Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 73 (1955)

Heft: 41

Artikel: Der neue Hauptbahnhof Heidelberg
Autor: Kuntzemdiller, Albert

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-61992

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 26.01.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-61992
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

586 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

73. Jahrgang Nr. 41

gepriift werden miisste, auf welche Weise eine konstruktive
Ausniitzung der qualitativen Eigenschaften des Bruchstein-
betons moglich ist.

[2] C. Rappert: Die Entwicklung von Grossriittlern und ihre Einsatz-
moglichkeit im Talsperrenbau,
Heft 4, S. 148 bis 153.

«Die Wasserwirtschafty 1951/52,

[3] H. Breth: Die Bedeutung der hochwertigen Verdichtung rolliger

Literaturangaben,

[1] F. Télke: Entwicklungslinien im Talsperrenbau unter bhesonderer
Beriicksichtigung der Steinddmme und Beton-Staumauern. «Die

Wasserwirtschafts 1951/52, Heft 4, S. 89 bis 120. Neuhausen.

Der neue Hauptbahnhof Heidelberg

Der alte Bahnhof von Heidelberg war am 12. September
1840 erdffnet worden. Um dem Stadtinnern moglichst nahe-
zukommen, hatte man einen Kopfbahnhof gewihlt, was sich
bei der damaligen geringen Zugzahl nicht ungiinstig aus-

. —
=

HSHEIM

BAUBESTAND 1700

s BAUBESTAND 1955
VORGESERENE ENTWICKLUKG
BANNFLACHEN

BAKNKHOF

/
27

Bild 1. Plan der Stadt Heidelberg 1:60 000

Eild 2. Empfangshalle des Hauptbahnhofs Heidelberg

Schiittmassen fiir den Staudammbau,
1951/52, Heft 12, S. 367 bis 371.

«Die Wasserwirtschafty

Adresse des Verfassers: Prof. O. Zweifel, Sonnenbergstrasse 2,

DK 725.31:656.21

wirkte. Dieser diente von 1846 an neben der Grossherzoglich
Badischen Staatsbahn auch der Main-Neckarbahn Heidelberg-
Frankfurt, was bei der Verschiedenheit der Spurweite (Baden
hatte bekanntlich zunéchst in der englischen Breitspur von

1600 mm gebaut) jahrelang etwelche
Komplikationen zur Folge hatte. Als
1862 dann die Odenwaldbahn Mannheim-
Wiirzburg als Durchgangsbahn hinzutrat,
kam eine ganze Reihe von Niveauliber-
gédngen in unmittelbarer N&dhe des Bahn-
hofes hinzu, vor allem an der Rohrbacher
Strasse, der Bundesstrasse Nr.3 Frank-
furt-Basel, die bis zu vier Stunden tdg-
lich ihre Barrieren schliessen mussten
und somit schon im Zeitalter des pferde-
bespannten Fuhrwerkverkehrs ein schwe-
res Hemmnis bildeten.

So entschloss sich schon 1901 die Ge-
neraldirektion der Badischen Staatsbhah-
nen in Karlsruhe zu einer Verlegung des
Bahnhofes um etwa einen Kilometer ge-
gen Westen, wo sie mehr Bewegungsfrei-
heit hatte und wo sdmtliche Niveauiiber-
gédnge wegfielen, wenn man sich fiir einen
Tiefbahnhof entschied. So setzte die Ba-
dische Staatsbahn schon 1902 den Spaten
an, um innert zehn Jahren jenes gewal-
tige, etwa 250 Meter breite Baggerloch
auszuheben, das seither jedem durch
Heidelberg Reisenden bekannt war, in
das der neue Bahnhof einmal gelegt wer-
den sollte und in das er vierzig Jahre
spidter auch tatsédchlich gelegt worden ist.
Die Baukosten fiir den neuen Bahnhof
waren auf 24 Mio Goldmark geschitzt
und seine Vollendung auf 1917, spétestens
1918, vorgesehen.

Die Badische Staatsbahn verausgabte
vor 1914 gegen zwanzig Mio Goldmark
und stellte mehrere wichtige Neubauten
her, so vor allem 1908/12 den 2487 Meter
langen Konigstuhltunnel, der in einer S-
formigen Doppelkurve den Standort des
Schlosses umfuhr. Da dngstliche Gemiiter
eine Gefahr fiir das altehrwiirdige Bau-
werk befilirchtet hatten, wird es heute im
Norden vom Schlossbergtunnel der alten
Odenwaldbahn (760 Meter lang) und im
Stiden vom Kbonigstuhltunnel respektvoll
umgangen. Bis 1914 vollendete die Ba-
dische Staatsbahn ferner die Czerny-,
Ringstrassen- und Hebelstrassenbriicke
sowie den neuen Bahnhof Heidelberg-
Karlstor und den Rangierbahnhof samt
Zufahrten.

Nach dem badischen Entwurf von
1910 war der kiinftige Hauptbahnhof in
reinem Linienbetrieb mit zwanzig Perron-
gleisen vorgesehen, wovon je zehn fiir die
Mannheim-Odenwaldbahn und die Strecke
Frankfurt-Bruchsal. Dieses Projekt ist
ebensowenig ausgefiihrt worden wie das
der Deutschen Reichsbahn von 1938, da
beidemal ein Weltkrieg dazwischenkam.
Die jahrzehntelange Verzdgerung war
nicht so schlimm, weil gerade die Fern-
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Gesamtansicht der Bahnsteige mit Empfangsgebidude

melde- und Signaltechnik in der Zwischenzeit erhebliche
Fortschritte gemacht hatte; diese ermdglichten es, den neuen
Bahnhof als Durchgangshahnhof nicht mit zwanzig, sondern
— bei gleicher Leistungsfidhigkeit — nur mit sieben bis acht
Perrons auszustatten; auch von selbstdndigen Gepdckperrons
ist man heute wieder abgekommen. Ebensowenig bendotigt
man heute noch ein Dutzend oder mehr Stellwerke wie ehe-
dem. Ein einziges Drucktasten-Zentralstellwerk lenkt den
Zugs- und Rangierdienst innerhalb des ganzen Bahnhofes.
Waihrend im alten Bahnhof vier mechanische Stellwerke und
sechs Bodenwéirterposten mit rund 45 Bediensteten nétig wa-
ren, wird der gesamte Fahrdienst im neuen Bahnhof von
einer Stelle aus geleitet, die mit einem Fahrdienstleiter und
einem Weichenwirter besetzt ist.

Zur Betidtigung des Drucktasten-Stellwerks mussten
sdmtliche Schienen, die der Stromriickfiihrung dienen und
nicht zusammengeschweisst sind, leitend verbunden werden.
Ferner waren alle Fernmelde- und Signalanlagen ebenfalls
zu verkabeln, damit Beinflussungen durch den Bahnstrom
vermieden werden.

Als Vorteile des Drucktasten-Stellwerks sind festzuhalten:
grosste Sicherheit durch elektrische Vollisolierung des Bahn-
hofs selbst und der anschliessenden Streckenahbhschnitte, hohe
Leistungsfidhigkeit durch Konzentration im Zentralstellwerk
und Anwendung der Automatik sowie geringer Aufwand an
Personal und somit niedrige Betriebskosten. Die genannten
technischen Verbesserungen hatten zur Folge, dass man fiir

Zu den Ziircher Verkehrsgutachten
Von Arch. Hans Marti, Ziirich

Allgemeines

Der Ziircherische Gemeinderat hat eine aus 17 Mit-
gliedern bestehende Kommission ins Leben gerufen, die im
Laufe der ndchsten Jahre die Verkehrsgutachten beraten und
zu Einzelfragen Stellung beziehen wird. Dieser Entschluss
der Behorden ist begriissenswert, denn die Oeffentlichkeit
wartet, nachdem nun die Gutachten erschienen sind, auf deren
Verarbeitung. Es ist auch bekannt, dass sich eine stadtrit-
liche Kommission, worin die Ressortchefs vertreten sind, mit
der Materie vertraut macht.

Bei der Fiille des gebotenen Stoffs und der Vielfalt der
angeschnittenen Probleme diirfte es nicht leicht fallen, die
geeignete Methode ausfindig zu machen, der Bevolkerung das
beizubringen, was sie, die die grossen fillig werdenden Ent-
schliisse sanktionieren und die Kredite gewdhren wird, wissen
muss. Es ist in unserm Lande, wo Sachfragen durch die
Volksabstimmung entschieden werden, wo unter Umstédnden

den neuen Durchgangsbahnhof das Baggerloch nur zu einem
Teil bendtigte. Auch die bisherige viergleisige Einfahrt von
Mannheim und Frankfurt, die man zundchst beibehalten wollte,
konnte aufgegeben und so weiterer Platz gespart werden.

Mit Entwiirfen flir das Empfangsgebdude haben sich die
Architekten fast ebenso lange befasst wie die Bauingenieure
mit den rein eisenbahntechnischen Anlagen. Durch den er-
heblichen Hohenunterschied zwischen Gleisplanum und
Bahnhofvorplatz von 6 m wurde die Planung weiterhin be-
einflusst. Die Schalterhalle nimmt naturgeméss einen bevor-
zugten Platz ein. Der Reisende betritt sie von der Ostseite
her und sieht die Billettschalter, die Auskunft und das Stdd-
tische Verkehrsbiiro vor sich, also alles, was ihm als erstes
fliir seine Reise wichtig ist. Sein Billett erhdlt er aus mo-
dernen Druckereien, die eine schnelle und irrtumsfreie Bedie-
nung sichern.

Abschliessend sei noch bemerkt, dass die Linie Bruchsal-
Heidelberg elektrifiziert worden ist, also eine weitere Um-
stellung erfordert hat. Die Fortsetzung dieser Elektrifizie-
rung in Richtung Mannheim und Bruchsal-Karlsruhe diirfte
nun in nicht allzu ferner Zeit folgen. Doch wird sich die Be-
seitigung des Heidelberger Kopfbahnhofes und die dadurch
ermoglichte Beschleunigung des Verkehrs in fliissigem Durch-
gangsbetrieb schon jetzt auch auf den schweizerischen Nord-
siidtransit iiber Basel angenehm bemerkbar machen.

Albert Kuntzemiiller

Adresse: Stechertweg 8, Freiburg i. Br.

DK 711.7:656

aus rein sachlichen Problemen politische werden, wo hie und
da sogar menschliche Angelegenheiten aus Prestige in den
Vordergrund riicken, von ausserordentlicher Bedeutung, dass
wenigstens die seriosen Fachleute, die politischem Wind ab-
hold sind, geeinigt und in geschlossenen Reihen auftreten
konnen. Aus technischen Dingen politisches Kapital schlagen
zu wollen oder umgekehrt politische Macht zur Ldsung tech-
nischer Fragen anzuwenden, gehort ja leider zur Tagesord-
nung der Politiker — ihnen sei dieses oft undurchsichtige
Spiel iiberlassen. Die Fachwelt sollte unbekiimmert um die
Parteizugehorigkeit ihrer Vertreter so aufgekliart werden,
dass sie Trigerin des Gedankengutes werden kann. Das setzt
aber Diskussionen auf fachlichem Boden voraus.

Gewiss wird diese Forderung nicht iiberall und ohne
weiteres anerkannt, weil es bisher iiblich war, Verkehrs- und
Planungsfragen sozusagen hinter dem Eisernen Vorhang zu
behandeln und nur Teillosungen abstimmungsreif durchge-
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