 18 u. 23, Leipzig 1907 u.
1912. — Petersen, Der Personenverkehr und dje Schnellbahnprojekte in Berlin, Berlin 1907, — Der s., Die
Aufgaben des groBstidt. Personenverkehrs und die Mittel zu ihrer Losung. Stidtebauliche Vortrige Bd. I,
Heft 8, Berlin 1908. —. Cauer, Artikel Untergrundbahnen und Stadtbahnen in Luegers Lexikon der ges.
Technik. 2. Aufl. Bd. 8, Stuttgart und Leipzig, S. 727. — P, Wittig, Die Weltstidte und der elektrische
Schnellverkehr, Berlin 1910, — Kemmann, Der Londoner Verkehr nach dem Bericht des engl. Handelsamts.
Sonderabdruck aus der Zeitschrift f. Kleinbahnen, Berlin 1909. — Ders., Zur Schnellverkehrspolitik der
GroBstidte, Berlin 1911, — G. Schimpff, Wirtschaftliche Betrachtungen iiber Stadt- u. Vorortbahnemn.
Berlin 1913. Sonderabdruck aus dem Archiv f. Eisenbahnwesen 1912/13. — F. Musil, Die elektr. Stadt-
schnellbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1913, S. 11f.
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Die Anlagen fiir den binnenstiidtischen und Vorortverkehr werden am besten voll-
stindig von denen des Fernverkehrs losgelost; anderseits ist aber dafiir zu sorgen,
daB ein leichter und bequemer Ubergang zwischen beiden moglich ist. Die Ent-
wurfsbearbeitung fiir Fernbahnhife sollte daher von vornherein in ausreichendem
MaBe auf die Anlagen des Nahverkehrs Riicksicht nehmen, wie es beispielsweise in
Hamburg (Hauptbahnhof) und in New York (Grand Central Depot) geschehen ist.

§ 11. Die Anordnung der Giiter- und Verschiebebahnhéfe. Die Giiter-
hauptgleise dienen im allgemeinen einem doppelten Zweck: der Bewiiltigung des
Durchgangsverkehrs und der Bedienung der Ortsgiiterbahnhtfe. Ihre Fiihrung in
GroBstidten hiingt nicht nur von der Anordnung der Personenhauptgleise, sondern auch
von der Verteilung der ortlichen Ladestellen ab.

Fiir den durchgehenden Giiterverkehr ist die Benutzung einer Stadtbahn meist
nur dann unbedenklich, wenn diese ein besonderes Giitergleispaar besitzt, wie z. B.
in Dresden. Miissen dagegen die Giiterziige — wie in Hamburg — dieselben Gleise
benutzen wie die Personenziige, so entstehen erhebliche Storungen. Im allgemeinen
empfiehlt es sich, den durchgehenden Giiterverkehr nicht durch die Stadt, sondern
mittels besonderer Umgehungsbahnen herum zu leiten, wie es beispielsweise in
Berlin, Niirnberg und Breslau geschehen und fiir Hamburg geplant ist. Fiir die
Bedienung der Ortsgiiterbahnhofe im Inneren der Stadt miissen dann besondere Zu-
fiithrungstrecken angelegt werden. Schon auf S. 452 wurde auseinandergesetzt, dali
im Verkehrsinteresse die Anlage mehrerer Ladestellen in verschiedenen Stadtteilen
der Errichtung eines gemeinsamen Zentralgiiterbahnhofs vorzuziehen sei. In Deutsch-
land finden sich daher in GroBstidten vielfach mehrere Ortsgiiterbahnhife, selbst
da, wo eine Umgestaltung der gesamten Bahnanlagen und eine Zusammenfassung
mehrerer Linien stattgefunden hat; sie liegen meist an ihrem urspriinglichen Platz,
oft in der Nihe eines noch bestehenden oder bereits verlassenen Personenbahn-
hofs (Danzig-Legetor, Berlin-Nordbahnhof, Berlin-Osthahnhof, Berlin-Hamburger Bahn-
hof usw.).

Fiir den Austausch von Giitern zwischen den einzelnen Bahnlinien und fiir die
Bedienung der ortlichen Ladestellen werden ausgedehnte Rangieranlagen notwendig.
Ob man mit einem Verschiebebahnhof auskommt oder ob mehrere anzulegen sind,
hiingt von den Eigentumsverhiltnissen und der Lage der Bahnlinien, sowie von der
GroBe der Verkehrs ab. Wo alle Bahnen einer Verwaltung unterstehen, ist oft ein
gemeinsamer Verschiebebahnhof zweckmiBig (Miinchen, Niirnberg, Dresden). Wo da-
gegen die Bahnen von verschiedenen Verwaltungen betrieben werden, finden sich auch
mehrere Verschiebebahnhife, auBerdem zuweilen noch besondere Ubergabebahn-
hofe zum Austausch der Wagen (Leipzig). Die Anlage mehrerer Verschiebebahnhife
kommt auch bei einheitlicher Verwaltung dann in Frage, wenn zahlreiche Bahnlinien
einmiinden und die Anzahl der ortlichen Giiterladestellen recht bedeutend ist, wie in
Berlin, Ciéln, Hamburg.

Zu den ortlichen Ladestellen gehoren im weiteren Sinne auch die Umschlag-
pliitze zwischen Eisenbahnen und WasserstraBen, deren Verkehr besonders in Hafen-
plitzen oft gewaltige Abmessungen annimmt. Auf sie muB bei dem Entwurf der
Eisenbahnanlagen ganz besonders Riicksicht genommen werden. Denn wie O. Blum
zutreffend hervorhebt, sind die Anlagen fiir den Wasserverkehr am stirksten an
bestimmte Ortlichkeiten gebunden; sie sind starrer als die Eisenbahnen, die selbst
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fir den schwersten Verkehr in der Hohenlage und Linienfiihrung viel beweglicher
sind 214).

Schon wegen der groBen Verschiedenheit in der Gruppierung der ortlichen
Ladestellen ist es kaum moglich, die Anordnung der Giiterhauptgleise und Verschiebe-
bahnhofe in GroBstidten syste-
matisch zu erdrtern. Im fol- r
genden sollen nur einige typi- 2
sche Fiille besprochen werden.

Wo ein Hauptbahnhof fiir
den Personenverkehr in Kopf- b
form vorhanden ist (Abb. 534),
pflegt der Hauptgiiterbahnhof
in seiner Nihe zu liegen.

Der Verschiebebahnhof wird

dann in der Regel an einer

der mittleren einmiindenden
Linien (etwa an der Strecke d

von ¢) so angelegt, daB er Abb. 534

von allen Richtungen, sowie

vom Ortsgiiterbahnhof aus bequem zu erreichen ist; Beispiele finden sich in Miinchen,
Ziirich, Frankfurt a. M. Bei dieser Lage entstehen fiir die durchgehenden Giiter
keine wesentlichen Umwege, in dem gezeichneten Beispiel miissen lediglich Wagen
von a nach b die Strecke zwischen dem Vereinigungspunkt 7' und dem Verschiebe-
bahnhof doppelt durchlaufen. Nur wenn diese Strecke sehr lang ist, diirfte ein

\\ Yersch. BhE.

saTTRI.
A=

e

Abb. 535.

direkter Ubergang der Wagen von @ nach b und umgekehrt auf einem bei 7' zu er-
richtenden Bahnhof in Frage kommen. Andernfalls werden die Kosten fir die
doppelten Wege durch die Verbilligung des Verschiebegeschifts wieder ausgeglichen.

Weniger einfach ist die Frage nach der giinstigsten Anordnung des Verschiebe-
bahnhofs in dem in Abb. 535 dargestellten Fall zu beantworten; hier ist angenommen,
daB auf beiden Seiten der Stadt sich drei Fernlinien zu einer Stadtbahn vereinigen,
die in der Mitte einen Hauptpersonenbahnhof H erhiilt, in dessen Nihe sich der

214) O, Blum, Die Verkehrsfragen des Wettbewerbs GroB-Berlin, Glasers Annalen 1910, Bd. 67, S. 191.
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Hauptgiiterbahnhof G befindet. Die Errichtung eines Verschiebebahnhofs im Inneren
der Stadt ist fast immer ausgeschlossen, ebenso die Leitung des durchgehenden
Giiterverkehrs iiber die Stadtbahn; man muBl dann — wie oben erwihnt — eine
Umgehungsbahn um die Stadt herumfiihren. Unter giinstigen Verhiltnissen kann an
einer geeigneten Stelle dieser Bahn (z. B. bei V) ein gemeinsamer Verschiebebahn-
hof angelegt und diesem auch die Bedienung des Ortsgiiterbahnhofs iibertragen
werden (Niirnberg). Bei sehr groBer Entfernung der beiden Trennungspunkte 7; und
T, entstehen dann allerdings fiir alle Wagen des Eckverkebrs, z. B. von @ nach ¢,
weite Umwege. Es ist dann u. U. zweckmiBiger, in der Nihe der Punkte 7 und
T, etwa bei V; oder V, je einen Verschiebebahnhof zu errichten. Bisweilen fiihrt
man iibrigens statt des in Abb. 535 dargestellten Halbringes einen Vollring aus und
benutzt diesen zum AnschluB verschiedener Ortsverladestellen und Privatanschliisse
(Niirnberg). Hierbei bietet die Errichtung zweier Verschiebebahnhofe (etwa bei V; und
V,) den Vorteil, dal die Wege fiir
die Bedienungsfahrten zu den Lade-
stellen kiirzer werden.

Miinden in eine GroBstadt zahl-
reiche Bahnen mit getrennten End-
bahnhofen ein, so legt man fiir den
Giiterdurchgangsverkehr eine Ring-
bahn (Abb. 536) an, so in Berlin,
Paris, Moskau2!5), und erbaut an
ihren Schnittpunkten mit den Bahn-
linien Verschiebebahnhife (I, II und
III). Auf ihnen werden die durch-
gehenden Frachten von den Orts-
frachten getrennt. Diese laufen direkt
nach den Innenbahnhifen weiter, die

Abb. 536. durchgehenden Giiterwagen gelangen

dagegen iiber die Ringbahn zu den

einzelnen Verschiebebahnhtfen und werden hier in die Ziige der anderen Linien

eingestellt. Ubrigens konnen bei dieser Einrichtung auch Giiter einer Bahnlinie

(z. B. der von a) nach dem Ortsgiiterbahnhof einer anderen (z. B. der von ) iiber-
fithrt werden.

Weitaus verwickelter werden die Verhiltnisse, wenn jede einzelne Eisenbahn
mehrere Ladestellen in den verschiedenen Teilen der Stadt besitzt. Dann sind u. U.
noch mehrere, die Stadt durchquerende Giiterbahnen nitig. Ein besonders be-
merkenswertes Beispiel hierfiir bieten die Londoner Eisenbahnverhiiltnisse, die von
Kemmann sehr anschaulich geschildert worden sind 216).

§ 12. Beispiele fiir die Gruppierung von Bahnhdifen.
a) Berlin.

-Die allgemeine Anordnung der Bahnhofsanlagen in Berlin ist in Abb. 537 dar-
gestellt. Dabei sind die Linien des Fernpersonenverkehrs stark ausgezogen; die

215) M. Oder, Die neue Moskauer Ringbahn, Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbw. 1908, S. 382.
216) G, Kemmann, Der Verkehr Londons, Berlin 1892,
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Ringbahn, die fiir den Fernpersonenverkehr keine Bedeutung hat, ist nur zur all-
gemeinen Orientierung gestrichelt miteingetragen 217). ;

Nach der Zusammenstellung XXV auf S. 474 entsenden von den Fernlinien drei
ihre siimtlichen Ziige tiber die Stadtbahn; bei sechs endigen alle Ziige auf Kopfbahn-
hofen, bei zwei Linien geht ein Teil der Ziige auf die Stadtbahn tiber, wihrend der
andere auf einem Kopfbahnhof endigt.

Von den iiber die Stadtbahn gefiihrten Ziigen endigen die von Westen kommenden
auf dem Schlesischen Bahnhof (S. 149) und werden dann zu einem ostwiirts gelegenen
Abstellbahnhof (S. 388) iiberfiihrt. Die von Osten kommenden Ziige endigen in
Charlottenburg und werden von dort zum Abstellbahnhof Grunewald gebracht (S. 386)

v Stralsund
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Abb. 537. Personenbahnhéfe des Fernverkehrs in Berlin.

Die Abstellanlagen der iibrigen Bahnen befinden sich durchweg in unmittelbarer Niihe
des Personenbahnhofs. Der Potsdamer, Lehrter und Gorlitzer Bahnhof haben auBer
dem Fernverkehr noch einen starken Vorortverkehr zu bewiltigen.

Die Anlagen fiir den Giiterverkehr Berlins sind in Abb. 538 dargestellt. Bis
etwa an die Ringbahn heran laufen die Giiterziige auf den Ferngleisen. Die Stadt-
bahn ist punktiert eingezeichnet; auf ihr verkehren lediglich in der Nacht einzelne
Giiterztige zwischen dem Schlesischen Bahnhof und Alexanderplatz. Aus der Zu-

sammenstellung XXVI sind die Verschiebebahnhofe und die Ortsgiiterbahnhife der
einzelnen Linien zu ersehen.

217) Vgl. Denicke, Die Abwicklung des Berliner Eisenbahnverkehrs, Glasers Annalen 1911, Bd. 68,
S.195. — Suadicani, Artikel »Berliner Ringbahn und Berliner Stadtbahne in der Enzyklopidie des Eisen-
Bahnw., herausgeg. von v. R611, 2. Aufl. Bd.?2, Berlin und Wien 1912, 8. 243—250. — Suadicani, Die
Berliner Eisenbahnen und ihr Verkehr, Verkehrstechnische Woche, 7. Jahrg, 1913, S. 907.
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Zu den eigentlichen 8 Berliner Ortsgiiterbahnhofen kommen noch 9 Ringbahn-
hofe hinzu. Der Stettiner Giiterbahnhof dient nur dem Stiickgut-, Eilgut-, Milch-
und Viehverkehr, der Nordbahnhof nur dem Wagenladungs- und Milchverkehr. Einer

Zusammenstellung XXV.

Bezeich ‘ Bealils Ziige laufen
Endbahnhof | Stadtbahn
1. Ostbahn Konigsberg Ostdschl., RuBland = Stadtbahn
2. Schles. B. Breslau Riesengebirge, - »
Orient —.
3. Gorlitzer B. Gorlitz Riesengebirge Gorl. Bhf. =
4. Dresdener B. | Dresden Sachsen, Osterreich | Anhalt. » —
5. Anhalter B. Halle, Leipzig, Mittel-u.Oberrhein,
Dresden Siiddeutschland,
. Osterreich,Italien » > —
6. Potsdamer B. | Magdeburg Niederrhein,
Mittel- u. Oberrh.| Potsd. » Stadtbahn
7. Wetzlarer B. Nordhausen Mittel- u. Oberrh. Rjiss »
8. Lehrter B. Lehrte Niederrhein Lehrter » »
9. Hamburger B. | Hamburg Hamburg, Nord- .
seebider » » —
10. Nordbahn Stralsund Diinemark, Schwe-
den, Norwegen | Stettin. > Lih
11. Stettiner B. Stettin Ostdeutschland > > | —

Zusammenstellung XXVL

Bezeichnung der . .. Hochstbelastung
honhof | Ortsgiiterbahnhof
Bahn Verschiebebahnho rtsgiiterbahnho des Verschiebebhf.
1. Osthahn Lichtenberg-
Friedrichsfelde | Ostbahnhof 7000 Wagen
2. Schles. B. Rummelsburg Schles. Bhf. 6000  »
3. Gorlitzer B. Niederschoneweide-
Johannistal Gorlitzer Bhf. 5500 «  »
4. Dresdener B. |
& dahaltor B0 Tempelhof Anhalter 5000
Bix) Htadaer. B é Grunewald Potsdamer » 5500  »
7. Wetzlarer » h
8. Lehrter B.
g Binbarger B.§ Wustermark Hamburger » 6700 >
Stettiner Bhf. fiir
10. Nordbahn | bab Stiickgut, 5600  »
11. Stettiner B. | Nordbahnhof fiir
| Wagenladungen

von den 9 Ringbahnhifen (Wedding) dient nur dem Kohlenverkehr, fir den anderseits
der Potsdamer Bahnhof vollstindig gesperrt ist.

Im iibrigen konnen auf jedem Berliner Giiterbahnhof die Giiter aus und nach
jeder beliebigen Richtung abgefertigt werden. Simtliche Eilgiiterziige Berlins endigen
und beginnen auf den groBen Innengiiterbahnhifen; sie beriihren daher-z. T. die
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Verschiebebahnhofe tiberhaupt nicht. Den Eilgutverkehr der einzelnen Bahnhife
untereinander vermitteln Ringbahneilgiiterziige. Fiir den Stiickgutumladeverkehr sind
auf den Verschiebebahnhifen Pankow, Rummelsburg und Wustermark sowie dem
Anhalter Giiterbahnhof Umladestellen eingerichtet.

Zur Zeit ist eine neue erweiterte Ringbahn im Bau, die zuniichst von Nauen iiber
Wustermark und Wildpark nach Michendorf an der Wetzlarer Bahn und von dort iiber
die Anhalter und Dresdener Bahn hinweg nach der Schlesischen und Ostbahn fiihren
wird. Sobald dieser #uBlere Ring geschlossen ist, diirften die Hauptverschiebe-
bewegungen des Durchgangsverkehrs an den Kreuzungstellen des neuen Ringes mit

Stralsund
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Abb. 538. Ortsgiterbahnhofe in Berlin.

den Stammlinien vorgenommen werden. Die inneren Verschiebebahnhofe am alten
Ring werden dann an Bedeutung fiir den Durchgangsverkehr verlieren und in erster
Linie zur Bedienung der Ortsgiiterbahnhife benutzt werden 215).

b) Leipzig?219),

In Leipzig miinden im Ganzen 9 Strecken ein (Abb. 539), die frither z. T. be-
sondere Bahnhofe hatten. Nach Vollendung des z. Z. in Ausfithrung begriffenen Um-
baues werden alle Personenziige den Hauptbahnhof (vgl. S. 285) anlaufen und dort
zum groBen Teil endigen. Fiir die Ziige Berlin—Hof sind der Hauptbahnhof und
der Bayerische Bahnhof Zwischenstationen. Der Eilenburger Bahnhof bleibt voraus-
sichtlich fiir den Vorortverkehr bestehen. Von den in Leipzig einmiindenden Linien
untersteht ein Teil der preuBisch-hessischen, der andere der sichsischen Staatseisen-

218) Vergl. auch E. Giese, Umgestaltung der Bahnanlagen bei Spandau und Bau eines Verschiebe-
bahnhofs bei Wustermark, Zeitschr. f. Bauw. 1912, S.207.

219) Heinrich, Der neue Hauptbahnhof in Leipzig mit besonderer Beriicksichtigung der preuBischen
Anlagen, Glasers Annalen 1906, Bd. 58, S. 21 u. 41. — Neuerdings plant man den Bau einer Untergrund-
bahn vom Hauptbahnh6f nach dem Bayerischen Bahnhof. Vgl. Zeit, d. Ver. d. Eis. Verw. 1913, 8. 1478.
®
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bahnverwaltung. PreuBisch sind die Linien von Zeitz, Corbetha, Magdeburg, Berlin,
Eilenburg, sichsisch die von Riesa, Dobeln, Chemnitz und Hof. Dieser Umstand
macht die Anlage besonderer Ubergabebahnhife fiir den Giiterverkehr erforderlich.
Fiir den Ortsverkehr sind neben dem Hauptpersonenbahnhof je ein preuBischer und ein
sichsischer Giiterbahnhof vorgesehen, ebenso finden sich Ortsgiiteranlagen in Plagwitz-
Lindenau, auf dem Bayerischen Bahnhof, dem alten Eilenburger Bahnhof usw. Im
Granzen sind zehn verschiedene Ortsgiiterbahnhife vorhanden. Der Hauptverschiebebahn-
hof fir die preuBischen Strecken ist Wahren. Er ist unmittelbar von der Magdeburger,
Corbethaer und Zeitzer Strecke aus zu erreichen; die Ziige der Berliner Strecke werden in
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Abb. 539. Bahnanlagen in Leipzig.

Mockau zerlegt, die Eilenburger Ziige in Schonefeld. Dem Verschiebebahnhof Wahren
liegt auch die Bedienung des preuBischen Ortsgiiterbahnhofs neben dem Hauptbahnhof ob.

Der Hauptverschiebebahnhof der sichsischen Staatsbahnen ist Engelsdorf; er ist
unmittelbar an die Strecken von Riesa, Dobeln und Chemnitz angeschlossen; von ihm
wird auch der groBe sichsiche Ortsgiiterbahnhof ostlich vom Hauptbahnhof bedient.
Fiir die Strecke nach Hof soll Gaschwitz Rangierbahnhof werden. Die Bahnhife
Schonefeld und Plagwitz-Lindenau dienen der Ubergabe zwischen den preuBischen und
sichsischen Linien. Die Wagen werden mittels besonderer Bedienungsziige ausgetauscht.

-



