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Dr. techn. Mihaly Kubinszky

Zur geschichtlichen
Entwicklung
der Bahnhofbauten

Die Geschichte der Eisenbahnbau-
ten geht bis zum Ursprung der
modernen Architektur zuriick. Beide
sind eine Errungenschaft der tech-
nischen und sozialen Umwalzung
am Anfang des 19.Jahrhunderts.
Bahnhofbauten - besonders die
Hallen — haben an der Entwicklung
der modernen Architektur einen
bedeutenden Anteil. Um die Mitte
des 19.Jahrhunderts war es die
Neuheit der Aufgabe, die zu origi-
nellen Lésungen fiihrte. Spéter, bis
zum ersten Weltkrieg, waren es die
groBen AusmaBe der Eisenbahn-
anlagen, die den technischen Fort-
schritt forderten. Wiederaufbau und
Modernisierung nach dem zweiten
Weltkrieg brachten eine bunte Viel-
falt neuer Losungen. Es gibt unter
den Bahnhofgebauden beste Bei-
spiele modernen Bauens. Hat die
Eisenbahn auch im Laufe der letzten
Jahrzehnte ihre Monopolstellung im
Personenverkehr abgetreten und
teilt sie jetzt den Fern- und Nah-
verkehr mit Flugzeug und Kraft-
wagen, so ist ihre Stellung im mo-
dernen Verkehrswesen dennoch un-
vermindert wichtig. Die Lage des
Bahnhofes ist und bleibt ein stadte-
bauliches Problem, die Gestaltung
seiner Hochbauten eine architekto-
nische Aufgabe ersten Ranges.

In der Anfangszeit, zwischen 1830
und 1850, lag das Problem der
Eisenbahnhochbauten bei der Zug-
abfertigung. Die Halle diente nicht
nur dem Publikum, sondern haupt-
séchlich auch als Wagenremise. Die
meisten stadtischen Bahnhofe wa-
ren zu der Zeit, als man von Eisen-
bahnlinien, nicht aber von einem
Eisenbahnnetz sprechen konnte,
Kopfbahnhofe.

Klassizistische Tendenzen beding-
ten eine symmetrische Gruppierung
der verschiedenen Gebé&ude, die
Umfriedung der Anlage flihrte zum
Begriff «Bahnhof». Wurde eine
Anlage abseits der Stadt errichtet,
mahnte oft Glockengelaute - beson-
ders in Frankreich — zur Abfahrt des
Zuges. Hier liegt der Ursprung des
spater fiir die Uhr gebauten Bahn-
hofturmes.

Der Bahnhof sog allméahlich die
Stadt an, die BahnhofstraBe - tiberall
bekannt-wurde in der zweiten Halfte
des vergangenen Jahrhunderts zu
einem wichtigen Merkmal der Klein-
stadt. Nur selten drang der Schie-
nenweg bis zur inneren Stadt vor.
In Prag wurde der Bahnhof zum Teil
innerhalb der Stadtmauern angelegt,
die Ausgangstore muBten aber
abends geschlossen werden.

Das Empfangsgeb&ude bedeutete in
seiner Schlichtheit anfanglich noch
kein architektonisches Problem,
seine Lage zur Halle - die bei
stadtischen Anlagen unentbehrlich
zu sein schien — war aber verschie-
den. Manchmal waren Empfangs-
gebaude und Halle aneinanderge-
baut, dann trat der Kontrast der
beiden stark hervor; deswegen wa-
ren freistehende Hallen allgemein
beliebter. Als Material fiir die Halle
diente zuerst Holz, in  Leipzig in
Form eines schonen Tonnendaches,
in Bristol — von Brunel erbaut - die
Tradition englischer Gotik nach-
ahmend, in Miinchen am Marsfeld
als eine billige Bretterbude. Charak-
teristisch war die dreischiffige Halle,
wie sie zum Beispiel in Kassel aus-
geflihrt wurde. In England verwen-
dete man schon friih Fachwerk-
binder aus Eisen; die Firma Stephen-
son lieferte die Lokomotiven und
baute auch Briicken und Eisenhallen.
In Frankreich entwickelte Polonceau
seinen beriihmten Fachwerkbinder
fiir die Eisenbahnbauten.

Das unlangst abgebrochene helleni-
stische Portal am Bahnhof London-
Euston versinnbildlichte den Bahn-
hof als das neue Stadttor. In Wien
wurden der Gloggnitzer und der
Raaber Bahnhof (spater Sid- und
Ostbahnhof) zu einer machtigen
symmetrischen Anlage verschmol-
zen. Hier und auch bei dem klassizi-
stischen Bau in Budapest bildeten

1

In der Anfangszeit hatte man eine
Vorliebe fiir freistehende Hallen. Die
Werkstatt Stephensons baute nicht nur
Lokomotiven, sondern fertigte auch die
eisernen Gleistiberdachungen. Am Bahn-
hof Birmingham Curzon Street arbeitete
Robert Stephenson als Ingenieur mit. Im
Hintergrund der klassizistische Bau von
Philip Hardwick. 1838.

2

GuBeiserne Uberbriickungen dienten in
England schon frih den Passagieren
beim Uberqueren der Geleise. In gréBeren
Bahnhofen legte man aber nur in den
achtziger Jahren Wert auf die schienen-
freie FlUhrung der Reisenden zu ihren
Zigen.

3

Bahnhof Budapest, 1846. Die Halle bildete
mit den Empfangsraumlichkeiten bereits
eine architektonische Einheit.

4

Die romantische Fassade verdeckte
haufig auch die Halle, so hier in Rotter-
dam, 1847.
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Halle und Empfangsgeb&aude eine
cinheitliche, ruhige Baumasse. Ro-
mantische Bauformen kamen zuerst
in England auf. Aber bald erwartete
auch am Braunschweiger Bahnhof
ein gotischer Eingang den Reisen-
den, im Nurnberger Bahnhof beim
Frauentor wurde selbst die ge-
mauerte Eisenbahnhalle in mittel-
alterlicher Bauweise errichtet. Die
Romantik der Gebaude hatte, wenn
auch nur kurze Zeit, eine Verwandt-
schaft mit der noch primitiven
Eisenbahntechnik. Eisenbahnwagen
als auf Schienen laufende Post-
kutschen ausgebildet, Lokomotiven
mit hohen Rauchfangen und offenen
Fuhrerstanden und die zur Abfahrt
geblasenen Horner entsprachen der
romantischen Anlage des Bieder-
meiers ebenso wie die gleichgesinn-
ten Bauformen. Die hdlzernen Hallen
und die dem Personenverkehr die-
nenden R&aumlichkeiten wurden oft
von einer Prunkfassade verdeckt.
Die architektonische Form beein-
fluBte aber haufig auch die ganze
Anlage; in Amsterdam wurde dem
halbkreisférmigen Vorderbau die
Bahnsteiganlageangepalt. AmEnde
dervierziger Jahre entstanden einige
Bahnhofgebaude, welche die spatere
Entwicklung entscheidend beein-
fluBten. Unter ihnen der Miinchner
Hauptbahnhofvon Friedrich Birklein
und die Gare de I'Est in Paris.

Die groBe Zeit der Eisenbahnbauten
liegt in der zweiten Halfte des
19.Jahrhunderts. Die Eisenbahn-
linien schlossen sich zu einem ein-
heitlichen européischen Netz zusam-
men, wobei die Uberwindung der
Bergketten durch die Gebirgsbahnen
die technische Vorbedingung war.
Allein in Europa baute man in dieser
Jahrhunderthalfte rund eine halbe
Million Streckenkilometer. Die Be-
waltigung des Hochbauprogramms
forderte bei diesen AusmaBen neue
Methoden. Friher als andere Bau-
herren veranlaBten die Eisenbahnen
das Bauen nach Typenpléanen, die
schnelle Fertigstellung und Zweck-
mé&Bigkeit garantierten. Die Bau-
typen verursachten, besonders bei
kleineren Stationen, eine gewisse
Uniformitat, weswegen man lange
den architekturhistorischen Wert

)

Die hélzerne Halle in Miinchen von Fried-
rich Blrklein Uberdeckte fiinf Gleise.
Dieser vorzligliche Bau aus dem Jahre
1849 galt vielenorts als Beispiel.

2

Der erste Teil der Pariser Gare de I'Est
wurde 1852 nach Planen von Duquesney
fertiggestellt. Der durch Gitter abge-
schlossene Vorplatz wurde nach Erweite-
rungen bis heute beibehalten.

3

Der Leipziger Hauptbahnhof, nach Planen
von Lossow und Kiihne, wurde wahrend
des ersten Woeltkrieges fertiggestellt.
Hinter der méchtigen Fassade steht die
Querhalle aus Stahlbeton, dahinter die
Stahlfachwerkhalle aus sechs dreigelenki-
gen Bogenbindern, eine in Deutschland
allgemein angewendete Losung.

4

Paul Bonatz brach 1912 die Reihe der
historisierenden Empfangsgebéude ab.
Sein Stuttgarter Hauptbahnhof ist ein
wichtiger Bau der friihen modernen
Architektur. Die verschiedenen GréBen
der Eingangshallen versinnbildlichen den
Nah- und Fernverkehr.

5

Der Bahnhof Santa Maria Novella in
Florenz ist ein gutes Beispiel aus der Zeit
zwischen den beiden Weltkriegen, 1935.
Die Bahnsteigdacher werden U-férmig
von Empfangsraumen und Verwaltung
umgeben. Vor den Bahnsteigen liegt ein
gut belichteter weiter Querbahnsteig. Typ
eines modernen Kopfbahnhofes.

der Eisenbahnbauten in Frage stellte.
Aber eben in dieser Methode liegt
ein fir die Architektur des 19.Jahr-
hunderts entscheidend wichtiger
Faktor. Man muf3 dabei beriicksichti-
gen, daB Gebaudetypen nicht nur fir
Empfangsgeb&ude, sondern flr vie-
lerlei andere Zweckbauten, so fiir
Guterschuppen, Magazine, Warter-
hauser, Remisen usw., entwickelt
wurden.

Im Gegensatz zu dieser Vereinheit-
lichung wollten die Eisenbahnen ihre
Empfangsgebdude in den Stadten
immer mehrals 6ffentliche Reprasen-
tationshauten gestalten. Das Haupt-
problem blieb dabei die architektoni-
sche Einheit zwischen Bahnsteig-
halle und Empfangsgebaude. Ob-
wohl man in dieser Hinsicht die
verschiedensten Wege einschlug,
konnte mit den historisierenden
Bauformen kaum eine befriedigende
Lésung gefunden werden. Nur
selten kam die Glaswand der Halle
zu voller Geltung wie beim Wiener
Staatsbahnhof und beim Budapester
Westbahnhof, die nach franzosi-
schen Vorbildern gebaut wurden.
J. I. Hittorfs Gare du Nord in Paris
war zu jener Zeit eine der ansehn-
lichsten Anlagen Europas. Die mit
historisierenden Elementen deko-
rierte groBe Glasfassade schmiegte
sich dem groBen Satteldach der
dreischiffigen Halle an. In England
stellte man quer vor die Halle mei-
stens ein Hotel, die Bahnsteige
waren von der Seite her zu erreichen.
Nur die Droschken der ankommen-
den Fahrgaste konnten die Durch-
fahrt des Hotelbaues passieren.
Die Hallen nahmlen an GréBe standig
zu. Man kann sie als eine der be-
deutenden Errungenschaften der
Baukunst am Ende des vergangenen
Jahrhunderts bezeichnen. Bei den
einschiffigen Lésungen brachten es
die Ingenieure Barlow und Ordish
bereits 1876 am Bahnhof St. Pancras
zu London zu einer Spannweite von
73 m. Dieses Ausmall wurde erst
mit der berlihmten Maschinenhalle
auf der Pariser Weltausstellung 1889
libertroffen. In Newcastle errichtete
Dobson seine Bahnsteighalle tber
Gleisen, die in Krimmung verlegt
waren; er erhielt daflir die Gold-
medaille der Pariser Weltausstel-
lung. In Deutschland baute man die
groBen Bahnhofe und Bahnsteig-
hallen nach dem Krieg von 1870/71.
Man wahlte hier meistens Drei-
gelenkbogen. Die Halle in Frankfurt
am Main Gberdeckte 1889 eine Grund-
flache von mehr als 31000 m*. Ein
Vergleich mit der héchstens 200 m?
groBen bescheidenen Holzhalle in
Liverpool von 1830 1aBt die enorme
Entwicklung des Eisenbahnhoch-
baues in 60 Jahren erkennen. Die
Reihe der groBen deutschen Bahn-
hofe reicht bis zum ersten Weltkrieg.
In Berlin gestaltete man die Fern-
bahnhofe neu; das Stadtbild wurde
auch durch die Stahl-Glas-Masse
der Stadtbahnstationen beeinfluBt.
Am Hauptbahnhof in Hannover
leitete man die Passagiere durch
tunnelartige Unterfithrungen zu In-
selbahnsteigen. Wurden bei ver-
kehrsreichen Strecken Uberfiihrun-
gen in Form von Brlicken schon
friher angewendet, so ist das
schienenfreie Erreichen der Ziige
bei groBangelegten Durchgangs-
bahnhofen doch eine Errungenschaft
am Ende des vorigen Jahrhunderts,
die sich bei hochliegenden Gleis-
anlagen sehr rasch verbreitete und
bis heute die Standardlésung dar-
stelit.



Der groBen Halle in Frankfurt am
Main folgten jene in Dresden, Kéln,
Hamburg usw. Von den freispannen-
den Hallen ging man allmahlich zu
den mehrschiffigen Konstruktionen
Gber. So errichtete man im Haupt-
bahnhof in Leipzig - am Anfang des
ersten Weltkrieges - die Bahnsteig-
lberdachung bereits mit sechs
Bogen.

Fir den Kleinstadtbahnhof reichte
es nicht immer zu einer Halle. Hier
begniligte man sich mit einer Veran-
da, die dem Zug auf dem ersten
Gleis den nétigen Schutz gewéhr-
leistete. Als eine Kombination der
Halle und der Veranda kann die auf
Stiitzen stehende Bahnsteiglber-
dachung betrachtet werden, die
schon in den achtziger Jahren Ver-
breitung fand. Diese Lésung erwies
sich nach der Jahrhundertwende fiir
das neue Baumaterial, den Stahl-
beton, als besonders glinstig. Tony
Garnier zeichnete in seiner beriihmt
gewordenen «Cité industrielle» ein
sehr modernes Bahnsteigdach, in
Nirnberg baute man 1905 die Bahn-
steigliberdachung als einstielige
Lésung. Der Stahlbeton wurde 1910
auch schon bei einer Hallenkonstruk-
tion in Bercy als Bogenbinder ver-
wendet. Stahlbeton und Bahnsteig-
déacher brachten die Entwicklung der
groBen Stahlhallen allmahlich zum
Stillstand. Die letzte der groBen
Anlagen beendete man nach dem
ersten  Weltkrieg im Mailander
Hauptbahnhof.

Der wichtigste Bau knapp vor dem
ersten Weltkrieg - allerdings erst
nachher fertiggestellt und eréffnet -
ist der Stuttgarter Hauptbahnhof von
Bonatz. Die akademische Symme-
trie wird hier in einen frithen Funk-
tionalismus verwandelt, die Vor-
hallen fiir Nah- und Fernverkehr sind
groBenméaBig an der Hauptfassade
zu erkennen; das Gleichgewicht
wird durch einen méachtigen steiner-
nen Turm hergestellt. Ein anderer
fortschrittlicher Bahnhofbau ist der
in Helsinki, eine Schopfung von Eliel
Saarinen in der pramodernen Zeit
der sachlichen Baukunst.

Nach dem ersten Weltkrieg hatte
man zunéchst nicht viel fir den
architektonischen Fortschritt tbrig.
Die historisierenden Formen lebten
allgemein auf. Die Lage der Eisen-
bahnen hatte sich verandert. Die
Zeit der groBen Investitionen war
vorbei, man beschrankte sich auf
Ergédnzungen und Rationalisierung.
Heute ist die Eisenbahn noch der

1

Schellings Bauten im Amsterdam waren
die modernsten Eisenbahnhochbauten
vor Beginn des zweiten Weltkrieges. Am-
sterdam-Muidenpoort-Station liegt keil-
artig bei einer Abzweigung; Empfangs-
gebidude und Stellwerk sind architekto-
nisch richtig zusammengefaBt.

2

Amsterdam-Amstel-Station, 1939. Die
verglaste Schalterhalle steht quer vor den
Bahnsteigen. Diese Anordnung war
richtunggebend fir spatere Anlagen.

3

Der Bahnhof Termini in Rom gilt als eines
der schonsten Beispiele moderner Archi-
tektur um 1950.

4

Der neue Bahnhof in Neapel schmiegt
sich mit seinem Dach ganz an den Verkehr

des Bahnhofvorplatzes an. Eines der
wichtigsten Merkmale des modernen
Bahnhofes.

5

Das schmetterlingsartige Bahnsteigdach
in Rotterdam von Architekt Ravesteyn ist
eines der schonsten in Europa.

weitaus wichtigste Verkehrstrager,
sie hat aber ihre Monopolstellung
bereits verloren. Der Automobilis-
mus belebt den Stadtverkehr, der
Bahnhofvorplatz wird zu einem
stadtebaulichen und verkehrstechni-
schen Problem. Beim Umbau der
Pariser Gare de I'Est, in Genf beim
Bahnhof Cornavin und in anderen
Stadten zog man fiir die FuBgénger
bereits die «zweite Ebene» zu Hilfe.
Eine vorbildliche Lésung ist der
Bahnhof Versailles-Chantiers. In der
Achse der ZufahrtstraBe gelegen,
fihrt die Vorhalle den Reisenden
weiter lber eine Uberbriickung zu
den Bahnsteigen. Am Ende dieser
Uberfiihrung ist das hochliegende
Stellwerk angeordnet. Die Uberfiih-
rung der Reisenden statt des ge-
wohnten Bahnsteigtunnels wird in
Zukunft haufiger angewendet wer-
den, allerdings nur bei Anlagen mit
tiefliegenden Bahnsteigen. In Ver-
sailles ist die Uberfithrung als ein
Gang ausgebildet, in Fredericia wird
sie durch ein breites Satteldach
betont. In Heidelberg (erbaut nach
dem zweiten Weltkrieg) bildet die
Uberfiihrung zugleich eine verglaste
Wartehalle, in Harlow Town und
Broxbourne ist die Formgestaltung
beider Teile zu einer vollkommenen
Einheit verschmolzen.

Als der fortschrittlichste Bahnhof
der dreiBiger Jahre kann wohl jener
in Florenz angesehen werden, ein
Werk des Architekten Michelucci
und seiner Mitarbeiter. Die vor den
Zungenbahnsteigen gelegene Quer-
halle ist oben verglast und bietet
einen bei den Eisenbahnhochbauten
frither kaum erreichten Lichteffekt.
Der vorgelegte Empfangsbau zeigt
die geradlinigen Formen der frithen
modernen Architektur, die Vorfahrt
fir Automobile bringt einen neuen
Zug in das Gesicht eines Bahnhof-
gebaudes. Die italienischen Bahnen
bewaltigen ein groBes Programm,
viele Bahnho6fe werden modernisiert.
In Trient, Reggio Emilia und Siena
baut A. Mazzoni seine hervorragen-
den Bahnhofe. Besonders letzterer
ist charakteristisch. Die verschie-
denen Bauten vor dem Bahnsteig
werden mit Hilfe eines durchgehen-
den Vordaches zusammengafalt.
In London schuf Charles Holden
hervorragende Vorortsbahnhéfe. In
Finnland bauten O. Flodin und
E. Seppala den am Hang liegenden
schénen Bau in Tampere, eine
wiirdige Nachfolge der groBen Tra-
dition friihmoderner finnischer Ar-
chitektur. Den HoOhepunkt dieser
Epoche bedeuten wohl die Arbeiten
Schellings in Amsterdam. Muiden-
port-Station ist keilartig in die Ab-
zweigung zweier Linien versetzt.
Der elegante Bau von Amstel-
Station steht mit seiner verglasten
Schalterhalle quer vor den Gleisen.
Zu den Bahnsteigen fluhrt vom
Tunnel aus nicht nur eine Treppe,
sondern auch eine Rampe, ein
spater ebenfalls wichtiges Motiv.
Hallen aus Stahlbeton schuf man
noch in Frankreich, in Reims und im
Hafenbahnhof von Le Havre.

Mit dem Wiederaufleben der Bau-
tatigkeit nach dem zweiten Weltkrieg
wurden die Errungenschaften der
modernen Architekturin technischer
und formeller Hinsicht weiterent-
wickelt. In einer Zeit, in der die
Eisenbahn mit komfortablen Expre3-
ziigen, Bahnhofhotels und anderen
Diensten um den Passagier wirbt,
muB sich auch die Architektur dic-
sen Forderungen anpassen. Wieder-
aufbau aus den Verwistungen des
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zweiten Weltkrieges und eine wirt-
schaftlich bedingte Erneuerung der
veralteten Eisenbahneinrichtungen
schaffen heute im Eisenbahnhoch-
bau eine zweite Periode der Kon-
junktur, die jener in der zweiten
Halfte des 19.Jahrhunderts kaum
nachsteht.

Der Schwerpunkt des durchstré-
menden Passagierverkehrs liegt
heute nicht mehr bei der Schalter-
halle und den Warterdumen, son-
dern am Bahnhofvorplatz und auf
den Bahnsteigen. Daher ist die
zweckmiBige Lésung des Verkehrs
am Vorplatz und dis Abfertigung der
Reisenden auf den Bahnsteigen zur
wichtigsten Aufgabe geworden.
Theorie und Praxis des Bahnhof-
vorplatzes sind ausfiihrlich erwogen
worden. Leider kann der Hauptleit-
satz, wonach der Vorplatz am und
nicht im Hauptverkehr einer Stadt
liegen soll, bei bestehenden An-
lagen oft nicht befolgt werden, da
Prinzipien des vergangenen Jahr-
hunderts den Bahnhof eben in das
Zentrum der Weltstadte zu legen
trachteten. Die Reisenden suchen
heute kaum mehr den Warteraum
auf, die meisten 18sen nicht einmal
mehr ihre Fahrkarte am Bahnhof.
Ladengeschéfte in der Vorhalle sind
daher fiir die Bequemlichkeit des
Reisenden nicht weniger wichtig als
die Fahrkartenschalter. Der Reisende
soll sich schnell orientieren kénnen.
Bei kleineren hollandischen Bahn-
hofen gewahrleistet man daher
schon vom Vorplatz her eine Durch-
sicht zu den Gleisen. Die zu den
Bahnsteigenfiihrende Uberbriickung
wurde in Heidelberg vollkommen
verglast, der Reisende kann sich von
der Einfahrt seines Zuges selbst
iberzeugen. Als ein wesentliches
Merkmal kann es bezeichnet werden,
daB die verschiedenen Verkehrs-
trager oft nach einem gemeinsamen
Bahnhof trachten. In der franzési-
schen Stadt Macon wurde bereits
Anfang der fiinfziger Jahre fiir Bahn
und Autobus eine gemeinsame

X 6

Schalterhalle errichtet, in Gatwick
Airporterreichen die Flugpassagiere
vom Flugplatzgebaude aus direkt die
Schnellbahn nach London.

Als eine Meisterleistung moderner
Architektur wird der Terminibahnhof
in Rom von Montuori allgemein
anerkannt. Vor der breiten Querhalle
steht der Direktionsbau; die ver-
glaste Schalterhalle hebt sich be-
wuBBt von dem geschlossenen Hin-
tergrund ab. Auch der Bahnhof
Venedig Santa Lucia ist ein ge-
schlossener Bau, den nur die Ein-
gangshalle o6ffnet. Der Bahnhof
Neapel dagegen schmiegt sich mit
einem dynamisch geformten Grund-
ril der Verkehrslésung am Vorplatz
an; zum flachen, breiten Bau bietet
hier ein Hochhaus der Verwaltung
den Kontrapunkt.

In England brachte die Architektur
von H. H. Powells «frische Luft» in
die Bauten der Eastern Region.
Harlow Town, Broxbourne und
Stafford verwirklichen die Einheit
von Bahnsteig und Empfangsge-
béude, wie sie seit mehr als 100 Jah-
ren angestrebt werden.

Eine groBziigige stadtebauliche Lo-
sung ist in Belgien durchgefiihrt
worden. Anfang der finfziger Jahre
schloB man die aus entgegengesetz-
ten Richtungen eintreffenden Linien
der Bahnhofe Nord und Siid durch
einen Tunnel unter der Stadt zusam-
men. Die Gare centrale ist ein
unterirdischer Durchgangsbahnhof,
im belebten Teil der Hauptstadt.
Auch in Wien gelang es, den Fern-
verkehr wesentlich auf zwei neuge-
staltete Bahnhofe zu konzentrieren.
Das neue Empfangsgebaude des
Siid-Ost-Bahnhofes bedient zwei
nahegelegene alte Anlagen. Auch
Neubauten der Wiener Stadtbahn —
besonders die Verkehrsregelung am
Praterstern — verdienen Beachtung.
GroB3zligige Loésungen zeigen die
neuen Bahnhofgebaude in Holland.
In Rotterdam schmiegt sich das im
GrundriB konvex geformte Emp-
fangsgebaude dem runden Vorplatz

1

In Sloterdijk baute Van der Gaast 1956
eine schirmartige Uberdachung als Vor-
halle. Der eilige Fahrgast kann den Eisen-
bahnverkehr bereits vom Vorplatz aus
tiberblicken. Diese Anordnung zeigt
deutlich den groBen Wandel, der sich
beim Eisenbahnhochbau seit den histori-
sierenden Prunkbauten in einem halben
Jahrhundert vollzogen hat.
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Schalterhalle des neuen Bahnhofes in
Schiedam, 1963.

an. Die Bahnsteigdacher des Archi-
tekten Ravesteyn sind von ausge-
zeichneter Form. Im Chefarchitekten
Koen van der Gaast haben die
niederlandischen Eisenbahnen einen
hochbegabten Architekten; sein Bau
in Eindhoven ist einer der besten aus
der Nachkriegszeit. In Sloterdijk
verwirklichte er eine einmalige Lo6-
sung: Statt der lblichen Schalter-
halle betritt der Reisende eine offene,
schirmartige Halle. Die niederlandi-
schen Bahnhofe zeigen eine neue
Tendenz im Eisenbahnhochbau, die
Rickkehr zur Bahnhofhalle. Statt den
schweren Stahlbetonkonstruktionen
an den Bahnsteigdachern baute man
in Eindhoven und in Schiedam
leichte  Stahlskeletthallen. Auch
beim Wiederaufbau des Miinchner
Hauptbahnhofes bediente sich die
Deutsche Bundesbahn einer sol-
chen Losung. Errichtete dort Gerber
einst fiir die 140 m Breite eine vier-
schiffige Halle, wurde die jetzige mit
nur zwei Schiffen und - bemerkens-

wert! — mit etwa ebensoviel Stahl
konstruiert. Die Deutsche Bundes-
bahn hat nach den besonders

schweren Zerstérungen ein sehr
groBes Programm zu bewaltigen. Zu
erwahnen sind aus der Nachkriegs-
zeit auBer Conradis Heidelberger
Anlage der Braunschweiger Haupt-
bahnhof und Pforzheim. Mit den
neuen Zentralstellwerken in Frank-
furt und Miinchen wurde ein Typ
eisenbahntechnischer Zweckbauten
geschaffen, der in Zukunft wohl fir
mehrere GroBbahnhofe Beispiel ge-
ben kann.
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Die neue Bahnsteighalle des Hauptbahn-
hofes in Miinchen. Die Halle wurde nach
Zerstorung der alten géanzlich moderni-
siert, bezeichnenderweise aber nicht
durch ein Bahnsteigdachsystem.
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Pforzheim. Moderner Neubau der Deut-
schen Bundesbahn.

In Finnland werden kleinere Emp-
fangsgebaude vorfabriziert. Der
neue Bahnhof Kouvola von E.Kajava
ist ein schones Beispiel moderner
Architektur. In Frankreich beendigte
man nach dem Tode des groBen
Perret seinen Bahnhofsbau fir
Amiens, eine sonderbare Losung fiir
teils durchgehenden, teils endenden
Eisenbahnverkehr. Peirani baute
Angers-Saint-Lau und Poitiers, bei-
des Anlagen, bei denen die Gebaude
den Vorplatz umséaumen.

Eine beachtenswert schéne Lésung
fand Kovari fir die Neugestaltung
des Budapester Stidbahnhofes. Die
auflen angelegten Fahrkartenschal-
ter des Ferienverkehrs und die Frei-
treppen sind ein individueller Beitrag
zum modernen Bahnhofgebéude.

Die neuen Bahnhofgeb&ude der ru-
manischen Staatsbahn in Konstanza
und Kronstadt zeigen in ihren For-
men nationale Zige. In Kronstadt
wurden die Anlagen fiir den Perso-
nenverkehr radial vom tbrigen Be-
trieb abgesondert. Der Zug fahrt in
eine Parkanlage beim Hauptgebaude
ein, eine sicherlich effektvolle Lo-
sung.

Diese kurze Ubersicht iber die neue-
sten Bahnhofbauten als AbschluB
der architekturhistorischen Betrach-
tung kann vielleicht Interesse erwek-
ken fiir eine Art von Bauten, die im
Zeitalter des Flugzeuges und des
Autos oft weniger Beachtung findet,
als ihr wegen ihrer Aufgabe und
Verbreitung geblhrt.
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