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Vom wirtlchaftlichen Standpunkte aus hat die glücklich gewählte Aus-

geltaltung der Bahnlteigüberdachungen eine nicht zu unterlchätzende Bedeutung.

Denn nach Fifcher23ö) [ind auf jedem größeren Bahnhof 3000 bis 10000 qm lolcher

Überdachungen erforderlich.
Es dürfte nicht überflüllig [ein, hier aus Art. 121 (S. 122) wiederholungs-

weile einzulchalten, daß auf den preußilchen Staatsbahnen in neuerer Zeit fait

auslchließlich eine Bahnlteighöhe von 0,76“ (über Schienenoberkante) durchgeführt

und daß auch lonlt die Anwendung dieles Maßes immer häufiger wird. Als-

dann liegt, um die Umgrenzung des lichten Raumes der freien Strecke (liche

Art. 6, S. 4) offen zu halten, die Bahnlteig-Vorderkante 1,65m von der nächlt-

gelegenen Gleisachle entfernt.

Die Bahnlteigüberdachungen kann man unterlcheiden:
als Bahnlteigdächer und als Bahnlteighallen.

Obwohl kaum ein Irrtum wird entltehen können darüber, ob eine einlchlägige

Anlage zu der einen oder zur anderen Gattung von Überdachungen gezählt

werden loll, lo dürfte es dennoch nicht ganz überflüllig fein, hier belonders aus-
zufprechen, in welcher Weile im vorliegenden Falle die gedachte Unterlcheidung
feltgeltellt worden ift: durch Bahnlteigdächer werden nur Bahnlteige überdacht,

durch Bahnlteighallen auch noch Bahnhofsgleile.

1 5. Kap i t el .

Bahnfteigdächer.

3) Allgemeines.

Bloß bei Dächern über Hauptbahnlteigen, und auch bei dielen nur lehr

leiten, kommt es vor, daß keinerlei Säulen oder andere Freiltützen errichtet

werden müllen, um das Dach darauf zu lagern. In den allermeilten Fällen find

lolche Stützen erforderlich, und lie iind deshalb als welentliche Konftruktionsteile

der Bahnlteigdächer anzulehen.

Für die Geltaltung und Konltruktion der Bahnlteigdächer ilt vor allem maß-

gehend:
1) daß ihre Breite lo groß ift, damit die Reifenden und andere in Frage

kommende Perlonen, ebenlo gewille Gegenltände ausreichend vor Wind und

Wetter gelchützt find; auch gegen ltark lchräg einfallenden Regen und Schnee

muß der erforderliche Schutz vorhanden [ein;

2) daß auch die lichte Höhe lo groß ilt, damit der gleiche Zweck erreicht

wird, und daß die vorgelchriebene Umgrenzung des lichten Raumes entlprechend

freigehalten ilt, und

3) daß etwaige Säulen und lonltige Freiltützen, die das Bahnlteigdach .

zu tragen haben, gleichfalls nach Maßgabe der Umgrenzung des lichten Raumes,

aber auch derart angeordnet werden, daß lie weder das Ein- und Auslteigen in

die oder aus den Eilenbahnwagen irgendwie behindern, noch den Verkehr auf

dem Bahnlteig erheblich ltören.

Zu 1 ilt zu bemerken, daß nicht leiten, namentlich auf älteren Bahnlinien,

die Dächer die Bahnlteigkanten nicht überragen; daher kann der Regen leicht

hineinlchlagen. ln England, auch in Japan, werden deshalb an den Dachaußen-

“% Siehe: Zeitlchr. d. ölt. Ing.- 11. Arch.-Ver. 1909, S. 407.
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kanten lotrechte Stirnbretter angeordnet, die weit genug herabreichen, um den

Schlagregen abzuhalten.

Zur Beitimmung unter 2 ilt hinzuzufügen, daß man die Höhe der Bahn-

lteigdächer gern möglichft gering bemißt; meift wählt man fie zwilchen 3,50 und

4,oom.
In früheren Zeiten hatten die Dachflächen der Bahnfteigdächer in der Regel

Gefälle nach dem Gleife zu. Solches ilt zum Teil auch noch gegenwärtig der

Fall; doch werden Anordnungen immer häufiger, bei denen die Dachflächen nach

dem Oleile zu anfteigen, [ei es, daß die ganze Dachfläche eine derartige Neigung

hat, [ei es, daß nur ein aufgeftülptes Vordach mit folchem Gefälle veriehen

wird. Derart geftaltete Anlagen (Fig. 307) entftehen hauptiächlich aus dem
Wunlche, die Außenkante des Bahnfteigdaches der Umgrenzung des lichten Rau—
mes möglichit nahe zu rücken, allo den Zwifchenraum z zwifchen dem Dachlaum

und dem davorftehenden Zuge möglichlt fchmal zu erhalten; denn nur in iolcher

Weile laffen lich Schlagregen, Schnee ulw. tunlichlt

vom Bahnlteige abhalten. Man kann mit der Breite
diefes Zwifchenraumes bis auf 30, felblt bis auf 25 cm
herabgehen. Die Vorderkante des Bahnfteigdaches

reicht alsdann bisweilen [ehr weit vor der Bahnfteig- i)
Vorderkante vor; man geht in diefer Richtung bis
1,30m. Allerdings muß in einem folchen Falle die
Dachvorderkante auch entfprechend hoch gelegen

[ein: bei weiter Auskragung bis zu 5,00m und darüber,

bei geringerer Auskragung etwa 4,90m.

Der Abltand der Freiitützenreihen von der
nächitgelegenen Oleismittenachfe ilt durch 5 47,
Abi. 3 der „Technilchen Vereinbarungen über den
Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und
Nebeneilenbahnen etc.“ feftgeletzt, worin ausge- ’
iprochen ift; Aufgel'tülptes Dach.

„. . . Alle auf den Bahnfteigen feitl'tehenden Gegenltände, wie Säulen ufw.‚ tollen

bis zu einer Höhe von 2,50!“ über dem Bahnlteige mindel'tens 3,00m im Lichten

von der Mitte des Gleiles entfernt [ein, für das der Bahnfteig benutzt wird . . ."

Für Nebeneifenbahnen ilt diefer Abftand auf 2,50m eingel'chränkt.

Die „Eilenbahn—Bau- und Betriebsordnungfl vom 4. November 1904 lchreibt

in 5 23, Abfatz 2 vor:
„. . . Die feften Gegenltände auf den Perfonenl'teigen (Säulen und dergl.) mül'fen bis zu

einer Höhe von 3,05m über Schienenoberkante mindeftens 3,00m von der Gleismitte entfernt

[ein . . .".

Auf älteren Eifenbahnen findet man häufig kleinere, und zwar nicht felten
weientlich geringere Abftände.

Innerhalb einer Reihe lollten die Freiftützen nur im Notfalle unter 4:,50lm
voneinander abltehen. Im Intereffe eines tunlichlt freien Verkehres geht man, wo
dies irgend möglich ilt, über diefes Maß hinaus: bis 7,00 und 8,00m; bei den
neueren Fachwerkskonltruktionen ift man [chen bis zu 15,00!!] gegangen.

Außer den bereits erwähnten Freiftützen, die in den meilten Fällen das
Bahnfteigdach zu tragen haben, ietzt [ich letzteres aus folgenden Konl'truktions-
teilen zulammen:

Fig. 307.
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1) aus den Dachbindern,
2) aus den Pfetten,
3) aus den Spanen,
4) aus dem Windverband und

5) aus der Dachdeckung (nebft Dachlatten, Sproflen ufw.).

Die Dachbinder bilden den wichtiglten Konltruktionsteil des Bahnlteigdaches;

[ie iind für letzteres geradezu kennzeichnend. Dieie Binder ruhen in den meiften

Fällen auf einer oder zwei Freiftützenreihen auf; nur über Hauptbahnfteigen

kommt es vor, daß fie an der einen Langfeite [ich auf die den Gleifen zugewen-

dete Frontwand des Empfangsgebäudes Itützen und bloß an der anderen von einer

Freiftützenreihe getragen werden oder, was allerdings [ehr lelten vorkommt, an

diefer Langleite gar nicht unterltützt find.

Hiernach find Abftand der Binder voneinander und Entfernung der Frei—

ftützen innerhalb einer Reihe einander gleich. Da nun Freiftützen den Verkehr

auf dem Bahniteig unter allen Umftänden behindern, [0 bringt man deren tunlichft

wenige an, wählt alle den Binderabltand nicht zu klein; aber auch zu große

Binderentfernungen erweilen [ich für die Dachkonltruktion nicht immer zweck-

mäßig. Bei hölzernen Bahniteigdächern findet man 3,50 bis 6,00“, bei eifernen

Dächern in der Regel einen größeren Binderabftand. Auf älteren, aber auch auf

manchen neueren Bahnen, z. B. auf denjenigen Japans, find [ehr kleine Binder-

entfernungen üblich, meiit nur 3,50 bis 4,001“; daher das Übermaß von verkehrs—

hinderlichen Freiftützen.
In [ehr vielen Fällen wurden die einer Reihe angehörigen Freiftützen im

oberften Teile durch einen Längsträger oder Unterzug miteinander verbunden,

der [ich nicht lelten koniolenartig an die Stützen anlchließt. Wo ein lolcher

Unterzug fehlt, muß die über der Stützenreihe angeordnete Pfette an [eine Stelle

treten.
Auf die der Quere nach gelegenen Binder werden in der Längsrichtung

des Daches die Pfetten geltreckt, auf diefe, wieder in der Querrichtung‚ die

Sparren, die alsdann der Dachdeckung als Stütze dienen; nur bei den Eilenbeton—

dächern ilt die Anordnung eine etwas andere.

Der in Art. 303 (S. 285) unter 4 angeführte Windverband wird meilt in der

Ebene der Dachbinder angebracht, wird aber auch nicht felten weggelaffen,

lobald das gewählte Deckungsmaterial die nötige Steifigkeit herbeiführt, was

z. B. beim Wellblech der Fall ift.

Von der Dachdeckung wird noch unter c die Rede [ein. Hier [ei nur

hervorgehoben, daß durch den Stoff, aus dem lie befteht, naturgemäß die Neigung

der Dachflächen beltimmt wird. Bei den in der Neuzeit üblichen Dachdeckungs-

materialien beträgt die Dachneigung meilt 1:10 bis 1:8; Ieltener kommt 1:7

vor. Die in den letzten Jahren vielfach angewandten aufgeltülpten Vordächer,

von denen noch in Art. 320 gefprochen werden wird, beltehen aus einer Dach-

fläche, deren Gefälle häufig größer ilt als dasjenige des Hauptdaches: 1:6 und

noch [teilen
Als Konltruktionsmaterialien dienen für die Bahnfteigdächer:

1) Holz, unter Umftänden mit Eifen gemilcht. Letzteres wird namentlich

für gezogene Konftruktionsteile verwendet, aber auch für die Freiltützen, für

Schuhe ufw. Holz wurde namentlich auf den älteren Eilenbahnen benutzt

und kommt bei neueren Bahnlinien wohl nur noch in holzreiohen Gegenden in

Frage. Ausgenommen ilt hierbei die Dachdeckung, bei der man des Holzes
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häufig nicht entbehren kann. Auch für die Pfetten fonft eilerner Dachkonltruk-
tionen, ebenlo für die Spanen, kommt Holz ltark in Frage.

Endlich ilt das Holz ein wertvoller Baultoff, wenn Dächer vorübergehender
Art, log. Provilorien, errichtet werden lollen. So find z. B. neuerdings lämtliche
Zwilchenbahnlteige auf dem Zentralbahnhof der lchweizerilchen Bundesbahnen
zu Laufanne aus Rundholz hergeftellt worden.

2) Eilen, und zwar hauptfächlich Schmiedeeilen, das für den in Rede
ltehenden Zweck der am häufiglten angewendete Baultoff ilt. Für einzelne ge-
drückte Konltruktions— und beftimmte Nebenteile wird auch Gußeilen benutzt.

3) Eifenbeton. Bei den hölzernen, holzeilernen und eilernen Dach—

konltruktionen ltellt lich als Mißltand heraus, daß zu ihrer Ausführung mehrere
Arten von Handwerkern in Tätigkeit treten müllen; andererleits find die im
Laufe der Zeit mehrfach erforderlich werdenden Anltriche und lonltigen Er-
haltungsmittel ziemlich mißltändig. Diele Nachteile kommen bei einer Eilen—
betonkonltruktion in Fortfall, wenn auch nicht außer Acht gelallen werden darf,
daß eine befriedigende formale Geltaltung nicht ohne weiteres zu erreichen fein
dürfte. Indes lollte auch der große Vorteil der hohen Feuerficherheit nicht
unberücklichtigt bleiben, ebenlo daß eine bedeutende Widerltandsfähigkeit gegen
die ätzenden Abgale der Lokomotiven vorhanden ilt. Die Herltellungskolten
anlangend lollen Eilenbetondächer nicht teuerer als lolche aus Eilen lein.

Die Eilenbetonkonltruktionen haben auf dem fraglichen Gebiete eine zum
Teile andere Ausbildung erfahren, leit Bimsbeton mit Eifeneinlagen zur Anwendung
kommt. Diele Bauart ilt hauptlächlich der „Vereinigten Malchinenfabrik Augsburg
und Malchinenbaugelelllchaft Nürnberg, A.-G.U eigen und letzt ein vollltändiges
eilernes Haupttraggerippe voraus, in welches die mit Eileneinlagen armierten
Bimsbetonteile eingeletzt („ausgelpanntll) werden. Decken fowohl, als auch
Dächer und andere verwandte Bauteile werden in lolcher Weile ausgeführt, haben
ein verhältnismäßig geringes Eigengewicht und bewähren lich vortrefflich.

Die genannte Firma hat derartige Bahnlteigdächer auf den Bahnhöfen zu
Mainz (Wiesbadener Bahnlteige), Worms, Kray-Nord, Böblingen, Vaihingen,
Herrenberg, Vohwinkel, Feuerbach, Prenzlau, Ems ulw. ausgeführt. Auch andere
Firmen ltellen lolche Konltruktionen her.

Das auf die Bahnlteigdächer auffallende Regenwaller wird zunächlt in
Sammelrinnen (Regenrinnen) gelammelt, die entlprechendes Längsgefälle erhalten;
von den tieflten Punkten dieler Rinnen wird das Waller durch lotrechte Fallrohre
(Regenfallrohre) nach unten geleitet. In der Regel werden die betreffenden Regen-
fallrohre an den das Dach tragenden Freiltützen herabgeführt (liche Fig.311 u. 359).
Meilt gelchieht dies — bei dem üblichen Binderabltand —— an jeder zweiten Frei-
ltütze. Sind die das Bahnlteigdach tragenden Freiltützen hohl, fo hat man wohl
auch diele zur Abführung des Regenwallers benutzt, doch häufig mit lchlechtem
Erfolg; bei eintretenden Verltopfungen zerfrieren lolche Stützen leicht, weshalb
man lie in verlchiedenen Höhen anbohren muß. Durch Fig. 308 bis 310236)
wird eine lolche Anordnung veranlchaulicht; darin ilt auch erlichtlich, wie auf
den Säulenhohlraum ein Lüftungsrohr aufgeletzt ilt. Will man den Hohlraum
der Säulen zur Wallerableitung benutzen, lo ordne man ein belonderes Abfluß-
rohr an, dellen Durchmelfer kleiner als jener des Hohlraumes ilt und letze dieles
Rohr in letzteren ein.

“**) Fakl.—Repr. nach: Revue geh. de l'arch. 1864, Pl. 7.
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In den meilten Fällen zieht man belondere Regenfallrohre vor, die in einigem
Abltande von den Freiltützen angebracht und, wenn möglich, in einen Entwällerungs-
kanal eingeleitet werden. Sie erhalten eine lichte Weite von 7,5 bis 10,0Cm und
werden am heiten aus Kupferblech hergeltellt; unten, wo lie in die Grundleitung
eingeführt werden lollen, kommen Steinzeugrohre oder Rohre aus Gußeilen zur
Anwendung. Alle die Ableitung des Regenwallers betreffenden Konltruktionen
müllen lich von den lonltigen Konltruktionsteilen des Daches leicht loslölen

 

 

Fig. 308. Fig. 309.

 
Querfchnitt. Vorder-

  "m w. Gr. anficht.
 

   
    Einzelheiten.

1125 w. Gr.

Von den älteren Bahnl'teigdächem der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eilenbahn 236).

lallen, damit notwendig werdende Ausbellerungen und dergl. jederzeit leicht und

bequem vorgenommen werden können.

Wenn kein unterirdilcher Entwäflerungskanal vorhanden ilt, in den man

das Regenwaller einleiten könnte, [0 kann man die leitlichen Begrenzungsmauern

der Bahnlteige als gemauerte Kanäle ausbilden und diele zur Ableitung des

Regenwallers benutzen.

Konltruktive Einzelheiten werden im nachfolgenden noch vorgeführt

werden.



288 

308.

 

 

  

Gliedmmg_ Je nach der Art der zu überdachenden Bahnfteige kann man unterfcheiden:
1) Dächer über Hauptbahnfteigen;
2) Dächer über Zwifchen- und Zungenbahniteigen;
3) Dächer über Außenbahnfteigen, und

4) Dächer über Kopfbahnfteigen und für andere Zwecke.
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b) Freiitützen.

Die Freiitützen oder Stiele, welche die Bahnlteigdächer zu tragen haben, 522—
find aus verichiedenem Baultoff hergeitellt worden. Freiftützen.

a) Sie beltehen aus hölzernen Ständern von
meilt quadratifchem Querlchnitt. Eine lolche Aus-
führung kommt wohl nur vor, wenn auch für
die Dachkonitruktion Holz verwendet wird. In
Fig. 325 bis 327 wird ein hölzernes Bahnlteig-
dach vorgeführt werden, das mit [einer Vor-
derkante auf einer Reihe von hölzernen Stielen
aufruht. Über dieie wird gewöhnlich ein gleich-
falls hölzerner Unterzug geltreckt, der gegen die

1/mw_c„_ Stiele durch Kopfbänder abgelteift ilt.

 

Schnitt a a.

 

SChni" & &.

Kapitel] der Freiftütze.

'],0 w. Gr.  
Fuß der Freiftütze.

Anficht und Schnitte der Freiftütze. „„ \„_ Gr.

1/„„Y bezw. ‘,’„‚ w. Gr.

Vom Bahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Bellinzona 237).

(Siehe auch Fig. 330.)

B) Auf älteren Eilenbahnen wurden vielfach Freiltützen aus Gußeifen
angewendet; doch gelchieht dies in neuerer Zeit weniger häufig. Gußeilen ilt
 

23") Fakf«Repr. nach: Schweiz. Bauz.‚ Bd. 3, S. 75.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 19
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Fig. 316. Fig. 317.
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Freiftütze der einftieligen Bahnfteigdächer auf den Bahnhöfen der

Königlichen Eifenbahu-Direktion zu Berlin.

Fig. 319.
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Binder des Bahnl‘teigdaches auf dem Bahnhof zu Strehlen.
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ein ziemlich fpröder Stoff, und infolgedelfen ilt die Gefahr vorhanden, daß die

Säule bei einem verhältnismäßig geringen Stoß, den lie erleidet, zerbricht und

unter Umftänden der Einlturz des ganzen Bahnlteigdaches oder doch eines

großen Teiles davon eintreten kann.
In Fig. 311 ilt eine einfchlägige Dachkonltruktion dargeitellt, und es [ei im

beionderen auf die Ausbildung des Fußes, mit dem die Säule im Boden iteckt,

aufmerklam gemacht.
Wenn man von dem noch zu belprechenden Eiienbeton ablieht, kann man

wohl das Schmiedeeilen als das für die in Rede itehenden Freiltützen geeignetlte
Material aniehen, und es wird in neuerer Zeit am allerhäufiglten angewendet.

Fig. 320.

 

Bahnlteigdach auf dem Bahnhof zu Nürnberg.

Ausgeführt von Dyckerhoff &- Widmarm A.-G. zu Nürnberg.

(Siehe auch Fig. 100, S. 134.)

Y) Sehr geeignet find die bekannten Quadranteilen, von denen je vier zu

einer Säule zuiammengenietet werden können. Um die nötige Knickfeltigkeit

zu erzielen, können noch Flach- und Winkeleifen hinzugefügt werden. Fig. 312

bis 315237) [teilen ein einlchlägiges Beilpiel dar.
Die beiden wagrechten Schnitte zeigen die Verwendung von Flach- und Winkeleifen. Aus

Fig. 314 ilt die Geltaltung des Kapitells erfichtlich; es befteht aus 4 Gußftiicken und wurde

nachträglich an den Kopf der Freiftütze angelchraubt. Ahnlich wurde beim Säulenfuße verfahren.

Fig. 315 zeigt die Konltruktion des letzteren; er ilt 1,00m tief in einen gemauerten Schacht ein-

betoniert (Fig. 313).

Auf den einlchlägigen neueren Ausführungen der lchweizeriichen Bundes-

bahnen findet man die Freiltützen nicht allein aus Quadranteilen, londern vielfach

auch aus zwei Belageilen zufammengefügt.

B) Indes kann Schmiedeeilen noch in anderer Form Verwendung finden.

In neuerer Zeit hat man die Freiitützen vielfach mit I-förmigem Querlchnitt

ausgeführt und nach Art der Blechträger aus einem Stehblech, je zwei an deilen

beiden Längskanten angenieteten Winkeleilen und den erforderlichen Deckblechen

zufammengefügt Seit ewta einem ]ahrzehnt werden derartige Stützen auf den

Bahnlteigen der preußifchen Staatseilenbahnen in Anwendung gebracht: Fig. 316

zeigt einen Teil der Seitenanlicht einer lolchen Stütze mit 2 wagrechten Quer-
19"

310.
Freiftiitzen
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Schmiedeeifen.
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ichnitten und Fig. 317 den zugehörigen Stützenfuß in Vorder- und Seitenaniicht;
diefer Fuß wird in einen aus Kiesbeton beitehenden Fundamentklotz eingeitampft;
letzterer hat die Form einer abgeftumpften Pyramide und wird durch Fig. 318
veranfehaulicht.

Fig. 321.

 
 

 

Bahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Bremen.

Fig. 323.

  

   

\

 

Ausgekragtes Bahnfteigdach.

"m w. Gr.

Bahnfteigdächer auf den Bahnhöfen zu Tarau und zu Montbrifon.

5) Aber auch in anderer Weile zuiammengefügte Formeiien [ind bei einigen
Ausführungen zu finden; [0 z. B. bei den durchbrochenhergeitellten Dachitühlen,
die nach Art der Fachwerkträger konftruiert iind und von denen Fig. 319 ein
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Beifpiel gibt. Nicht allein der Binder, fondern auch die Freiitütze ilt nach dem

Grundgedanken der Fachwerkträger hergeltellt.
C) Schließlich ilt noch der in Eifenbeton konltruierten Freiftützen zu gedenken;

fie haben meift quadratifchen oder nur wenig davon abweichenden Querlchnitt
(Fig. 320). Die lotrechten Eileneinlagen find tunlichft am Umfang der Freiltütze
angebracht, [0 daß die Dicke der umhüllenden Betonlchicht nur 2,5 bis 3,0011
beträgt. Dabei beltehen diele lotrechten Eifeneinlagen meilt aus Rundeilen, die
im Querlchnitt lymmetrifch angeordnet werden; die Querverbindungen werden
annähernd in Abitänden gleich der Seitenabmellung der Stütze angebracht.
Beim Syltem Hermebique beftanden diele Querverbindungen früher aus durch—
bohrten, über die Rundeilen gelteckten Flacheifenltreifen; in neuerer Zeit find
es Bänder aus Eilendraht. Beim Syltem Wayß wird die Querarmierung aus
Rundeilen, bei Buffirorz aus Bandeifen hergeltellt; Züblin verwendet gedrehte
Rundeiien. Bei Eggert’s Freiltützen find die lotrechten Einlagen Quadrateilen ufw.

Auch die Anwendung der Confidére’lchen Konftruktion, des log. eifen-
umlchnürten Betons, ilt nicht aus-

Fig. 324- gefchloffen. Die Umlchnürung be-
lteht aus einer Metalllpirale, die auf
Zug beanlprucht wird.

An denjenigen Stellen, wo
entweder die Binder oder die die
Freiltiitzen verbindenden Unterzüge
[ich an letztere ahlchließen, ent—
ltehen einfpringende Winkel, die
man im lnterelle größerer Steifig—
keit der Gelamtkonftruktion im
oberen Teile in geeigneter Weiie

Bahnlteigdächer auf dem Bahnhof der Eifenbahn auszufüllen pflegt. Es wurde bereits
von Aynho nach Ashendon2ßs). bei den hölzernen Freiltützen (iiehe

Art. 309 [S. 289] u. Fig. 325 bis 327)
gelagt, daß man an dieler Stelle Kopfbänder anzubringen pflegt. Bei Freiltützen
aus Eifen und aus Eilenbeton rundet man lolche Ecken durch entlprechende
Ausbildung der betreffenden Konftruktion entweder aus (Fig. 313 [S. 289] u. 319
[S. 290]), oder man ordnet dalelblt belondere Konlolen an (Fig. 311, S. 288).

 

 

 

c) Dachdeckung.

Der am meiften verwendete Dachdeckungsftoff ilt Metall, in der Regel
ebenes oder gewelltes Blech; feltener kommen Schiefer, Holzzement, Dach- und
Afphaltpappe, Leinendeckung, Glas und dergl. vor. Bezüglich der Herltellungs-
weile der verfchiedenen Dachdeckungsarten muß auf Teil III, Band 2, Heft 5
(F: Dachdeckungen und Kap. 39: Verglalte Dächer und Dachlichter) dieles „Hand-
buches" verwiefen werden. An dieler Stelle mögen nur die nachltehenden
wenigen Bemerkungen Platz finden.

Sehr häufig wurde und wird für die Eindeckung der Bahnfteigdächer ver-
zinktes Eilenblech verwendet, und zwar ebenfo Tafel-, wie Wellblech. Letzteres
bietet, wie bereits bemerkt werden ift, noch den nicht zu unterfchätzenden Vor—
teil dar, daß ein belonderer Windverband dadurch überflüllig wird.

.

*“) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1910, Bl. 15.

31 1 .
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   Fig. 327.
Querfchnitt.
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Fig. 326.



 

 

  

_ Bahnlteigdach auf dem Bahnhof zu Ruhrort.

‘/„ w. Gr.

Bei der Wahl der Blechdicke ilt darauf zu achten:

ob die Dachflächen begangen werden müllen, aber das Schneeräumen von

verglalten Flächenteilen nicht notwendig ilt, oder

ob die Dachfläche begangen werden und auch verglalte Flächenteile vom

Schnee befreit werden müllen, oder
ob die Dachflächen überhaupt nicht betreten werden.

Bei Verwendung von verzinktem Eilenwellblech ilt Vorlicht geboten. Man

lollte bei koksfeuernden Lokomotiven dieles Material nur dann wählen, wenn

unter dem Dach ltarker Luftdurchzug herrlcht, lo daß die Rauchgale nur wenig

Gelegenheit finden, das Blech anzugreifen. Ift lolches nicht der Fall, dann wider-

Fig. 329.

 

 

 

Bahnlteigdach auf dem Bahnhof zu Hannover.
"„ w. Gr.
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315.
Kenn—
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316.

Dächer
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fteht„diefen Galen verzinktes Eiienwellblech, [ei es
mit Olfarbe angeftrichen oder nicht, nur verhältnis-
mäßig kurze Zeit; in einem bekanntgewordenen
Falle“) mußte die Eindeckung ichon nach 51/21ah-
ren erneuert werden.

Von den übrigen Dachdeckungsftoffen fit in
erfter Reihe die Schalung mit Leinendeckung an-
zuführen, die in neuerer Zeit mehrfach und mit
gutem Erfolg Anwendung gefunden hat.

Desgleichen ilt in den allerletzten Jahren viel—
fach doppelte Dach-, bezw. Afphaltpappe benutzt
werden, und zwar hauptlächlich bei Dachflächen}
die durch Eifenbetonplatten gebildet werden.

Soll das Bahnlteigdach Lichteinfall geltatten,
lo ift es mit Glas einzudecken, felten in der ganzen
Ausdehnung, meift nur einzelne Teile davon. In
vielen Fällen genügt das fonft auch übliche Roh-
glas; wo aber leicht eine Belchädigung eintreten
kann, empfiehlt fich Drahtglas.

     

 

 

Konfole

am Empfangsgebäude des

Bahnhofes zu Bellinzona“°).

'}‚0 w. Gr.

(Siehe auch Fig. 312 bis 315, S. 289.)

d) Dächer über Hauptbahnfteigen.

Für die über Hauptbahnlteigen, d. h. alfo über Bahnlteigen, die [ich längs
der Empfangsgebäude hinziehen, zu errichtenden Dächer ilt kennzeichnend, daß
die Konltruktion lich in den allermeilten Fällen mit der einen Langieite an die
bahnfeitige Wand des Empfangsgebäudes ftützt, an der anderen, an der freien
Langfeite aber in der Regel auf einer Frei—
ltützenreihe aufruht. Indes gibt es auch Fälle,
wo diefe Stützenreihe fehlt, wo die Dachkon-
ltruktion am Empfangsgebäude aufgehangen
oder in anderer Weife daran verankert ift.

1) Dächer mit nur einer Dachfläche.
In den meiften Fällen weilen die über

Hauptbahnlteigen errichteten Dächer nur eine
Dachfläche auf, die in der Regel gegen das
Gleis zu abfällt; verhältnismäßig felten fteigt
fie gegen das Gleis zu an.

Im letzteren Falle fehlt ftets die Freiftützen-
reihe; man hat es mit log. Ausleger—, Krag-
oder überhängenden Dächern zu tun, die ent-
weder an der bahnleitigen Front des Empfangs-
gebäudes verankert oder daran aufgehangen
find.

Weit häufiger kommen Krag- oder Konfol-
dächer mit nach dem Gleis zu geneigter Dach-

m) Siehe: Centralbl. d. Bauverw. 1897, S. 200. ‘

140) Fakl.-Repr. nach: Schweiz. Bauz.‚ Bd. 3, S. 75.

Fig. 331.   
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Auflagerl'chuh des Bahnlteigdaches
auf dem Bahnhof zu Neiße.

1/„ w. Gr.

(Siehe auch Fig. 336, 339 u. 340.)



fläche vor, und [ie haben mit den ebenbelprochenen den gemeinlamen Vorteil,
daß lie frei von ltörenden und den Verkehr ltets hindernden Freiltützen iind.
Leider wird die Konltruktion derartiger Dächer ziemlich häufig verwickelt und
koltipielig, lobald die Dachbreite ein gewiiles
Maß überlchreitet. Deshalb werden lolche Fig- 334-

Dächer in der Regel nur über ichmaleren Bahn-
lteigen in Anwendung gebracht.

Fig. 322241) veranlchaulicht eine einfache
Dachituhlkonltruktion der fraglichen Art. In

Fig. 332.
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Querlchnit't.

Fig. 333-

  
Grundriß und Draufl'icht. Konltruktive Einzelheiten zu Fig. 332 11.333.

Bahnlteigdach auf dem Bahnhof zu Gera 242).

Fig. 321 u. 323 [ind zwei weitere lolche Bahnlteigdächer dargeltellt; in beiden
find die Dachbinder als Fachwerkträger konltruiert: in Fig. 321 find die Binder
an'äder bahnleitigen Partie des Empiangsgebäudes verankert; in Fig. 323 wird
jeder Binder durch eine am Empfangsgebäude angeordnete, kräftige Konlole mit-

2“) FakI.-Repr. nach: Der Eifenbahnbau der Gegenwart. Abl'chn. 3. Wiesbaden 1897. S. 581.

'“) Fakf„Repr. nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1885, S. 231.



   
 

 

317.

Dächer

mit

Stürzenreihe.

Querfchnitt der Dachlichter auf dem Bahnfteigdach des Bahnhofes zu Neiße.

1/25 w. Gr.

(Siehe auch Fig. 331 [S. 296], 339 u. 340.)

unterltützt, und jeder Sparren bildet die Fortfetzung des zugehörigen bahnieitigen
Spanens über dem Empfangsgebäude.

Eigenartig ilt die Überdachung in Fig. 324233). Dalelbft find nicht nur die
Sparren des auf das Empfangsgebäude aufgefetzten Daches verlängert, londern
das vorhandene Satteldach litzt zu einer Hälfte auf dem Empfangsgebäude; zur
anderen kragt es über den davor befindlichen Hauptbahnfteig vor. Eine rück-
wärtige Verankerung diefes Daches durfte naturgemäß auch hier nicht fehlen.

Weit häufiger iind, wie lchon bemerkt, diejenigen Bahnfteigdächer, die im
vorderen Teile auf einer Reihe von Freiltützen aufruhen. Bisweilen, belonders
auf älteren Bahnlinien, ltehen diefe Stützen unmittelbar an der Bahnlteigkante
(fiehe Fig. 308, S. 287), in welchem Falle lie indes das Ein— und Ausfteigen der
Reifenden in höchlt ltörender Weile behindern. Aus diefem Grunde und auch
deshalb, weil, wie in Art. 302 (S. 283) bereits ausgeführt wurde, die beltehenden
Beltimmungen eine folche Stellung der Freiitützen nicht geftatten, werden letztere
in neuerer Zeit tunlichlt weit von der Bahnlteigkante abgerückt; der eben-
angeführte Artikel enthält die bezüglichen Zahlenangaben.

Im vorliegenden Falle hat man in der Wahl des Abftandes der Freiftützen
von einander oder, was das gleiche ilt, des Dachbinderabltandes keine [0 freie
Hand wie bei anderen Bahnfteigdächern. Man muß hier auf die Lage der in
bahnfeitiger Front des Empfangsgebäudes angeord- „
neten Fenlter und Türen Rücklicht nehmen. Da man F1g'337-

nun, um den Verkehr auf dem Bahnfteig nicht durch
zu viele Stützen zu behindern, ihre Entfernung gern ' bj
ziemlich groß nimmt, lo wird letztere zu einem Viel-
fachen der Achsweite der Fenfter und Türen.

Das Dach felblt ift meilt ebenlo konltruiert wie
lonftige einfache Pultdächer, und wenn es aus Eifen
hergeltellt werden, dabei eine größere Breite haben ,
lol], ordnet man mit Vorteil das eine Auflager felt, Hängerinne.
das andere in der wagrechten Ebene beweglich an. i„„‚@‚_
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Fig. 338.

 

  

 

Empfangsgebäude mit Bahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Saint-Gratien 143).

Auf älteren Eifenbahnen findet man mehrfach hölzerne Bahnfteigdächer dieler

Art, und in holzreichen Gegenden und in Ländern, wo man über anderes

Material nur fchwer verfügen kann, find fie auch Ipäter in Anwendung ge—

kommen. Auf außereuropäifchen Eifenbahnen werden fie geeignetenfalls noch

heute zur Ausführung gebracht. Solche Dächer lehnen lich mit der einen Lang—

leite an die bahnleitige Außenwand des Empfangsgebäudes, bezw. fie ruhen auf

letzterer und find an der anderen (äußeren) Langfeite von einer Reihe hölzerner

Fig. 339. Fig. 340.

  
 

 

Querfchnitt. — ‘]‚25 w. Gr. Teil des Querl'chnittes. — 1/25 W. Gr.

Bahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Neiße.

(Siehe auch Fig. 331 [S. 296] u. 336.)

m) Fakl'.—Repr. nach: La ton]truction moderne, Jahrg. 24, Fl. 95.
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Säulen geftützt. Die Sparren fpringen entfprechend weit vor, damit die ein- und
ausfteigenden Reifenden ausreichend gefchützt find.

Ein [ehr einfaches Beifpiel ift in Fig. 325 bis 327 (S. 294) dargeitellt.
Das Bahnfteigdach bildet die Fortfetzung der über dem Empfangsgebäude [ich erhebenden

hölzernen Dachkonftruktion; über die Holzfäulen ift ein wagrechter Balken geftreckt, der als
Mauerlatte aufgefaßt werden kann, und hölzerne Kopfbänder (Bügen) fteifen ihn gegen die
Säulen ab.

Ein weiteres Beifpiel veranfchaulichen Fig. 308 bis 310 (S. 287), bei dem
allerdings gußeiferne Säulen als Freiftützen dienen.

Bei eifernen Pultdächern werden die Hauptbinder, [0 lange die Freiftützen-
reihe nicht weiter als 5,00 bis 5,50m vom Empfangsgebäude abfteht, am heiten
durch gewalzte E- oder durch I-Träger gebildet. Liegen fie auf eine größere
Länge frei, [0 muß man Blechträger (Fig. 328) oder unter Umftänden Fachwerk-
träger (Fig. 329) in Anwendung bringen. Die Pfetten können aus Holz (mit
rechteckigem Querfchnitt) oder auch aus geeigneten Walzeifen beftehen.

 

 

 

Bahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Duisburg.

1/‚„ w. Gr.

An den Stellen, wo die Dachbinder auf der bahnfeitigen Wand des
Empfangsgebäudes aufruhen, hat man mehrfach —— teils aus konftruktiven, teils
aus äfthetifchen Gründen —— Konfolen angebracht; Fig. 330“°) zeigt eine folche,
ebenio Fig. 328. Unter allen Umftänden bringe man an diefer Stelle einen
genügend großen Auflagerquader an. Ift der Sparren durch ein I-Eifen gebildet,
fo ift die Anordnung eines gußeifernen Auflagerfchuhes zu empfehlen (Fig. 331).

Naturgemäß kann für die in Rede ftehenden Bahnfteigdächer auch Eilen-
beton in Anwendung kommen. Doch haben die feitherigen Ausführungen diefer
Art eine folche Form angenommen, daß fie erft unter 2 zur Befprechung ge-

. langen können.
318. In den meiiten Fällen werden die an der Bahnfteigwand gelegenen Räume

verd"ääel""g des Empfangsgebäudes durch das davorftehende Bahnfteigdach ftark verdunkelt‚
Räume. Sie entbehren fchon des erforderlichen Helligkeitsgrades, wenn am Bahnfteig kein

Zug fteht; ift letzteres der Fall, fo ift die Beleuchtung eine ganz mangelhafte.
Diefem Mißftande abzuhelfen‚ iind hauptfächlich dreierlei Einrichtungen ge-
fchaffen worden.
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at) Man letzt in die lonlt undurchlichtige Dachdeckung verglalte Dachteile

ein: allo bald größere, bald kleinere Flächenpartien, die mit Glas, am heiten

Fig. 342.

 

lnnenanl'icht.

Fig. 343.

  
 

 

Querlchnitt. — ‘,’„„ w. Gr.

Bahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Eger.

Ausgeführt von Dytkerhoff &- Widmarm A.—G. zu Nürnberg.

wohl mit Drahtglas, eingedeckt iind. Bisweilen wird der ganzen Länge des Bahn-
lteigdaches nach ein durchgehender Streifen verglalt. Fig. 325 u. 327 liefern für
die erltere Anordnung, Fig. 329 für die zweite ein Beilpiel.
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Bahnfteigdach auf dem _ '

Bahnhof zu Bellinzona &“). Bahnlte1gdach auf dem _Bahnhof
zu Neuenmarkt“ü).

lfm W. Gr. 1/.;„ w. Gr.
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Dachkonltruktion zu Fig. 344 246).

'/‚;‚ w. Gr.

(Siehe auch Fig. 312 bis 315 [S. 289] u. Fig. 330 [S. 2961).

(5) Die ebenvorgeführten Dachlichter iind ihrer flachen Lage wegen der
Verrußung durch den Kohlenltaub und den Lokomotivrauch in hohem Maße
ausgeletzt; ebenlo bleibt zur Winterszeit der Schnee darauf liegen. Deshalb
erletzt man lie durch kleine, quergeltellte Satteldächer (Fig. 332 u. 333242), deren
Dachflächen etwa unter 45 Grad geneigt find. Die Einfallungen dieler Dach-
lichter bildet man einerleits am heiten durch geeignete Pfetten und an den Lang—
leiten durch zwilchen die Pfetten geletzte Formeilen; an den Enden find die
Dachlichter walrnartig geltaltet (Fig. 332 u. 333). Tafeln aus
weißem, geripptem Rohglas find als Deckungsmaterial zu
empfehlen; jedoch müllen die Rippen nach innen gerichtet
[ein, damit an der äußeren glatten Fläche Schmutz und
Schnee leicht abgleiten können. Fig. 334 u. 335“) hellen
einige konltruktive Einzelheiten eines lolchen Dachlichtes dar.

Die Glastafeln find hier 1,40m lang und 0,75 m breit; [ie ftützen [ich

an der unteren Seite gegen die durch Umbiegen der [-Eifenflanlche

hergeftellten Anfätze der Dachlichflparren und werden mittels dreier

 

Bahnl'teigdach
auf dem Bahnhof

247
m) Fakl'.—Repr. nach Schweiz. Bauz.‚ Bd. 3, S. 73. zu Arena )
*“) Fakl'.—Repr. nach: Zeilichr. f. Bauw. 1910, Bl. 16. ’‚’m W. Gr.

'-’“) Fakl.-Repr. nach: Schweiz. Bauz., Bd. 3, S. 74.

m) Fakl.-Repr. nach: Zeill'chr. f. Bauw. 1910, S. 582.
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Überdachung der Wiesbadener Bahniteige auf dem Hauptbahnhof zu Mainz.

Ausgeführt von der Vereinigten Malchinenfabrik Augsburg und Maichinenbaugel'ellfchaft Nürnberg, A.-G.

federnder Klammern gegen die Auflagerflächen der letzteren gedrückt. Am Firl't bleibt ein ent-

iprechender Spielraum zwiichen den Glasplatten, der durch eine Zinkkappe wafferdicht ab-

geichloflen wird 245).
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Querlchnitt.

 

 

 
 

    

 

Bahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Augsburg“").

m) Nach: Zeitschr. f. Bauw. 1385, S. 231.

°“) Faki‚—Repr. nach: Zeitfchr. d. bayr. Arch. u. ing—Ver. 1876—77, Bl. XVIII.

 



3l9.
Regenwal'fer-

nbfiihrung.

320.
08famt-

anlage.

321.
Konftruktion

in

Eifen.

_3£4

Eine anderweitige Anordnung eines derartigen Dachlichtes zeigt im Quer-
lchnitt Fig. 336. Andere hierher gehörige Dachlichter find auch an dem durch
Fig. 311 (S. 288) dargeltellten Bahnfteigdach,
ebenfo in Fig. 339, 341 u. 343 zu [chen.

7) Man ift bisweilen der Verdunkelung der
in Rede ftehenden Räume dadurch begegnet,
daß man, wie bereits in Art. 113 (S. 118) mitgeteilt
worden ift, das Dach des Hauptbahnfteiges nicht
unmittelbar an die nächftgelegene Wand des
Empfangsgebäudes anlehnte, fondern zwifchen
beiden einen entlprechend breiten Zwiichenraum
frei ließ. Das Dach wird dann nicht als Pultdach
ausgebildet, fondern in der Art der unter e zu
befchreibenden Dächer über Zwifchenbahnlteigen.
Damit die Reifenden bei Regen und dergl.
trockenen Fußes zu oder aus den Wartefälen nach
oder von den Zügen verkehren können, müifen
von den am Bahnfteig gelegenen Wartefaal-Aus—
gangs-, bezw. Eingangstüren kurze überdachte
Quergänge angeordnet werden, die vom Empfangs-
gebäude zum Bahnfteigdach reichen.

Das auf die vorltehend befprochenen Bahn-
fteigdächer auffallende Regenwalfer wird fait
durchweg zunächlt in Hängerinnen gefammelt,
die längs des Dachlaumes angebracht werden;
Fig. 337 zeigt eine folche Anordnung. An den
tiefften Stellen diefer Rinnen wird das Waller
nach unten geleitet.

2) Dächer mit zwei Dachflächen.

Um das Bahnfteigdach tunlichft an den da-
vorhaltenden Zug anfchließen zu können und
dadurch den Schlagregen und dergl. möglichft
abzuhalten, ordnet man in neuerer Zeit vielfach
zwei in der Längsrichtung parallel laufende
Dächer an:

ein Hauptdach, ganz ähnlich als Pultdach
ausgebildet wie unter 1, und daran unmittelbar
anfchließend

ein aufgeltülptes Vordach, das Gefälle gegen
das Empfangsgebäude zu hat (Fig. 338 2”).

An der Stelle, wo die beiden Dachflächen
zufammenftoßen, findet die Unterftützung durch
die Freiftützenreihe ftatt, und meiftens ift an diefer
Stelle auch die Sammelrinne angeordnet, in der
das Regenwalfer zunächft zufammenfließt.

Solche Bahnfteigdächer find bisher zumeift '
 

2!"?) Fakf.-Repr. nach: Eifenbau 1910, Taf. Il.
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Eifen konftruiert worden.



305

Fig. 351. Querfchnitt.

 

 

 

    Fig' 352“ 233.2“

‚7.—‘ . P l '

Fig. 353. Grundriß.
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Zwifchenbahnfteigdach auf dem Bahnhof der japaniichen Staatsbahn von Yokohama

nach Shinbafchi in Tokio zu Shinegawa‘läl).

1,110.) w. Or.

Die durch die Dachiorm bedingte eigenartige Geftalt der Sparren erzielt man

konitruktiv am einfachiten, indem man [ie aus E— oder aus I—Eifen bildet und

letztere in geeigneter Weile biegt (Fig. 339) oder indem man [ie aus zwei Stücken

zuiammenietzt die an der Knick-

Fig- 354- itelle entiprechend verlafcht werden

’r€£+_ __ __ _. -„‚„ _ _ _— _ "” (Fig. 340).

t5$€0,25 _ _ azj;lal   [it die Bahniteigbreite [ehr groß,

[0 genügen für die Dachbinder I-Eiien

meiit nicht mehr; man muß fie viel-
mehr als Fachwerkträger konitruieren,
und zwar das Haupt- oder Pultdach

als Parallelträger und das Vordach als

daran befeitigtes Krag— oder Koniol-

dach (Fig. 341).

‘ .

 

Zwifchenbahnfteigdach auf dem Bahnhof 2“) Fakf.-Repr. nach: Centralbl. d. Bauverw. 1898,

S. 435—
‘)

zu Sonneberg25-). 2“) Fakf.-Repr. nach: Deutfche Bauz.‚ Mitt. über

‘/‚00 w. Gr. Zement ufw.‚ jahrg. VII, 5. 1.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 20
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Solche Dächer über Hauptbahnlteigen
find auch lchon in Eilenbeton hergeltellt
worden. Das betreffende für den Bahnhof
zu Eger von der Firma Dyckerhofl & Wid-
mamz‚ A.-G. zu Nürnberg ausgeführte
Bahnlteigdach ilt durch Fig. 342 u. 343

veranlchaulicht.
Die Sparren des Haupt- oder Pult-

daches werden auf der bahnfeitigen Mauer
des Empfangsgebäudes in gleicher Weile
gelagert, wie dies in Art. 317 (S. 298) be—
lprochen wurde. Die Ausbildung der
über der Freiftützenreihe fitzenden Regen—

 

 

Zwilchenbahnlteigdach in Manlarden— _ _ _
formeäg)_ rmne bei mit Wellblech abgedeckten

Dachflächen veranlchaulicht Fig. 340.

3) Dächer mit mehr als zwei Dachflächen.

Bei größerer Breite des Bahnfteiges oder wenn für die Dachkonftruktion
eine nur geringe Höhe zur Verfügung lteht, ändert man die ebenvorgeführte
Geltaltung des Bahnfteigdaches dahin ab, daß man das Hauptdach, an welches
das Vordach angefchloflen wird, nicht nach Art eines Pultdaches ausbildet, fondern

an die Gleisfront des Empfangsgebäudes zunächlt

Fig— 357. ein Satteldach letzt (Fig. 3442“). Für die Waller—

abführung ilt die Pultdachanordnung lelbltredend
die günltigere. Über der Freiltützenreihe wird
bei der Satteldachanordnung ebenfo wie früher   „„Eä:.55“g‚em_‚i eine Rinne angebracht, eine zweite am Empfangs-

. , " ' 246
//WWWW///M//ö/x/ gebaude (Flg' 34_„6 ) . . .

avaW/////fifi %wz/p Bei dem gewahlten Be1fplele hat die dem Empfangs—

gebäude zunächft gelegene Dachfläche im Intereer der

Erhellung Glaseindeckung erhalten, fonft il't Wellblech

verwendet. Fig. 346 zeigt die Konltruktion des Daches,

vor allem diejenige der fachwerkartig ausgebildeten Binder.

Diefelbe Dachgeltaltung zeigt die Überdachung der fog. Wiesbadener Bahn-

lteige auf dem Bahnhof zu Mainz (Fig. 348); doch ift hier die Bimsbetonkon-

ftruktion mit Eifeneinlagen der unter der Abbildung genannten Firma zur An—

wendung gekommen.

Eine andere Geltaltung des folchen Bahnlteigdächern zugrunde liegenden

Formungs— und Konltruktionsgedankens zeigt Fig. 347 247). An Stelle des Sattel—

daches ift ein Tonnendach getreten.

Bahnlteigdach auf dem Bahnhof
zu Nagano 254).

Fig. 358.
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Bahnlteigdach auf dem Bahnhof zu Himeji2ö4)‚

253) Fakf.-Repr. nach; Eisenbau 1910, S. 67.

2“) Fakl.-Repr. nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1905, 3. no.

20*

322.
Konftruktion

in

Eifenbeton.

323.
Drei

Dachflächen.
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Zwi[chenbahnfteigdach auf dem Vorortbahnhof Strahlau-Rummelsburg. 
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Fig. 361.

 

s...;

 

Zwilchenbahnfteigdach der Berliner Stadt-Eilenbahn, Halteltelle ]annowitzbrücke.

Man kann aber auch umgekehrt verfahren: man kann an die Bahntront des

Empiangsgebäudes wie in Art. 320 bis 322 (S. 304 bis 307) ein Pultdach letzen,

daran ein Satteldach anlchließen und erlt an dieles das aufgeltülpte Vordach

(Fig. 348 u. 349249); lelbltredend muß alsdann an der Stelle, wo Pult— und Sattel-

dach zulam menltoßen, eine zweite Freiltützenreihe aufgeltellt werden. Letzteres

ilt mißltändig, ebenlo daß zwei Regenrinnen vorhanden iind, allo auch eine un—

verhältnismäßig große Zahl von Regenfallrohren herabzutühren tft.

Sowohl bei den unter 2 behandelten Bahnlteigdächern mit zwei Dachtlächen}

als auch bei lolchen mit drei und vier Dachilächen gilt bezüglich der Ver—

dunkelung der am Bahnlteig gelegenen Räume des Empfangsgebäudes das

gleiche, wie es bei den Dächern mit nur einer Dachtläche in

Art. 318 (S. 300) über denlelben Gegenltand ausgeführt wurde

Die gleichen Mittel, die dort zur Behebung, bezw. Milderung

des fraglichen Mißltandes als anwendbar bezeichnet worden

find, können auch hier zur Ausführung gelangen.

e) Dächer über Zwil'chen- und Zungenbahnlteigen.

Während die [either vorgeführten Bahnlteigdächer fait

ausnahmslos mit der einen ihrer Langleiten auf der bahnleitigen

 

Zwilch nb hnfte' - .. - „

dach auef d2m Bal%n— Frontwand des Empfangsgebaudes autruhten, kommt be1 uber

hof zu Aromeas)_ Zwilchenbahnlteigen errichteten Dächern eine lolche Stützung

1/iooW. Gr. niemals vor. Hingegen ilt es bei dielen ausgelchloilen, daß
 

(Siehe auch Fig. 347, -.—_—‚

S. 3024 255) Fakl.-Repr. nach: Zeitlchr. f. Bauw. 1910, B]. 16.
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Vier

Dachflächen.

325-
Verdunkelung

der

Räume.
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Vor—

l‘chiedenheit.



, 319

Fig. 363.

1450 17:

 

Zwifchenbahniteigdach auf dem Bahnhof zu Langendreer'356).
{(wo W. Gr.

fie ohne eine oder mehrere Reihen von Freiitützen oder Stielen konitruiert wer-
den. Man unterfcheidet in dieler Beziehung zweiltielige und einltielige Zwi-
fchenbahniteigdächer. Bei den zweiltieligen Konftruktionen, welche die älteren
und auch am häufigften zu finden find, ruht das Dach auf zwei Reihen von
Freiitützen oder Stielen; letztere find —— unter Berücklichtigung der Umgrenzung
des freien Raumes — auf den Bahnlteigen, in der Nähe ihrer Kanten, aufgeltellt,
und zwar lezteren bald näher, bald von ihnen entfernter errichtet, bilden aber
unter allen Umftänden Verkehrshindernifie; auch erfchweren fie, lobald fie der
Bahnfteigkante zu nahe ftehen, das Ein— und Auslteigen der Reifenden. Deshalb
ging man zu einltieligen

 

Konltruktionen über, bei Fig' 364"
denen nur eine Reihe von r—rrj_—_—l_—_—_—:_T::;zzgz
auf dem Bahnlteig errichte— & ’“ 405 ’”;J _ _ __ _$ _ _ 211_
ten Freiltützen das Dach ” ”” '

 
6p78

 trägt. Diele Stützen find in
der Längsachle des Bahn-
lteiges errichtet; über ihnen
befindet lich in der Regel
die tieffte Stelle des Daches, '
und von diefer Kehle aus
lteigen die beiden Dach- L ______
flächen nach den Bahnfteig-
kanten zu in die Höhe.

        

 
 

 

 
 
 

 

 

 

  
*“) Fakl‘.-Repr. nach: EMPERGER,

F- Vn Handbuch für Eifenbel0nbau— Bd— Zwifchenbahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Sonneberg 257)
IV, Teil 1. Berlin 1908. S. 260.

‘“) Faki.—Repr. nach ebendal'. 19m, _
S. 1. (Siehe auch Fig. 354, S. 305.)

1,’„‚ w. Gr.
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Wie loeben betont
wurde, iind Freiltützen
auf den Bahnhöfen itets

ein Verkehrshindernis.

Deshalb kam man, lo-

bald mehrere Zwilchen-

bahnlteige nebeneinan-

der angeordnet und zu

überdachen find, auf

den Gedanken, die Frei-

ltützenreihen nicht auf

den Bahnlteigen, lon-

dern zwilchen den Glei-

ien aufzultellen. Erlte

Verluche dieler Art wur—

den auf den Bahnhöfen

zu Oltende und zu Gent
gemacht. In neuerer Zeit
will Czech bei [einen

Vorlchlägen, in die
Bahnlteigüberdachun-

gen und die Bahnlteig-
hallen die Manlarden-

dachform einzufüh—

ren 255), gleichfalls iolche
Anordnungen empfeh-
len. Fig. 350250) veran—
ichaulicht [einen Vor—

ichlag.
Die Binder find nach

dem Syltem Gerber mit

Gelenken ausgebildet. Die

Längsbinder [ind über den

Freiltützen und in den erlten

Vertikalen des eigentlichen

Daches angebracht; die Frei—

[tützen [ind je 12,00m von-

einander entfernt; zwi[chen

je zwei Hauptbindem in ein

Zwil'chenbinder eingeichaltet.

Was im vorltehen-
den über die Dächer
über Zwilchenbahnltei—
gen gelagt wurde, gilt
auch für auf Kopfbahn-
höfen vorkommende
Zungenbahnlteige, lo—
bald Gleile und Bahn-
lteige nicht durch eine

253) Siehe: Eifenbau 1910, $. 67.
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Anlage.

328.

Konfrruktion

in
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in

Holz u. Eil‘en.
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Bahnlteighalle überdeckt, londern bloß die Steige überdacht find. Ebenlo be—
ziehen lich die nachfolgenden Ausführungen, die den Dächern über Zwifchen—
bahnfteigen gelten, auch auf lolche über den ebenerwähnten Zungenbahnfteigen.

1) Zweiftielige Dächer.

Zwifchenbahnfteigdächer mit zwei Reihen von Freiftützen find die ältere
Anordnung. Sie [ind lowohl in ihrer Gelamtanordnung, als auch in ihrer Kon—
ftruktion häufig nichts anderes als eine Verdoppelung der vorhergehend (Art. 317,
5.298) unter 1 vorgeführten, pultdachartig ausgebildeten, auf einer Freiftützen-
reihe aufruhenden Dächer über Hauptbahnlteigen; nur kommt in den allermeiften
Fällen ein befonderes Zugband hinzu. Hieraus ergeben [ich fünf Formen lolcher
Bahnlteigdächer:

oz) das gewöhnliche Satteldach mit zwei nach außen abfallenden ebenen

Dachflächen (Fig. 351 bis 353 251);

Fig. 366.

 

1„‚..‚z_„„.„„ -u—.£qfia ----- '»-------------- zw.: ----------------1
_ _ _Ia/llailakrlanze

"ZM (-

Vom Zwifchenbahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Bellinzona 959).

‘,’„‚ W. Gr.

(5) ein gleichfalls aus zwei ebenen Dachflächen zulammengefetztes Dach, die
indes nach außen zu anlteigen (Fig. 354 252);

y) ein log. Tonnendach, alle ein Satteldach mit einer zylindrifch geitalteten
Dachfläche; hierzu kommt als vierte Form: .

B) ein Satteldach wie unter ac, vor delfen beiden Dachflächen aufgeftülpte
Vordächer angeordnet find (Fig. 355). Und als fünfte Form:

a) die in der neuelten Zeit von Czech260) vorgelchlagene Manfardenform,
durch die eine bellere Tageserhellung der Bahnfteige erzielt werden loll, fobald
die Lichtraumprofile beiderfeits durch einen Zug gelperrt find (Fig. 356253). Er
will die Unterflächen des Daches, die ja ltets [teil ftehen und auf denen deshalb
der Schnee nicht liegen bleibt, verglalt willen.

Auf den älteren Eifenbahnen Deutfchlands und namentlich Öfterreichs wurde
für die Konltruktion der Zwilchenbahnlteigdächer vielfach Holz verwendet. In
letzterem Lande und in anderen holzreichen Gegenden gelchieht dies heute noch,
fo z. B. in japan. Fig. 351 bis 353 (S. 305) veranlchaulichen zunächft ein folches

Dach.
Die hölzernen Freiftützen find 3,66m von Mitte zu Mitte voneinander entfernt und fteherl

wohl der Bahnfteigkante etwas zu nahe. Das Dach ift mit Wellblech eingedeckt, jedoch auf höl-

”-") Fakf.-Repr. nach: Schweiz. Bauz.‚ Bd. III, S. 73.

m) In: Eifenbau 1910, S. 67.
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zemer Unterfchalung, die den Zweck hat, in heißer Jahreszeit zu großer Hitzeentwickelung vor-

zubeugen. In der Längsachle des überdachten Bahnfteiges ift eine 1,83m hohe Schirmwand auf-

geftellt, an deren beiden Langfeiten Sitzbänke angebracht find.

Ein anderes zweiftieliges, aus Holz konftruiertes Dach über einem Zwilchen-
bahnlteig, gleichfalls von japanilchen Eilenbahnen ftammend, zeigt Fig. 357 25**).

Der Dachaufbau befteht aus den Binderlparren und den die Dachhaut unmittelbar tragen-

den Pfetten. Eine befondere Längsverbindung fehlt auf vielen japanifchen Bahnen gänzlich; im

vorliegenden Falle wird fie durch ein Zangenpaar erzielt, das gleichzeitig zum Aufhängen von

Plakaten dient. Auch [ei noch auf das lotrechte Stirnbrett an den Dachaußenkanten aufmerkfam
gemacht, das den Schlagregen abzuhalten hat und von dem bereits die Rede war.

Eine eigenartig unfymmetrifche Anordnung belitzt das durch Fig. 358 25*)

veranlchaulichte Bahnlteigdach, gleichfalls einer japanifchen Eilenbahn angehörig.
Die Rückfeite, an einem Nebengleile gelegen, ift verfchalt und mit Sitzbänken verlehen. Die

Längsverbindung zwilchen den Bindern ilt durch den wagrechten Balken a erreicht, der über der

äußeren Säulenreihe [itzt.

Ein großenteils in Holz, jedoch unter Zu-
hilfenahme von Eilen konltruiertes Zwilchenbahn-
fteigdach ift in Fig. 359 dargeftellt.

Das Dach ruht auf zwei Reihen gußeiferner Säulen,

auf die, um einerfeits die Spanenlager, andererfeits das

Zugband in gefchickter Weile anbringen zu können, Kon-

folen, gleichfalls gegoffen, aufgefetzt find. Die Holzfparren

haben 16 x 20 cm, die Holzpfetten 14>< 18 Cm Querfchnitts-

abmeffung; einzelne der Pfetten haben Winkeleifen, andere

Stoßlchienen erhalten. Die Holzlchalung ift 3,3 cm ftark.

Diele Abbildung zeigt auch, wie man die
Holzlparren im Firlt in einem gußeilernen Schuh
zulammenltoßen läßt, und wie das Zugband in

Einltieliges Zwifchenbahnl'teigdach feiner Mitte an diefem Schuh aufgehangen fit
in Manfardenform‘lßl). (Fig. 360).

Als Beilpiel eines ganz in Eifen konltruier—

ten Zwifchenbahnlteigdaches lei auf Fig. 355, dasjenige auf dem Bahnhof „Rothe
Erde" veranlchaulichend, hingewiefen.

Die tragenden Freiltützen find auch hier aus gußeifernen Säulen gebildet, über die Unter-
züge geltreckt find, die aus je zwei [—Eifen beftehen. Auf diefen ruhen die gleichfalls aus je
zwei [—Eilen zufammengefetzten Sparren, die über den Stützenreihen der Dachneigung entfpre-

chend gebogen find. Auf letzteren lagern die aus Z—Eilen hergeftellten Pfetten und auf dielen
unmittelbar die die Eindeckung bildenden Wellbleche. "

Nahe verwandt mit diefer Ausführung ilt diejenige in Fig. 361. Außerlich
belteht der Hauptunterfchied darin, daß ltatt des über den Säulenreihen ruhen-
den Satteldaches hier ein Tonnendach vorhanden ilt.

Wie die Abbildung dartut, find auf die Freiltützen kräftige, als Gitterträger ausgebildete
Unterzüge gelagert, zwilchen die zunächft die dem Tonnendach angehörigen Binder gefetzt find.

An den Außenfeiten find in Dreieckform geftaltete Träger angefügt, welche die Kragarme für die

aufgeltülpten Vordächer abgeben.

Des weiteren fei noch, wenn auch nur in einfachen Linien, in Fig. 362 255)
ein hierher gehöriges Tonnendach, nach Art der Fachwerkträger konltruiert und
über einem 7,00m breiten Zwilchenbahnlteig auf zwei gußeilernen Säulenreihen
aufruhend, vorgeführt.

In neuerer Zeit find auch derartige Dächer über Zwilchenbahnlteigen von
verfchiedenen Bahnverwaltungen aus Eilenbeton ausgeführt werden. Fig. 36325“)
veranlchaulicht die Konltruktion eines lolchen Daches. Über je zwei Freiftützen,

 

 

"“) Fakf.-Repr. nach: Eifenbau 1910, S. 67.

329-
Konltruktion

in

EUen.

330.
Konftruktion

in

Eifenbeton.
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die lelbltredend gleichfalls in Eifenbeton hergeftellt iind, wird ein Querträger oder
Binder gelegt, der nach unten durch eine wagrechte oder nahezu wagrechte
Ebene, nach oben durch zwei entlprechend der Dachneigung ichräggeltellte Ebe—
nen begrenzt ilt. Im allgemeinen
wird man die Form des Binders
den Maximalmomenten der einzel-
nen Querfchnitte anzupallen haben.
Die Längsarmierung wird durch
liegende Rund- oder Quadrateilen
bewirkt, die Querarmierung, je nach
dem gewählten Konftruktionslyltem,
wie bei den Freiftützen (liehe Art.
311, S. 293). Die Dachflächen lelbit
werden durch auf die Querträger
gelagerte Eifenbetonplatten gebildet.
Dabei können die Querträger bis
an den Dachlaum reichen, oder,
wie in Fig. 363, kürzer gehalten
werden, [0 daß der äußere Streifen
der Eilenbetonplatten nicht unter-
ltützt lit. Die Anordnung der Eilen-
einlagen ilt aus Fig. 364257) erficht-

lich. '
Bei dem in Fig. 363 dargeftellten Dach

iind durch die beiden Freiftützenreihen

3 Längsftreifen von je 4,00m Breite ge-

fchaffen; die Binder lichen in 7,00m Ab-

ftand. Die Querträger find nur 2,60m vor-

gebaut, während die beiden Eifenbefon-
platten [ich auf weitere je 1,40m vor-

ftrecken.

Durch die Laft der außerhalb
der Stützenreihen gelegenen Dach-
teile wird das Mittelfeld des Binders
bedeutend entlaftet; deshalb kann
man die Freiftützen etwas nach
unten verjüngen (Fig. 363).

Für derartige Ausführungen ift
zu befürchten, daß bei längeren
Bahniteigdächern (100m und mehr)
die völlig glatte Unterlicht der
Dachplatten ziemlich ermüdend wir—
ken dürfte. Es wird lich deshalb
empfehlen, für eine entfprechende
Unterteilung Sorge zu tragen, was
wohl am einfachiten durch an der
Unterleite vortretende Rippen, die
man in Abitänden von etwa 2,50m anzuordnen hat, gelchehen kann.
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Die Eindeckung der in Rede itehenden, als auch der noch zu befprechenden
Eifenbetondächer erfolgte vielfach mit doppellagiger Alphaltpappe, die auf die



315

in Beton hergeftellte Dachfläche aufgeklebt, mit Teer überftrichen und gelandet

wurde (liche auch Art. 314, S. 296).
_ Sobald der Zwilch6nbahnfteig, über dem ein Dach errichtet ift, eine größere

Breite als etwa 10,00m hat, fo ift er in der Regel im mittleren Teile nicht ge-

nügend erhellt. Deshalb muß in [einer Längsachfe, alfo‚ wenn die Dachflächen
nach außen abfallen, im Firft ein Dachlicht angeordnet werden, wie z. B. in dem
durch Fig. 365 veranfchaulichten Bahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Eger ge—
lchehen ift. Es handelt [ich hierbei um ein Dach von ungewöhnlicher Breite
£(1_f2,50fll). Unter 2,00m Breitelwird man bei einem folchen Dachlicht kaum gehen

onnen.

    

 

f A

Fig. 369.

Binder des einftieligen Zwi[chenbahnfteigdaches

in Fig. 370 u. 371.  ‘,‘m w. Or.

 :eoaoa:

 

Steigen die Dachflächen nach außen an, [0 wird man wohl einzelne Teile

davon verglafen müffen. Wendet man die in Art. 327 (S. 312) erwähnten Man-

fardendächer an, deren Unterdachflächen verglaft find, to find befondere Dach-

lichter entbehrlich.

Bezüglich der Abführung des Regenwafiers gilt das im vorhergehenden be-

reits Oefagte. Bei nach außen abfallenden Dachflächen find ebenlo an ihren

Außenkanten Hängerinnen anzuordnen, wie bereits in Art. 319 (S. 304) aus-

geführt wurde; Fig. 337 (S. 298) zeigt überdies eine folche Rinne. Bei Dach—

formen nach Fig. 355 (S. 306) befindet [ich die Sammelrinne auch hier in der

Regel über der Freiftützenreihe (fiehe Art. 307, S. 286).

331.
Erhellung

und

Entwäflerung.



Einitieiiges Zwiichenbahniteigdach auf den neueren Bahnhöfen der Königlichen Eifenbahn—Direktion Berlin.

'/200 W' Gr'

Fig. 371.
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2) Einltielige Dächer.

__ lJm den Verkehr auf den Zwilchenbahnlteigen möglichlt wenig zu beein—
trach'ngen und auch dem Ein- und Ausiteigen der Reifenden tunlichit Hindemiile
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aus dem Wege zu räu—
men, werden die Zwi—
ichenbahnlteigdächerauf
nur eine Reihe von Frei-
ftützen oder Stielen ge—
ietzt und diefe naturge—
mäß in der Längsachfe
des Bahniteiges angeord—
net. Über ihr befindet
[ich meiit die Regen-
rinne, und die beiden
Dachflächen iteigen in
der Regel pultdachartig
nach außen empor; es
iind demnach zwei Krag-
dächer miteinander ver-
einigt (Fig. 366259). Die
bereits erwähnten Czech-
lchen Vorichläge (liebe
Art. 327, S. 312), wonach
für die Bahniteigdächer
die Manlardenform in
Anwendung kommen
toll, beziehen [ich gleich-
falls auf einitielige Dä-
cher. Fig. 3672‘“) ver—
anichaulicht die betref-
fende Anordnung und
zeigt, wie in lolcher
Weil'e eine gute Tages-
erhellung des Bahnltei-
ges erzielt werden kann,
lelblt wenn gleichzeitig
an beiden Langleiten
des Steiges ein Zug

iteht.

Die einitieligen Dach-
konitruktionen erweilen
lich in dem Falle beton-
ders vorteilhaft, wenn
die Breite eines Zwi-
ichenbahniteiges nicht
an allen Stellen die
gleiche iit. Letzteres tritt
ein, wenn die beiden

331.
Ausführungs-

weite.
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Normalien für einl'tielige Zwiichenbahnfteigdächer der Königlichen

Eifenbahn—Direktion zu Berlin.

   

 

‘/‚w w. Gr

Bahnl'teigdach auf dem Zentralbahnhof zu Washington 262).
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Gleile, zwilchen denen [ich der Bahnlteig befindet, einander nicht parallel find,

[ich allo nach einem beltimmten Punkte hin einander nähern. Die Anordnung

Fig. 375.

 

  
 

 
Eifengerippe zu Fig. 375“). — ‘/‚oo w. Gr.

Bahnlteigdach auf dem Hauptbahnhof zu Nürnberg.

(Siehe auch Fig. 320, S. 291.)

26?) FakI.-Repr. nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1906, S. 517.

2“) Fakf.-Repr. nach ebendaf. 1906, S. 264.
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der axial geltellten Stiele und der darüber iitzenden Regenrinne bleibt dielelbe
wie bei durchweg gleich breiten Bahnlteigen; nur die Dachflächen werden all—
mählich lchmaler. Fig. 368 zeigt ichematilch die alsdann entltehende Geiamt—
anlage, vor allem die Geltaltung der Binder.

Einltielige Bahniteigdächer werden nur in Eilen und in Eilenbeton hergeltellt.
Eilerne Dächer dieler Art [ind ziemlich verlchieden ausgeführt worden.

ot) In Art. 310 (S. 291) und Fig. 316 wurde die leit längerer Zeit auf der
preußilchen Staatseilenbahn übliche Konitruktion der die Dächer tragenden Stiele
vorgeführt. Diele find nach Art der Blechträger aus einem Stehblech, je zwei an
den beiden Längskanten der letzteren angenieteten Winkeleilen und den erforder-
lichen Deckblechen zulammengeletzt. Dielelbe Konltruktion läßt lich auch auf

Fig. 377.
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Zwilchenbahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Eger.

{im w. Gr.

Ausgeführt von Dytkerhaff & Widmann zu Nürnberg.

die Kragarme des hier in Rede itehenden einltieligen Bahnlteigdaches über-
tragen, lo daß alsdann Stiel und Binder unmittelbar zulammenhängen und
gleichlam aus einem Stück beitehen. Fig. 369 veranlchaulicht diele Konltruktion,
zu der auch die in Fig. 316 bis 318 dargeltellte Seitenanlicht des Stieles, der
betreffende Stützenfuß mit [einem aus Kiesbeton beltehenden Fundamentklotz
gehören. In Fig. 370 u. 371 find die Gelamtvorderanlicht des ganzen Bahnlteig-
daches und [ein Grundriß wiedergegeben; aus letzterem geht nicht allein die
Binder- und Pfettenanordnung hervor, londern auch die Durchführung des Wind-

verbandes, von dem bereits in Art. 305 (S. 285) die Rede war.
Diele einltielige Konltruktion der Überdachung von Zwilchenbahnlteigen

(Fig. 372) ilt, wie Fig. 368 zeigt, gleichfalls auf zweiltielige Bahnlteigdächer und
wie aus Fig. 346 (S. 302) erlichtlich, auch auf die Hauptbahnlteige übertragen

worden.



   

  

Einftieh'ges Zwil'chenbahnfteigdach in Bimsbetonkonftruktion

'!so w. Gr.

 

Fig. 379.

   
Zwifchenbahnfteigdach auf dem Bahnhof zu Worms.

(Beide Ausführungen rühren von der „Vereinigten Mafchinenlabrik‚ Augsburg

und Mafchinenbaugel'ellfchaft Nürnberg, A.-G.M her.);

Handbuch der Architektur. IV. 2, d.
21
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©) Die Kragarme können als Fachwerkträger
konltruiert werden. Hierher gehört das bereits
durch Fig. 319 (5.290) veranfchaulichte Bahnlteig—
dach auf dem Bahnhof zu Strehlen, dellen Stiele
gleichfalls nach Art der Fachwerkträger konltruiert
und die Kragarme in gleicher Weile ausgebildet
find.

Ebenio ilt hier das in Fig. 366 (8.312; liche auch
Fig. 346, 8.302) dargeftellte Bahnlteigdach vom Bahn-
hof zu Bellinzona einzureihen, bei dem die. Krag—
arme als lelbltändige Fachwerkträger hergeltellt find,
die [ich an den Kopf der aus Quadranteifen zu—
lammengefügten Stiele anfchließen.

7) In den Vereinigten Staaten iind einltielige Bahnfteigdächer gleichfalls
zur Ausführung gekommen; in Fig. 374 262) ilt ein einfchlägiges Beifpiel
gegeben.

Daß man einftielige Dächer über Zwifchenbahnlteigen auch in Eilen—
beton zur Ausführung gebracht hat, kann man nach dem im vorhergehenden
Gelagten fait als [elbltverftändlich bezeichnen. Tatfächlich find in den letzten
jahren mehrfach Eifenbetondächer diefer Art hergeltellt worden. Das in
Art. 330 (S. 313) über die Konltruktion derartiger Dächer Gelagte hat im vor—
liegenden Falle gleichfalls als Richtfchnur zu dienen. Durch Fig. 363 u. 364
(S. 310) find bereits lolche Dächer veranfchaulicht worden. Fig. 376 253) zeigt
das Eifengerippe eines Dachbinders von 10,00‚11 Bahnlteigbreite, der von
Dyckerlza_[f & Widmann auf dem neuen Hauptbahnhof zu Nürnberg ausge—
führt worden fit; Fig. 375 dürfte eine zugehörige Anlicht veranlchaulichen. Eine
andere einlchlägige Anlage ift in Fig. 377 wiedergegeben.

Von den Bimsbetonausführungen (mit Eifeneinlagen) der Vereinigten Ma-
fchinenfabrik Augsburg und Malchinenbaugefellfchaft Nürnberg, A.—G., war [chen
mehrfach die Rede. In Fig. 378 ift die einfchlägige Konltruktion eines einftieligen

Zwifchenbahnfteigdaches dargeftellt.

 

Ausbildung der Regenrinne
in Fig. 368 (S. 314).

1‚'25 w. Gr.
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Ein muldenförmiger Bimsbetonkörper ilt zwil'chen zwei parallel zu den Bahniteig-

Vorderkanten angeordneten Eiienträgern gelpannt, diefe nach beiden Seiten weit überragend.

Fig. 379 veranichaulicht das hiernach ausgeführte Bahnlteigdach zu Worms.

Die gleiche Bauart kann auch auf zweiftielige Zwilchenbahniteigdächer (iiehe
Art. 330, S. 313) übertragen werden; ftatt der zwei Längsträger können dann

mehrere angeordnet werden.
Wie bereits geiagt, wird bei den einitieligen Bahnfteigdächem in der

Regel über der Stielreihe die Regenrinne angeordnet und diefer das ent-
lprechende Längsgefälle gegeben. Eine konltruktive Ausbildung einer der—

a11igen Rinne ift aus Fig. 380 erfichtlich. An den tiefften Stellen der Rinne,

die ftets mit einem Stiele zufammenfallen müffen, wird je ein Regenfallrohr
angeordnet (iiehe Fig. 361, S. 309), längs des Stieles lotrecht herabgeführt und
auch an letzterem befeftigt. Sind Entwäiierungskanäle vorhanden, [0 können
die Regenrohre im unteren Teile daran angelchloiien werden; l0nft gefchieht
die Wafierabführung in anderer geeigneter Weile (Fig. 381).

Bei den durch Fig. 348, 378 u. 379 (S. 303 u. 321) veranlchaulichten Bims-
betondächern der Vereinigten Maichinenfabrik Augsburg und Maichinenbau-

gefellichaft Nürnberg, A.-G. find infolge der muldenförmigen Gehalt der Beton—

körper Rinnen überflüilig; dadurch wird alles Zinkblech, das dem zerltörenden

Einfluß der Rauchgafe unterliegen würde, vermieden.

f) Dächer über Außen- oder Gegenbahnl'teigen.

(Schirmhallen)

Außen- oder Gegenbahnfteige, deren Welen und Zweck bereits in Art. 116

(S. 119) auseinandergeletzt worden iit, kommen auf einigen fremdländiichen

(franzöliichen, englilchen, italienilchen, ichweizerifchen ufw.) und auf wenigen

deutlchen Eiienbahnen vor. Die Reifenden, die auf ihnen die kommenden Züge

erwarten, müffen dies vor Sonnenhitze, Regen, Wind und dergl. gefchützt tun

können; zu dieiem Zweck i[t ein Teil des Bahnfteiges zu über-

dachen und auch fiir den Verichluß der rückwärtigen Langieite,

[owie der beiden Stirnfeiten Sorge zu tragen; weiter find auch

Sitzgelegenheiten anzubringen. Auf franzöfifchen Eifenbahnen

heißen folche Überdachungen Abris, und in Deutichland hat lich

die Bezeichnung „Schirmhallefl ziemlich eingebürgert.

Solche Überdachungen werden in der Regel in Holz, bis—

weilen in Holzfachwerk ausgeführt und erhalten meiit die Form

 

 

5321”323,1“ eines Satteldaches, feltener diejenige eines Pultdaches. Was im

Bahnhof vorhergehenden unter d und e über Form und Konitruktion der

zu Kidzu2“). dort beiprochenen Bahniteigdächer gefagt werden iit, kann für

Schirmhallen ohne weiteres Anwendung finden. — Ein franzö-

iilcher Alm“, auf der Station Vaux der Eifenbahnlinie Argenteuil-Mantes er-

richtet, wurde bereits in Fig. 99 (S. 133) dargeftellt. Eine den Badiichen Staats-

eilenbahnen entnommene, aus Holz konltruierte Schirmhalle ift in Fig. 383 u. 384

veranl'chaulicht.

Es [ei auch auf die Schirmhalle in Fig. 358 (S. 307) vom Bahnhof zu

Himeji) aufmerkiam gemacht. Die Skizze einer anderen japanifchen Schirmhalle

zu) Fakf.—Repr. nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1905, S. 110. —

21 '

Ent—

väf[erung.

336-
Kenn—

zeichnung.

führung.
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gibt Fig. 382‘—’“); lie ilt unfymme-
trifch geitaltet und nach rückwärts
verfchalt; doch reicht, damit Licht
einfallen kann, die Schalung nicht
ganz bis nach oben.

g) Dächer über Kopfbahnl'teigen

und für andere Zwecke.

 K?;i- Beiondere Überdachungen
und Zunge“. der Kopfbahnlteige kommen ver-
.bahnfteige hältnismäßig [elten vor. Die Regel

ilt, daß lich daslelbe Hallendach,
das über die Zungenbahniteige
und die zwifchengelegenen Gleile
gefpannt ilt, auch über den Kopf-
bahniteig erltreckt. Wenn indes
eine Bahnlteighalle nicht vorhan-
den ilt, und nur jeder der Zungen-
bahnlteige für lich überdacht ilt,
lo wird:

a) der Kopfbahnlteig in glei-
cher Weile überdacht wie dies
unter d für die Hauptbahnlteige
gezeigt worden ilt, und

@) die Zungenbahnlteige wer-
den ebenlo behandelt, wie die
Zwifchenbahnlteige ([iehe unter e).

Aää‘ä.m Auf Bahnhöfen werden __auch
Zwecke_ noch für andere Zwecke Uber-

dachungen erforderlich. In neue—
rer Zeit trifft dies belonders bei
den Ausmündungen derjenigen
Treppen zu, die nach und von
lolchen Tunneln führen, die unter
den Gleilen und Bahniteigen in
deren Querrichtung angeordnet
iind.

Liegen lolche Treppenaus-
mündungen unter Bahnlteighallen
oder befinden lie [ich unter Bahn-
lteigdächern, deren Anlage und
Konitruktion derart find, daß auch
die Treppe genügend gelchützt
liegt, lo bedarf es keiner weite-
ren Vorkehrung. Sonlt aber muß
in geeigneter Weile für Schutz
der Treppe gelorgt, unter Um-
ltänden das Bahniteigdach derart
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Fig. 385.

 

 

Vom Hauptbahnhof zu Dresden-Altitadt.

(Siehe auch Fig. 180 u. 181, S. 206.)

abgeändert werden, daß dieier Schutz erreicht wird. So iind z. B. die
unter e, 2 vorgeführten einitieligen Dachkonitruktionen über Zwiichenbahn-
iteigen nicht ausführbar, iobald in der Achie eines Bahnfteiges eine Tunnel—

Fig. 386. Fig. 387.
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Längenanficht.

ca. 1/„ w. Gr.
Querl'chnit‘l'.

Überdachung der Tunneltreppe auf einem Zwii'chenbahnfteig des Bahnhofes zu Neiße.



treppe angeordnet ilt.
Alsdann müllen zwei
Freiltützenreihen, die
zu beiden Seiten die-
ler Treppe aufgeltellt
werden, in Anwen-
dung kommen; im
übrigen kann die

Konltruktion der Stie—
le, der Dachbinder
ulw. im welentlichen
die gleiche bleiben
wie lonlt auch. Die
nebenltehende Tafel
veranlchaulicht eine
einlchlägige Anlage,
die naturgemäß mit
der in Fig. 368 u. 369
(S. 314 u. 315) darge—
ltellten verwandt ilt.

Liegt der Zu-
gang zum Perlonen-
tunnel, bezw. zu der
zum letzteren führen-
den Treppe völlig im
Freien (Fig. 385), lo
genügt eine einfache
Überdachung nicht
londern es muß auch
für eine leitliche Um-
lchließung Sorge ge-
tragen werden, damit
Regen und Schnee
abgehalten werden.

Fig. 386 u. 387
hellen eine derartige
Überdachung in An-
licht und Querlchnitt

dar. Die Umlchlie-
ßungswände werden
durch ein Eilengerip—
pe gebildet, das im
unteren Teile mit
Eilenblech verkleidet,
im oberen Teile ver-
glalt ilt; das darauf
 

2"**) Fakf.-Repr. nach: Zeit-

fchr. f. Bauw. 1885, S. 455.

'(
„;

u
q
e
q
u
a
p
g
—
1
p
m
s

n
u
n
;
a
g

ra
p

;m
z

a
d
d
a
n
ß
p
u
u
q
e
g

ue
pu

ab
‘a

u
ua
ga
.g

un
.I
QU
!9

19
qn

m
a
q
z
n
u
p
g

'q
v
u
m

mu
uo

s
'm
uu
aJ
ua
fiu
m

'
}
l
p
u
ü
r
a
u
a
fl
u
g
j

 

 

.
„
(
“
"
-
0
6
5
1

-—
—

—

 

_&

 

  

E
l
l
i

\ 
‘s

s£
%
!

'Ö
QE

‘B
g_
.;

'0
6'
E

'f
äg

=l





Zu a 3.

|... in:-„ 1.30 bis nur du,—„ v, .. .
am,-mm „., d..,„|.m ua ” L 1 W«..,„uuruu 

‚_, .., Zpli ( 1 la .., z „„ y ‚N J

7* .‚u|<m ua " 4..‚.smn |‚m

.

    

   

     

.

‚o1dxxmxv1 Düftb dx: ."äindcao

  

 

‚—.
. \

 

z..
.,

Hl
to
|

du
,.
vt
m

  
, *"

o "“ ° ° 5o‚q— & n..guna\    

  

   

   

 

    

    

  
          

   
   

     

   
        
     

/

\ 3 ! ‚;:- ?€>< ‘
\ ““I, “‘ —'. ‚ .. : - ;° '_ fl._£ 54 : ;‚„.‚. <) 39 s_.„ ... „.

‚ .... z.‚_„ ‘ "“ " € €} /——— 4„‚mau 4.1‘

' . „ ». v\

Fa..‚..m.„ ’ v , y ‘“ 'oo ’ "‘ 1‘ ‘.°o . n 4 m mm.

(%00 ooo}o 0 o—-c« O{O-O -o—,.®—o; o;o» 0-9 _oyo.{g 9,9
___—dualnqmzym

L „ g„r;u [ ..:5 voo.u ? ;) v „, »
6Dn iv

 

  

 

  
  : ;'l

Elc«z,dchialicfi«äcw@T:3mfom:

\?

.

 

9
—
0
0
—
0
9
—
0
0
*
8
1
)
—
0
0
—
0
-
&
0

0
'
0
—
0
—
9
‘
0
*
9
*
0
*
0
*
9
“
0
*
0
;
0
"
0
4
0
O
‘
O
‘
O
J
O
'
O
G

O
‘
o
“
—

 

 

 

   
  
         

     

     

  

 

  
     

   

 

  

 

ILsa lv<‘ n
.,
 

{
| ‚ -( J|

_ .
.

: dcßuul>bdmtt dw " : 91„„„$„u 4a,

‘ ®1/xmfte' déi. dürfe ' \ « ! g”"“° q£““"“ ““”“ "‘"

' uw"? ‘ ; . _, : : M«„m ?{oitmaßßma 1;.o‚

: ‘? . , 450 @ ß.-.(!’„ A.. SFM‚G.
._„1 13 ., . ' i „ „

.
|

!
J   

  

r————————l—‘„ .
1» .L

*
1

 

  

cMwu- @@ ‚. _ ‚ _.   

 

   
  

 —
o
—
e
—
c
r
o
-
o
—
v
o
—
o
-
o
-
(
o
-
(
r
o
—
e
—
o
—
0
 

 

 

  
 

 

    

 

    

  

 
 

  
        

 

           
 

ö.
0

\

?

ö
' \

‘ o
|

\ ' #'O
l 1 I4

1 . :°
\ |

v | ‘?

\
|

‘0 \
: ‘ *

' ""“ t ; ;°.3 ‚

‘! 53 ' : “ö ! *.-
d =.‚ | . 3 = J
54 -:*; | " go“ ’

r f; | | -—= ‘

> :? & '9 :£““° „_. .. — {<> \
l "— |

\

4 ' 010 .

?; : 4. . o :
°. ‚ .. .

. o . o .
| ; 1 4

AT): * - % Öl° \\ |

‘ hu) mnvnm. r-d '
‚—

9 : = A s... ». . ‘? ‘, <? 9,141; mlkoéwi‚so‚

? L 5
° . ?

Qj;;+u. £ä„ zog,;

° ‘ 5
$ ‘, ö au...-.. 5rp:|5..„g‚a.„„ .

‘I "
V

Z' ?:(3 l.„„‚„

Ä .

gp. ‘? ‘. Z
i

0:

®. <>'$
\ .

\ ..o_ ; ?"("IP . -

?= gu4. __a
‚ .

“.“ «S:?
9’

<}\Q g;_olmle

Ham)". ‘
******* " * ** ** * 4.‚„..„. |g.‚—*——******— "** ** ** * ****** * *

F°\ Ä»? .... ’ T

„HA
A -----------------   

 

  // //7/1 WWW/WWW ,
   

 

        
 

    
 

  ]!120, bezw. 1/30 W. Gr.
 

   
|

4

Überdachung eines Zwilchenbain:zfteigdaches mit Tunneltreppe.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. Nach den einfchlägigen Normalien der Königlichen Eifenbahn-Direktion Berlin.





„7327

geletzte Tonnendach ift mit Wellblech eingedeckt; für Abführung des Regen—
waflers ilt Sorge getragen. — Ein zweiter derartiger Schutzbau wird durch
Fig. 388 bis 390265) in Anficht, Längen- und Querfchnitt veranlchaulicht. Das
Dach ilt in diefem Falle ein Satteldach, die Konltruktion im übrigen der

früheren fehr ähnlich.

Daß die feitliche Umfchließung auch als Fachwerkbau oder ihr unterer Teil
in Mauerwerk ausgeführt werden kann, bedarf kaum der Erwähnung.

16. Kapitel.

Bahnfteighallen.

3) Allgemeines.

1) Vorbemerkungen.

Die Bahnfteighallen, auch Bahnhofshallen, Perfonenhallen, Empfangs-
hallen ufw. geheißen, gehören zu den großartigften Eifenbauten, die der
Architekt —— allerdings meift unter Mitwirkung des lngenieurs — zu errichten
hat. Wohl gibt es kleine Hallen dieler Art, namentlich auf älteren Eilenbahnen,
die nicht felten aus Holz oder aus Holz unter Zuhilfenahme von Eifen gebaut
werden find und die man zu den erwähnten großartigen architektonifchen
Schöpfungen nicht zählen kann, fowie ja auch die Bahnfteigdächer, lelblt die
größeren Ausführungen darunter, im vorhergehenden Kapitel getrennt behandelt
worden find. Aber in der überwiegenden Zahl von Fällen hat man es mit be—
deutungsvollen, ja überwältigenden Bauwerken zu tun, die zu dem Mächtigften
gehören, was der neuzeitliche Hochbau zu lchaffen hat.

Das vorliegende Heft ift, wie bereits in der Einleitung (5. 2) gelagt werden
ilt, in erfter Reihe für Architekten, nicht für Ingenieure, bezw. Eifenkonltrukteure
abgefaßt. Es muß dies hier wiederholt werden, um die eigenartige Behandlung,
welche die Bahnlteighallen im nachltehenden erfahren werden, zu erklären und
zu rechtfertigen. Die Konltruktion folcher Hallen im ganzen, fowie auch ihrer
einzelnen Teile, ebenfo die ftatilch-rechnerifchen Ermittelungen werden nur [0-
weit Berückfichtigung finden, als einerfeits zum Verltändnis erforderlich ift,
andererfeits aber dem Architekten auch ein Leitfaden gegeben werden muß,
der die Grundfätze dartut, von denen bei der Bauart und bei der formalen
Ausbildung folcher Bauwerke ausgegangen werden foll. Die ftatilchen Grund-
lagen finden lich in Teil I, Band 1, Heft 2 diefes „Handbuches“; die befondere
Anwendung der Theorie auf Dächer und die Konftruktion der letzteren ift in
Teil III, Band 2, Heft 4 eingehend behandelt.

In Art. 137 (S. 134) wurde bereits ausgeführt, daß man in der Uberdachung
der Bahnlteige und der zwifchengelegenen Gleile in zweifacher Weile zu ver-
fahren pflegt:

entweder man errichtet über dem Hauptbahnfteig und den Zwifchenbahn—
fteigen einzelne Schutzdächer oder kleine Einzelhallen (Fig. 3912“) u. 392267), die

26“) Fakf.-Repr. nach: Deutfche Bauz. 1908.

2") Fakf.—Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1910, Bl. 16.
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