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hoch [ein, wenn die meilten der vorhin erwihnten MiBitinde vermieden flein
follen.

Zu diefen Ubelitinden der groBen Hallendicher kommt vielleicht auch noch
die Erwigung hinzu, daB nicht recht einzulehen ift, warum der Reifende auf
den groBeren Endbahnhofen eines vermehrten Schutzes gegen die Witterungs-
einfliiffe bediirftig lein follte als auf den zahlreichen, allgemein nur mit kleinen
Einzeldichern ausgeriifteten Zwilchenftationen. Wenn man bloB Billigkeits-
anforderungen walten laffen wollte, fo hat der Reilende eigentlich nur auf einen
uberdeckten Weg vom Wartefaal zu feinem Zuge Anlpruch.

In den Vereinigten Staaten [cheint man in neuerer Zeit von moglichit gro-
Ben Bahnfteighallen abzukommen. Fiir den neuen Hauptbahnhof zu Walhington
(29 Gleife) hat man von einer folchen in Erkennung der eben belprochenen
Ubelitinde Abltand genommen; nur vor Kopf der Gleile wurde eine mit einem
Bogendach iiberlpannte Querhalle gefetzt, von der aus lich auf den einzelnen
Bahnlteigen einltielige Dicher entlang ziehen27). — Auf dem neuen Hauptbahnhof
zu St. Louis (1892—04 erbaut) hat man allerdings noch eine michtige Halle er-
richtet, ihr aber aus Erhellungsriicklichten eine geringe Hohe gegeben. Ferner
kam — wohl zum erften Male — die Einrichtung zur Ausfiihrung, bei der die
ankommenden Ziige riickwirts in die Halle eingefahren, d. h. hineingelchoben
werden; hierdurch [ollen folgende Vorteile erreicht werden:

a) Die Verqualmung der Halle wird vermindert.

g) Die Abfertigung der Gepick-, Expre8- und Poltgiiter erfolgt fiir ein- und
ausfahrende Ziige [tets am &duBeren Ende der Bahniteige; die Reifenden

werden allo dadurch in keiner Weile beliltigt. Das Ausletzen der betreffenden
Wagen wird gleichfalls erleichtert.

v) Der Weg vom Schwerpunkt des Zuges zum Kopfbahniteig wird kiirzer.

Auch in England geht man immer mehr dazu iiber, die Uberdachungen der
Bahniteige dadurch billiger zu bewerkitelligen, daB man von der Anwendung
weitgelpannter Hallen ablieht und an ihre Stelle eine Reihe von einfachen eifernen
Sattelddchern von kleiner Spannweite und geringer Hohe fetzt.

SchlieBlich [eien auch noch aus dem ErlaB des preuBilchen Minilters der
offentlichen Arbeiten vom 28. Oktober 1907 folgende Sitze hervorgehoben:

». .. Wenn ortliche Verhiltnille die Anwendung diefer einfachen Formen (einftielige Uber-

dachungen) nicht geftatten, fondern gelchloffene Hallen erfordern, ift zu priifen, ob nicht

Hallen von mittlerer Hohe und Spannweite zu wihlen find, die gegeniiber den hohen

Hallen von groBer Spannweite in technifcher und wirtchaftlicher Beziehung meift den Vorzug
verdienen.«

2) Abmellungen.

ko Die Breite einer Bahnlteighalle hidngt naturgemiB von der Zahl der Gleife
~ab, die fie aufzunehmen hat, fowie von der Zahl und Breite der Bahniteige, die

an und zwilchen den Gleifen angeordnet [ind. Die Anzahl der Gleile und Bahn-

[teige ift fehr verichieden; [ie belduft fich in kleinen Hallen auf 3 oder 4, [teigt

aber beziiglich der zu iiberdeckenden Gleile in den ganz groBen Bauwerken

2%) Bereits im Jahre 1808 behauptete eine groBere amerikanifche Fachzeitlchrift (Railroad Gazette), groBe Bahn-
fteighallen hdtten nur einen »Reklamewert«,
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dieler Art bis zu 30 (Siidbahnhof zu Bolton 28, Hauptbahnhof zu St. Louis 30)
und dariiber (Bahnhof St-Lazare zu Paris 32). Die Breitenabmelfungen der
Haupt-, der Zwilchen- und der Zungenbahniteige — denn nur um diefe handelt
es fich in der Regel — [chwanken nicht in [olchem MaBe. In Art. 120 (S. 120)
find bereits die beziiglichen Zahlenangaben mitgeteilt worden.

Danach ergibt [ich fiir kleinere Bahniteighallen eine Breite von etwa 25m=,
felten weniger. Bei groBeren Hallen diefer Art kommen Spannweiten von rund
50 bis 60= ziemlich hiufig vor; doch ilt man fchon welentlich weiter gegangen.
70m find nicht gar fo felten iiberichritten worden; die wohl am weitelten ge-
[pannte Bahniteighalle Deutlchlands ilt diejenige des neuen Hauptbahnhofes zu
Hamburg, deren Lichtweite 72= miBt. Etwa 100= Breite ift bei nur wenigen
Bahnfteighallen zu finden, noch feltener Spannweiten von iiber 100™: Hauptbahn-
hof zu Bolton 17313, Hauptbahnhof zu St. Louis 183,00™ ufw.

Viel geringere Verichiedenheit findet man unter den Lingenabmellungen
der Bahniteighallen. Am héufigiten kommen Lingen von 150 bis 175= vor;
man iit allerdings [chon wefentlich weiter herabgegangen: auf 130, 120, 110, ja
felblt bis auf 100= und darunter; doch find auch welentlich groBere Langen zu
finden: 200= und dariiber (St. Pancras-Station zu London 215,007, Hauptdach des
Bahnhofes zu Liverpool 237,74™, Haupt- oder Mittelhalle des Hauptbahnhofes zu
Coln 255,00, Bahnhof der Orleans-Eifenbahn zu Paris 280,00™ ulw).

Bisweilen hat man die Linge der Bahnlteighalle [o gering bemellen, daB die
Lokomotive auBerhalb der letzteren zu [tehen kommt. Dadurch werden die
Rauchgale der Lokomotive groBtenteils vom Halleninneren abgehalten, und auch
das durch die Stirnleite einfallende Tageslicht ift fehr wirklam.

Niedrige Bahniteighallen verruBen, wie bereits in Art. 341 (S. 320) gefagt
worden ift, leicht, fo daB aus diefem Grunde eine groBere Hohe erwiinicht er-
fcheint. Indes ift man in diefer Beziehung vielfach anderer Anlicht. Hohe

Hallen kiihlen die Rauchgale vorzeitig [tark ab, fo daB diefe in mangelhafter
Weile abziehen.

Althetifche Riickflichten, die fich [owohl auf die Halle [elbft, als auch auf
das Empfangsgebiude und auf die ortliche Umgebung beziehen, haben nicht
felten zu einer bedeutenden Hallenhohe gefithrt. Doch hat man in neuefter Zeit
mehrfach auf den monumentalen Eindruck der Halle verzichtet und fie verhiltnis-
miBig niedrig gehalten.

So ift z. B. die Halle des neuen Bahnhofes zu Liibeck 87= breit und 127=
lang, und ihre Hohe betrdgt doch nur 1250™. Ahnlich liegen die Verhiltniile
im neuen Bahnhof zu Wiesbaden ufw.

Die groBte Hallenhohe (bis zum Scheitel oder einfchlieBlich etwa vor-
handener Firltlaterne gemellen) bewegt lich zumeilt zwilchen 20 und 30m=, [teigt
aber auch bis nahezu auf 36= (Mittel- oder Haupthalle des neuen Hauptbahn-
hofes zu Hamburg). Hallen mit weniger als 20= grofbter Hohe find nicht hiufig
zu finden (Hauptbahnhof zu StraBburg 16,80™), und nur in neuerer Zeit geht man
bis auf 12= herab.

In der umitehenden Zulammeniftellung find die Hauptabmeflungen einer
groBeren Anzahl von Bahniteighallen mitgeteilt.

343-
Linge.

344-
Hohe.
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| Breite, |
) ‘ bezw. ) : )
Bahnlteighalle | Spannweite | Linge Gl:und- Gr?Bte
Zu: i und ’ fliche Héhe
| Stiitzweite |
| m | m qm m
StraBburg, Hauptbahnhof, 2 Hallen zu je l 29,00 { 128,00 | 3712 | 16,80
Miinchen, Zentralbahnhof, 4 Hallen je . . | 33,33 150,00 5 250 —
Hamburg, Bahnhof Dammtor . . . . . . 5 33,90 1129 | — 17,55
Hamburg, Bahnhof SchanzenftraBe . . . | 33,90 9950 | - 17,75
Neapel, Zentralbahnhof . . .-. . . . . . ‘ 34,30 17959 | — —
Berlin, Potsdamer Bahnhof . . . . . . . 35,60 172,00 | 6020 19,00
Wien, Bahnhof der Siidbahn. . . . . . . 35,70 142,00 | 5070 20,00
Berlin, Stadt-Eifenbahn, Bahnhof Friedrich- |
ftraBe . . . .. ... ....... ‘ 36,80 144,72 5336 19,60
Pifa, Zentralbahnhof . . . . . . . . . .. ‘ 37,08 150,20 — —
Hannover, jede der beiden Lingshallen . 37,12 167,50 { 6310 _
Querhalle . . . . . .. ... ... 38,46 91,95
Berlin, Stadt-Eifenbahn, Bahnhof Alexander-
platz ¢ s : s v s s e s . s 37,50 164,10 — —
Wien, Bahnhof der Nordwefltbahn . . . . | 40,00 126,00 5040 22 50
Budapelt, Zentralbahnhof der ungarifchen
Staatsbahnen . . . . . . .. .. .. 4280 179,10 — —
London, Charing-CroB-Station . . . . . . 50,50 147,00 7424 —
Paris, Bahnhof der Orleans-Eifenbahn . . 51,25 280,00 — 28,00
Berlin, Stadt-Eifenbahn, Schlelifcher Bahn-
hof, Halle iiber dem Erweiterungsbau 54,35 207,00 — 19,00
Frankfurt a. M., Zentralbahnhof . . . . . % 56,00 186,00 31248 28,60 -
London, Canon-Street-Station . . . . . . ’ 58,00 200,00 11 600 33,00
Bremen, Hauptbahnhof . . . . . . . . . ‘ 59,00 130,85 7768 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, frithere Halle der Central-Hud-" |
[on-River-Eifenbahn . . . . . . . . 60,70 — 6116 —
New York, Zentralbahnhof (New York- |
Hudlon-River-,. New York-Harlem-
and Newhaven-Eilenbahn) . . . . . | 61,00 199,00 — —
Co1n, Hauptbahnhof, Mittel- oder Haupthalle | 63,90 255,00 22 200 24 00
Mancheflter, Zentralbahnhof . . . . . . . | 64,01 167,64 10 982 25,60
Hamburg, Hauptbahnhof, Mittel- oder .
Haupthalle. . . . . . . . ... .. 72,00 — — ca. 36,00
London, St. Pancras-Station . . . . . . . 74,00 215,00 15910 30,50
Jerfey-City, Pennlylvanifche Eifenbahn . | 77,00 199,00 — 35,97
Philadelphia, Philadelphia- und Reading- |
Fifenbahn . . . . . . . .. .. .. 78,94 154,43 = 26,82
Liverpool, Lancalhire-Yorkfhire-Eifenbahn, { 80,17
Haupthalle. . . . . .. .. .. .. |[lbis96s3 237,74 — 20,73
Philadelphia, Pennfylvania-Eilenbahn . . | 92,50 182,00 — 33,00
Bofton, Hauptbahnhof (Siid-Union-Station) 173,13 214,00 36 000 3414
St. Louis, Hauptbahnhof . . . . . . . . 1830 | 2140 39 450 22,80

3) Bauftoff und Bauart.

g Von den fiir den Bau von Bahniteighallen iiblichen Baufltoffen und von der
ger Dach.  Hallenkonltruktion wird im nachftehenden infoweit zu fprechen fein, als der
konftruktion. - Architekt ein Interelle daran zu nehmen hat.



