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Ueber die Gruppierung der Geleise
bei Kopfbahnhofen mit Zugsdurchgang.?)

Von Ing. Rob. Findeis, Prof. an der Techn. Hochschule zu Wien.

Einleitung.

Die nachfolgende Studie wurde, angeregt durch die
Verdffentlichung dieser Zeitschrift tiber die geplante Er-
weiterung des Ziircher Hauptbahnhofes und insbesondere
das hieriiber erstattete Gutachten der Experten (Professoren
Cauer, Gleim und Moser), unternommen, um die bei Kopf-
bahnhoéfen moglichen Geleiseanordnungen zunichst einmal
theoretisch zu untersuchen. Hierbei wurde nicht der bisher
ibliche Weg des Vergleiches mehrerer, meist empirisch
aufgestellter Varianten gewihlt, sondern wird versucht
werden, die beziiglichen Verhiltnisse auf mathematischem
Wege weitergehend zu kliren, als es bisher in tech-
nischen Handbiichern und Schriften tber den Gegenstand
der Fall war. Anschliessend daran sei dann auf die ein-
gangs erwihnte Verdffentlichung verwiesen und hierzu
einige Erginzungen und Bemerkungen gemacht. Hierbei
konnte der Verfasser, dem zur Beurteilung der Frage aus
der Entfernung nur die vorstehend genannten Ausfiihrungen
zur Verfigung stehen, auf besondere, ortliche Verhéltnisse,
die etwa eine Abweichung von der Theorie bedingen
missten, natiirlich keine Riicksicht nehmen.

Der Kopfbahnhof als End- oder Durchgangs-Station.

In grossern Stidten wihlte man urspriinglich fir die
Endpunkte oder Zugangsstationen der einzelnen Eisen-
bahnlinien Bahnhofe in Kopfform, da diese, wie bekannt,
das tiefste Eindringen in die tberbauten Stadtteile ermog-
licht und sich hierbei auch fiir die Raumausteilung im Auf-
nahmegebaude und die Einsteigperrons ziemlich leicht eine
allen Anforderungen entsprechende Losung finden lisst.

" Solange ein Kopfbahnhof wirklich reiner Endbahnhof
ist, ergibt sich die Anlage seiner Bahnsteig-Geleise einfach
durch /inienweise Einfithrung der Geleisepaare (Abb. 1)
jeder einmindenden Eisenbahn in der Reihenfolge, wie sie
ortlich gelegen sind, sodass Geleiseiiberkreuzungen nicht
erforderlich sind.

Hierbei kann man zwischen die Geleisepaare zweck-
missig Gepidckbahnsteige, und zwischen die Linien Ein-
steigperrons legen, die in den gemeinsamen Querbahnsteig
miinden. Bei dieser einfachen Anordnung entsteht aller-
dings der Nachteil, dass die ankommenden von den ab-
fahrenden Reisenden nicht getrennt sind und sich deren

1) Im Anschluss an: «Die Erweiterung des Hauptbahnhofes Ziirich,
1V, die Gruppierung der Geleise». «Schweizerische Bauzeitung», Band 73,
Seite 77, von 22. Februar 1919.) R.F.

Vorbemerkung der Redaktion. Diesen Aufsatz haben wir, obwohl der
Gegenstand an sich wie namentlich seine rein theoretische Behandlung
verhiltnismissig wenige unserer Leser interessieren wird, aus zwei Griinden
aufgenommen. Einmal schien es uns erwiinscht zu zeigen, dass auch das
gewdhnlich empirisch behandelte Gebiet des Eisenbahnbetriebs der rein
wissenschaftlichen, zunichst abstrakten Betrachtungsweise zuginglich ist (der
Verfasser, bisher Beamter der osterr. Staatshahndirektion in Innsbruck, also
ein erfahrener Praktiker, ist kiirzlich als Professor fiir Eisenbahnbetrieb
an die T.H, nach Wien berufen worden). Sodann aber glauben wir den
Aufsatz umso eher verdffentlichen zu sollen, als die theoretischen Er-
wigungen den Verfasser zu eincm neuen Verbesserungsvorschlag fiir die
Erweiterung des Hauptbahnhofs Ziirich fiihren, und weil wir mit ihm
der Ansicht sind, dass es Pflicht der Technikerschaft ist, nichts unversucht
zu lassen, um zu einer den heutigen wirtschaftlichen Verhiltnissen ange-
messenen Losung der Bahnhof-Erweiterung zu gelangen. Dass cine solche
vom Standpunkt der stddtischen Bediirfnisse wie der Realisierbarkeit aus
in erster Linie in einer Verbesserung des Kvopfbaknhofs zu sushen ist, diirfte

- wohl unbestritten sein.

Wege daher auf dem Querbahnsteig kreuzen kdnnen. Dem
lasst sich jedoch durch Herstellung eines Personentunnels,
der die Ankommenden direkt dem Ausgange zufiihrt, ab-
helfen, ohne dass zu dem meist schwierigeren Mittel der
richtungsweisen Einfihrung der Geleise (Abb. 2) gegriffen
wird. Hierbei entstehen bereits Liniensiberkrenzungen, die
bei leistungsfihigeren Anlagen schienenfrei, d. h. mittels
Ueber- oder Unterfiihrung durch sog. Kreuzungsbauwerke
durchzufihren sein werden.
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Bezeichnen wir die einzelnen Geleise in der Reihen-
folge ihrer ortlichen Lage mit den Ziffern 1, 2, 3, 4, 5, 6
usw., so ergibt sich in Abb. 1 fir die linienweise Ein-
fihrung die Anordnung der Bahnsteig-Geleise durch das
Ziffernschema T 2 .3 4546
das keine Geleisekreuzungen erfordert, da die Geleise in
ihrer urspriinglichen Ordnung liegen. Die richtungsweise
Einfiihrung (Abb. 2) gibt das Schema

1 352 46
und dabei: ¢ ; 2 o o o=3Geleisekreuzungen.
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Abb. 2.

Um die Anzahl der erforderlichen Geleisekreuzungen zu be-
stimmen, brauchen wir nur im Schema nachzusehen, ziber
wicviele Geleise jedes einzelne Geleise aus seiner normalen
Lage verschoben wurde. (Wir schreiben die Zahl der Ge-
leisekreuzungen mitkleinen Ziffern unter die Geleisenummern.)
z.B.: Geleise 1 hatkeine Geleisekreuzung o Geleisekreuzungen
3 kreuzt das im Schema

hinter ihm liegende Ge-

leise 2 mit niederer Nr.
5 kreuzt 2 und 2

”

liegen geordnet neben-
einander

© o o B ~

-
g

zusammen 3 Geleisekreuzungen
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Ein Geleiseschema 1 3 5 7 2 4 6 8

ergibt 4 1. 2 3 o o 0o o = 6 Kreuzungen
und zeigt in- gleicher Weise  behandelt nachfolgende 6
Geleisekreuzungen: Geleise 1 . o Kreuzungen

» 3 kreuzt2 = =

” 5 g ;1 2U.4 = 3 n o
" 7 y; 2)4“‘6'__ 3 ”

»” 2

" 4] liegen

stider0 l »geordnet*
8

zusammen 6 Kreuzungen
‘Im Laufe der Zeit hat sich bei vielen Kopfbahnhofen
mit urspringlich reinem Endbahnhofcharakter ein Umsteig-
verkehr zwischen ankommenden und abgehenden Ziigen
entwickelt, oder es hat sich nach Einfthrung neuer Linien
in einen schon bestehenden Bahnhof eine gegenseitige
Verkehrsverbindung siamtlicher einmiindenden Linien ge-
bildet. Vielfach wurde sogar ein Zugsiibergang von.eéiner
Linie auf die andere eingerichtet, wobei nur ein kurzer
Aufenthalt fiir das Umsetzen  der-Lokomotive oder deren
Wechsel genommen- werden koniite, wodurch diese Kopf-
bahnhofe fiir solcbe.Zﬁg“e/denﬁ@za'rakl’er von Durchgangs-
Bahnhofen erhielten. Die ungehinderte Ein- und Ausfahrt
solcher Ziige-ohie Niveau-Ueberkrenzung anderer Bahnsteig-
Geleise ist;-wie bekannt; nur dann moglich, wenn die be-
treffenden Ein- und Ausfahrgeleise im Kopfbahnhofe neben-
einander” liegen. Das gleiche gilt auch fir den Umsteig-
verkehr, wo die benachbarte Lage zweier solcher Geleise
es ermoglicht, sie zu beiden Seiten eines Zwischenbahn-
steiges zu legen, sodass die Reisenden diesen' lediglich
zu {iberqueren haben, somit weder den Querbahnsteig noch
einen allfilligen Personentunnel beniitzen missen.

Es erscheint wahrscheinlich, dass ein derartiger Durch-
gangsverkehr in fast allen Grosstadten mit einzelnen Kopf-
bahnhofen fur die verschiedenen Linien im Laufe der Zeit
wird gefordert werden missen, wenn nicht die Grosstéddte,
wie manche Beispiele zeigen (Wien), direkt zu Verkehrs-
Hindernissen werden sollen. Es kann dabei die Losung
gewahlt werden, mehrere benachbarte Endbahnhofe in einen
(Kopf-)Bahnhof zu vereinigen oder die bestehenden End-
bahnhéfe durch Verbindungsbahnen zusammen zu schliessen.
Hierbei wird es vielleicht oft besser sein, gerade Bahnhofe
von Linien entgegengesetzter Fahrrichtung (z. B. Nord- und
Sid, Ost und West) in einen Bahnhof einzufthren, als
Bahnen #hnlicher Verkehrsrichtung, die gewohnlich nicht
weit von einander liegen (Nordwest und Nord), in Gruppen
zusammen zu fassen, da der Zugsiibergang vom Siiden nach
Norden oder von Ost nach. West meistens viel wichtiger
und daher wahrscheinlich meist notiger ist, als die Ver-
bindung von Linien, die wegen ihrer‘ohnehin benachbarten
ortlichen Lage leicht mittels einer vom Kopfbahnhof ent-
fernten Verbindungsbahn gegenseitig in Beziehung gebracht
werden konnen.

Wenn nun auch fiir solche Zugs-
iberginge gewiss die betriebstechnisch
beste Losung im Durchgangsbahnhofe ge-
geben ist, so ist die Anlage solcher
Durchgangsbahnhofe gerade in Utber-
bauten Stadtteilen in der Regel mit
sehr grossen bautechnischen und, fast
mochte das Wort passen, ,politischen®
Schwierigkeiten verbunden, da man in
der Regel die teuersten Baugriinde
durchschneiden muss, wenn man nicht
zu reinen Untergrund- oder Tunnel-
Strecken die Zuflucht nehmen will.
Auch werden die Interessen gewisser
Bevolkerungschichten durch derartig
eingreifende Abanderungen von Kopfbahnhofen in Durch-
gangstationen meist sehr stark beeintrichtigt. Iingegen
ist die Verbindung von Kopfbahnhofen durch aussenliegende
Schleifen (Abb. 3 cd) meist nicht ebenso schwierig und

Abb. 3.

erreicht den angestrebten Zweck meist auch in einem ge-
niigenden Grade bei moglichster Aussicht,-die bestehenden
Anlagen mitzuverwerten. i
Deshalb wird die Kopfform der stiddtischen Bahnhofe
immerhin eine fiir solche Verhiltnisse in Betracht zu ziehende
Losung darstellen, vorausgesetzt, dass in ihr die ginstigste
Gruppierung der Bahnsteig-Geleise fir den Zugsiibergang
oder das Umsteigen der Reisenden ermittelt wurde. Leider
ist dies bisher selbst bei vielen' neueren Bahnhofanlagen
nicht beachtet worden, indem man. dabei.ohne ersichtlichen
Zweck an den einmal unter anderen Voraussetzungen auf-
gestellten Grundsitzen der linienweisen oder richtungs-
weisen Einfiihrung der Geleise festgehalten hat (Leipzig,
Projekt Zirich der S. B. Z. 19161). Dort aber, wo eine
zweckentsprechende Nebeneinanderlegung der Geleise fiir
Ein- und Ausfahrt versucht worden ist, ist mehrfach eine
rein empirische Losung mit einer die Anzahl der notigen
Geleisetiberkreuzungen tibersteigenden Menge vonKreuzungs-
und Verwerfungsbauten zur Ausfiihrung gekommen. Dies
wohl deshalb, weil die theoretischen Begriffe in diesem
Belang bisher trotz vieler verdienstvollen Arbeiten in der
systematischen Bearbeitung der Personenbahnhofe (Cauer?,
Oders, Jager usw.) noch wenig erschopfend behandelt
sind, sodass bei den projektierenden Eisenbahningenieuren
hiufig noch ungeklarte Ansichten bestehen. Wenn die
nachfolgende Studie in dieser Hinsicht zum leichteren Ver-
staindnis der hierbei sonst vorkommenden verwickelten
Verhiltnisse beitragt, ist ihr Zweck erreicht. 3

Theorie der Geleisegruppierung in Kopfbahnhofen.

A. Zwei Linien. In einem Kopfbahnhof mit. Durch-
gangsbetrieb miissen, aus dem Vorgesagten folgend, die
miteinander zu verbindenden Geleise derart nebeneinander
liegen, dass das Einfahrgeleise der einen Linie dem Aus-
fahrgeleise der anderen benachbart ist, wihrend fiir-die
entgegengesetzte Fahrtrichung das Umgekehrte eintreten
muss. Ziehen wir zunichst blos 2 Linien (4 Geleise) in
Betracht, die die Nummern 1, 2, 3, 4 tragen sollen, so
miissen 1 und 4 bezw. 2 und 3 nebeneinander liegen, wodurch
sich z. B. die Kombination 1 4 2 3 ergibt. Sind die neben-
einander liegenden Geleise 1 und 4 bezw. 2 und 3 ent-
sprechend der Fahrrichtung mit Weichenstrassen verbunden,
so konnen alle hierbei denkbaren Zugsiibergange schienen-
frei ausgefithrt werden (r 4 und 2 3).

Fragen wir uns, wie viele solcher Kombinationen der
4 Elemente 1, 2, 3, 4 es gibt, die den aufzustellenden
Bedingungen entsprechen, so ergibt sich folgendes: :

Es gibt zunichst tberhaupt 4 .3 :-2-1I = 24 An-
ordnungen (Permutationen) der 4 Elemente 1, 2, 3 und 4;
namlich:

1234 2134 3124 4123
I243 2143 3142 4132
1324 2314 3214 4213
1342 2341 3241 4231
I423 O M ko) 3412 A3 ST
1432 2431 3421 4321

Hiervon fallen alle jene als unbrauchbar weg, bei denen
die Geleise der selben Linie nebeneinander liegen (also
z. B. 1 2 und 3 4); das sind:

I 234 2134 3412 4312
1243 2143 3421 4 3°2°F
ferner alle jene, wo Geleise gleicher Fahrrichtung neben-

einander liegen (also 1 3 und 2 4):

T4 3u244 R 3124 4 213
1342 2 431 3142 4231
Bleiben lediglich 8 Fille, die den Bedingungen entsprechen:
1423 231 4 3214 4123
I 432 23 4 I 3,2 A3 T 4 13 2

1) Dargestellt in ,,S. B. Z.*¢ Bd. LXVIII, S. 230 (11. Nov. 1916).

2) WV. Cauer, Personenbahnhife, Berlin 1913. (Besprochen in S.B.Z.
vom 27, Mirz 1915).

8) Handbuch der Ingenicurwissenschaften V, Teil, 4. Band. (Bespro-
sprochen in S.B.Z. vom 14. November 1914, Seite 218).
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Hiervon bieten die in der zweiten Zeile stehenden Anord-
nungen gegeniber denen der ersten Zeile keine neuen
Kombinationen, sondern zeigen lediglich den Nachteil, dass
die Geleise des zweiten Geleisepaares im Bahnhof ,unnétig
verworfen” sind und daher eine Geleisekreuzung auszufiihren
wire, die keinen Vorteil bringt. Sie sind daher auszu-
schalten.
Von den tibrig bleibenden 4 Anordnungen bilden die
Anordnungen
3214
2100 =3 8 000 = 38
lediglich eine Verwerfung der Geleisepaare gegeniiber dem
Schema

und 4 1 2 3

Tl 283 nda avy T 4
2 0.0 =2 I ad-0 072
welch letztere beide blos 2 Geleisekreuzungen aufweisen,
1
2
1~ -
o s 241
oF > 7
| ] 2
X >
Abb. 4.
3
4

wihrend 3 2 1 4 und 4 1 2 3 je 3 Geleisekreuzungen be-
dingen, wie leicht nachgepriift werden kann. Es sind so-
mit bei Annahme gleicher Wertigkeit jeder Geleisekreuzung
(was im besondern Fall aber manchmal nicht zutreffen
wird!) blos die Kombinationen (Abb. 4 und 5)
1423 und 2 3 1 4

fir die Anordnung zwecks Durchgangsbetriebes in Betracht
zu ziehen, die blos 2 Geleisekreuzungen erfordern.!) Beide
Ldsungen sind grundsitzlich nach dem selben Schema —
Verwerfung eines Geleisepaares und Ueberkreuzung der
beiden mittlern Geleise — gebildet. (Schluss folgt.)

Vom Bebauungsplan-W ettbewerb Gross-Ziirich.

(Fortsetzung von Seite 138.)
V. Bebauung.

Die Mehrzahl der Verfasser hilt sich an die durch das be-
stehende Baugesetz und die Bauverordnungen gegebenen Be-
bauungsformen, nur wenige Entwiirfe bringen in ihren Erliuterungs-
Berichten und Pldnen Vorschlige fiir eine weitere Abstaffelung
der bestehenden Bauklassen, so die Nr. 3, 4, 8, 12, 13, 18, 19,
20 und 23.

Bei der Verteilung der einzelnen Bauklassen iiber das Stadt-
Erweiterungsgebiet hat der Grossteil der Bewerber augenscheinlich
das mit den Wettbewerbsunterlagen gegebene statistische Material
iiber die Bevolkerungsentwicklung der Stadt Ziirich ungeniigend
beachtet und demgemaiss die Bebauung in willkiirlicher Weise aus-
gedehnt. Auch der durch die genannten Unterlagen ausgezeichnet
vorbereiteten Frage der Regelung der Wohndichtigkeit ist nur bei
wenigen Entwiirfen (Nr. 12 und 19) Rechnung getragen worden.
Ferner muss der Schematismus befremden, mit welchem die Bau-

1) Im ,,Handbuch der Ingenicurwissenschaften* V Teil ,Eisenbahnbau®
4. Band ist hierauf nicht Riicksicht genommen und es sind dort z B. auf
Seite 256 und 257 die acht Lésungen ohne Hinweis darauf verzeichnet,
dass mehrere von ihnen iiberflissige Geleisekreuzungen enthalten, So sind
z, B, in Abb, 352 und 354 die Bahnsteig-Geleisepaare ohne ersichtlichen
Zweck verworfen, was man aber sofort sehen wiirde, wenn statt der un-
iibersichtlichen Buchstabenbezeichnung (a b, a b) die hier gewiihite mit
Ziffern beniitzt worden wire, Fig. 353 und 348 sind im Prinzip voll-
kommen identisch.

klassen iiber die verschiedenen Aussengebiete, die doch wesentlich
im Charakter voneinander abweichen, verteilt werden. So ist zu
tadeln, dass die 5 bis 6geschossige Bebauung, die eigentlich nur
in der City und allenfalls im Herzen des kiinftigen Industriezentrums
Oerlikon und auch dort nur in beschrinktem Umfange Berech-
tigung hat, auf Vororte von ausgesprochen lindlichem Charakter,
wie Kiisnacht, Ritschlikon usw., ausgedehnt wird. Auch die Zuwei-
sung grosser Teile der dusseren Vororte an die erste Klasse der
offenen Bebauung (3!/, bewohnte Geschosse) ist zu tadeln (Nr. 1,
7, 8, 12, 23, 27 und 28).

Es verdienen diejenigen Entwiirfe den Vorzug, die das Stadt-
Erweiterungsgebiet nur in dem aus den statistischen Erhebungen
sich ergebenden Umfange der Bebauung erschliessen und dabei
von einer peripherischen Entwicklung der Aussern Vororte aus-
gehen, den Bebauungscharakter dieser Orte mdg-
lichst wahren und in Ricksicht auf das Gesamt- 1

Abb. .

45

Stadtbild die Bebauung nicht bis dicht an die Wald- und Hohen-
Rinder vortreiben. Das Preisgericht ist der Ansicht, dass auf die
weitgehende Schonung der jetzigen schénen Umrisslinie der die
Stadt einbettenden Héhenziige besonderer Wert zu legen ist.

Eine Reihe von Entwiirfen nimmt die Ausfallstrassen in mehr
oder minder schematischer Weise auf grosse Strecken mit der
hochst zuldssigen geschlossenen Bebauung oder auch mit der
3!/.geschossigen Bebauung an. Ist schon die zu weite Ausdehnung
der hohen Bebauung getadelt worden, so erwichst gegen diese
Vorschlige das weitere Bedenken, dass die langgedehnten Strassen-
ziige mit gleichmissig durchgefiihrter hoher Bebauung ein wenig
erfreuliches Bild bieten werden. Es wire zu wiinschen. dass die
hohe Bebauung auf angemessene und entsprechend verteilte Strecken
durch eine andere Bauform unterbrochen wiirde.

a) Bauvorschrilten.

Die Vorschlige zur Ergidnzung oder Abidnderung des be-
stehenden Baugesetzes und des Baugesetzentwurfes bewegen sich
meist in der Richtung der Einfiihrung des Kleinreihenhauses, des
sog. Flachbaues, so die Nr. 4, 13, 18 und 23. Dabei ist vor allem
an das kleinste Einfamilienhaus gedacht, das unmittelbar an die
Stelle der kleinen Wohnung im Etagenhaus treten soll. Damit
wiirde Ziirich in die iiberall sich regende Bewegung eintreten, die
auf die Ablésung des Hochbaues durch den Flachbau hinzielt und
zur Zeit das wichtigste Problem des Wohnungswesens. darstellt.
Unverstandlich ist, dass in diesem Zusammenhang Nr. 5, 12 und 23
Hiuser mit 12 bis 15 m Frontlinge vorsehen. Mit Recht macht
Nr. 18 auf die u. a. in Preussen durch Ministerialerlass verfiigten
grossen Erleichterungen aufmerksam, durch deren Anwendung das
kleine Reihenhaus mit dem Etagenhaus in erfolgreiche Konkurrenz
treten kann. Nr. 4 belegt seine Ausfiihrungen durch einen genau
durchgefiihrten Kostenanschlag fiir ein kleines Reihenhaus [Abb. 26
und 27, S. 156] und kommt zum Schluss, dass durch die vorge-
schlagenen verschiedenen Erleichterungen eine Ersparnis von rund
1200 Fr. pro Haus erzielt werden kann. Der Verfasser von Nr. 19
fiihrt seine Vorschlidge in graphischer Darstellung aus, er verzichtet
auf die bisher geforderten grosseren Gebidudeabstinde bei lingern
Reihen und das Zuriicktreten hinter die Baulinie; Ahnliche Bestre-
bungen verfolgt Nr.8. Das Einfamilienreihenhaus, das sich als
Mittelstandswohnung besonders eignet, kommt aus dsthetischen
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