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hoch fein, wenn die meiften der vorhin erwähnten Mißltände vermieden [ein
tollen.

Zu dielen Übelltänden der großen Hallendächer kommt vielleicht auch noch
die Erwägung hinzu, daß nicht recht einzufehen ilt, warum der Reifende auf
den größeren Endbahnhöfen eines vermehrten Schutzes gegen die Witterungs-
einflülle bedürftig [ein lollte als auf den zahlreichen, allgemein nur mit kleinen
Einzeldächern ausgerüfteten Zwifchenltationen. Wenn man bloß Billigkeits-
anforderungen walten laffen wollte, lo hat der Reifende eigentlich nur auf einen
überdeckten Weg vom Wartelaal zu [einem Zuge Anlpruch.

In den Vereinigten Staaten lcheint man in neuerer Zeit von möglichlt gro-
ßen Bahnlteighallen abzukommen. Für den neuen Hauptbahnhof zu Walhington
(29 Oleile) hat man von einer lolchen in Erkennung der eben belprochenen
Übelltände Abltand genommen; nur vor Kopf der Gleife wurde eine mit einem
Bogendach überlpannte Querhalle gefetzt, von der aus lich auf den einzelnen
Bahnfteigen einltielige Dächer entlang ziehen”). — Auf dem neuen Hauptbahnhof
zu St. Louis (1892—94 erbaut) hat man allerdings noch eine mächtige Halle er-
richtet, ihr aber aus Erhellungsrücklichten eine geringe Höhe gegeben. Ferner
kam — wohl zum erlten Male —— die Einrichtung zur Ausführung, bei der die
ankommenden Züge rückwärts in die Halle eingefahren, d. h. hineingelchoben
werden; hierdurch lollen folgende Vorteile erreicht werden:

a) Die Verqualmung der Halle wird vermindert.

(3) Die Abfertigung der Gepäck-, Expreß- und Poltgüter erfolgt für ein— und
ausfahrende Züge ftets am äußeren Ende der Bahnlteige; die Reifenden
werden alle dadurch in keiner Weile beläftigt. Das Ausfetzen der betreffenden
Wagen wird gleichfalls erleichtert.

y) Der Weg vom Schwerpunkt des Zuges zum Kopfbahnfteig wird kürzer.

Auch in England geht man immer mehr dazu über, die Überdachungen der
Bahnfteige dadurch billiger zu bewerkftelligen, daß man von der Anwendung
weitgelpannter Hallen ablieht und an ihre Stelle eine Reihe von einfachen eilernen
Satteldächern von kleiner Spannweite und geringer Höhe letzt.

Schließlich feien auch noch aus dem Erlaß des preußilchen Minifters der
öffentlichen Arbeiten vom 28. Oktober 1907 folgende Sätze hervorgehoben:

„ . . . Wenn örtliche Verhältniffe die Anwendung diefer einfachen Formen (einftielige Über-
dachungen) nicht geftatten, fondern gefehloffene Hallen erfordern, il't zu prüfen, ob nicht

Hallen von mittlerer Höhe und Spannweite zu wählen find, die gegenüber den hohen

Hallen von großer Spannweite in technil'cher und wirtfchaftlicher Beziehung meift den Vorzug
verdienen."

2) Abmelfungen.

B3:ezaie Die Breite einer Bahnlteighalle hängt naturgemäß von der Zahl der Gleife
' ab, die lie aufzunehmen hat, fowie von der Zahl und Breite der Bahnlteige, die

an und zwilchen den Gleilen angeordnet find. Die Anzahl der Gleife und Bahn-
lteige ilt [ehr verfchieden; lie beläuft [ich in kleinen Hallen auf 3 oder 4, fteigt
aber bezüglich der zu überdeckenden Gleife in den ganz großen Bauwerken

27°) Bereits im Jahre 1898 behauptete eine größere amerikanifche Fachzeitl'chrift (Railroad Gazette), große Bahn-
fteighallen hätten nur einen „Reklamewert“.
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diefer Art bis zu 30 (Südbahnhof zu Bolton 28, Hauptbahnhof zu St. Louis 30)

und darüber (Bahnhof St.-Lazare zu Paris 32). Die Breitenabmeffungen der

Haupt—, der Zwifchen- und der Zungenbahnfteige —- denn nur um diefe handelt

es [ich in der Regel — fchwanken nicht in folchem Maße. In Art. 120 (S. 120)

find bereits die bezüglichen Zahlenangaben mitgeteilt worden.

Danach ergibt lich für kleinere Bahnlteighallen eine Breite von etwa 25°,

felten weniger. Bei größeren Hallen diefer Art kommen Spannweiten von rund

50 bis 60m ziemlich häufig vor; doch ift man fchon wefentlich weiter gegangen.

70m find nicht gar fo felten überlchritten werden; die wohl am weiteften ge-

lpannte Bahnfteighalle Deutfchlands ift diejenige des neuen Hauptbahnhofes zu

Hamburg, deren Lichtweite 72m mißt. Etwa 100m Breite ift bei nur wenigen

Bahnfteighallen zu finden, noch leltener Spannweiten von über 100m: Hauptbahn—

hof zu Bolton 173,13m, Hauptbahnhof zu St. Louis 183,00m ufw.

Viel geringere Verfchiedenheit findet man unter den Längenabmeflungen

der Bahnlteighallen. Am häufigften kommen Längen von 150 bis 175m vor;

man ilt allerdings fchon wefentlich weiter herabgegangen: auf 130, 120, 110, ja

felblt bis auf 100m und darunter; doch find auch wefentlich größere Längen zu

finden: 200111 und darüber (St. Pancras-Station zu London 215,00 "J, Hauptdach des

Bahnhofes zu Liverpool 237,74m, Haupt- oder Mittelhalle des Hauptbahnhofes zu

Cöln 255,00m, Bahnhof der Orleans—Eilenbahn zu Paris 280,00m ufw).

Bisweilen hat man die Länge der Bahnfteighalle fo gering bemelfen, daß die

Lokomotive außerhalb der letzteren zu ltehen kommt. Dadurch werden die

Rauchgafe der Lokomotive größtenteils vom Halleninneren abgehalten, und auch

das durch die Stimfeite einfallende Tageslicht ift [ehr wirkfam.

Niedrige Bahnlteighallen verrußen, wie bereits in Art. 341 (S. 329) gefagt

werden ift, leicht, [0 daß aus dielem Grunde eine größere Höhe erwünfcht er-

fcheint. Indes ift man in diefer Beziehung vielfach anderer Anlicht. Hohe

Hallen kühlen die Rauchgafe vorzeitig ftark ab, [0 daß diele in mangelhafter

Weile abziehen.

Äfthetifche Rückfichten, die [ich fowohl auf die Halle felbft, als auch auf

das Empfangsgebäude und auf die örtliche Umgebung beziehen, haben nicht

felten zu einer bedeutenden Hallenhöhe geführt. Doch hat man in neuefter Zeit

mehrfach auf den monumentalen Eindruck der Halle verzichtet und fie verhältnis-

mäßig niedrig gehalten.

So ift z. B. die Halle des neuen Bahnhofes zu Lübeck 87m breit und 127m

lang, und ihre Höhe beträgt doch nur 12,50m. Ahnlich liegen die Verhältniffe

im neuen Bahnhof zu Wiesbaden ufw.

Die größte Hallenhöhe (bis zum Scheitel oder einfchließlich etwa vor-

handener Firltlaterne gemeffen) bewegt lich zumeilt zwifchen 20 und 30m, fteigt

aber auch bis nahezu auf 36m (Mittel- oder Haupthalle des neuen Hauptbahn-

hofes zu Hamburg). Hallen mit weniger als 20!!] größter Höhe find nicht häufig

zu finden (Hauptbahnhof zu Straßburg 16,80 m), und nur in neuerer Zeit geht man

bis auf 12m herab.

In der umftehenden Zufammenltellung find die Hauptabmefiungen einer

größeren Anzahl von Bahnfteighallen mitgeteilt.

343-
Länge.

344-
Höhe.
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l Breite,
‘ bezw.

Bahnfteighalle Spannweite Länge Grund- Gr<?ßte

zu; und flache Hohe

Stützweite _
m , m qm m

Straßburg, Hauptbahnhof, 2 Hallen zu je 29,00 { 128,00 ‘ 3712 ' 16,80

München, Zentralbahnhof, 4 Hallen je . . 33,33 150,00 5250 —
Hamburg, Bahnhof Dammtor ...... l 33,90 112,90 ,‘ — 17,75
Hamburg, Bahnhof Schanzenftraße . . . 33,90 99,50 , — 17,75
Neapel, Zentralbahnhof . . ...... 34,30 179,59 3 —— —
Berlin, Potsdamer Bahnhof ....... , 35,60 172,00 ,' 6020 19,00
Wien, Bahnhof der Südbahn ....... 35,70 142,00 ' 5070 20,00
B erl i n, Stadt—Eifenbahn, Bahnhof Friedrich-

l'traße ............... 36,80 144,72 5 336 19,60
Pifa, Zentralbahnhof ........... 37,08 150,20 — —
Hannover, jede der beiden Längshallen . 37,12 167,50 { 6310 __

Querhalle ............. 38,46 91,95

B erl i n , Stadt-Eifenbahn, Bahnhof Alexander-
platz ............... 37,50 164,10 —— —

Wien, Bahnhof der Nordweltbahn . . . . 1 40,00 126,00 5040 22,50
Budapeft, Zentralbahnhof der ungarifchen

Staatsbahnen . . . . . ....... 42,80 179,10 — —
London, Charing-Croß-Station ...... 50,50 147,00 7 424 —
Paris, Bahnhof der Orleans-Eilenbahn . . 51,25 280,00 — 28,00
Berlin, Stadt-Eifenbahn, Schlefifcher Bahn—

hof, Halle über dem Erweiterungsbau 54,35 207,00 —— 19,00
Fran kfurt a. M., Zentralbahnhof ..... 56,00 186,00 31 248 28,00 _
London, Canon-Street-Station ...... l 58,00 200,00 11 600 33,00
Bremen, Hauptbahnhof ......... ‘ 59,00 130,85 7 768 27,10
Dresden, Altftadt, Mittelhalle ...... 59,00 — — —
Glasgow, Glasgow-Union-Station . . . . , 60,30 158,30 9576 27,40
Berlin, Anhalter Bahnhof ........ 60,70 167,80 10185 34,20
New York, frühere Halle der Central-Hud—' ‘

fon-River—Eifenbahn ........ 60,70 —— 6 116 —
New York, Zentralbahnhof (New York- =

Hudlon-River-‚ New York—Harlem-

and Newhaven—Eifenbahn) ...... 61,00 199,00 — —

Cöl n, Hauptbahnhof, Mittel- oder Haupthalle 63,90 255,00 22 200 24,00

Man ch efter, Zentralbahnhof ....... ‘ 64,01 167,64 10982 25,60

Hamburg, Hauptbahnhof, Mittel- oder _
Haupthalle ............. 72,00 — — ca. 36,00

London, St. Pancras-Station ....... 74,00 215,00 15 910 30,50
jerfey—City, Pennfylvanifche Eilenbahn . 7 77,00 199,00 — 35,27
Philadelphia, Philadelphia- und Reading- }

Eifenbahn ............. ‘ 78,94 154,43 — 26,82
Liverpo ol , Lancaihire-Yorklhire-Eifenbahn, { 80,17

Haupthalle . . . . . . . . . . . . . 1 bis 96,81 237,74 — 20,73
Philadelphia, Pennl'ylvania—Eil'enbahn . . ‘ 92,50 182,00 — 33,00
Bot ton, Hauptbahnhof (Süd-Union-Station) 173,13 214,00 36000 34,14
St. Louis, Hauptbahnhof ........ * 183,00 ; 214,00 39 450 22,80  

3) Bauftoff und Bauart.

Bug-“ Von den für den Bau von Bahnlteighallen üblichen Baultoffen und von der
defunfc,f_ Hallenkonftruktion wird im nachltehenden inloweit zu fprechen [ein, als der

konffmkfiofl- Architekt ein Interelle daran zu nehmen hat.


