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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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Bahnfteigüberdachungen auf dem Bahnhof zu Nürnberg 260)

Von:; W. Gr.

(Siehe auch Fig. 320 [S. 291] u. 376 [S. 3191.)

Fig. 392.

 

 

 

 

Bahnfteigüberdachungen auf dem Bahnhof zu Arona“”).
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(Siehe auch Fig. 347 [S. 302] u. 362 [S. 3091).
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keine größere Höhe, als notwendig ilt, haben, welche die meiften Gleife un-
bedeckt lalfen und die den Schlagregen, den Schnee und dergl. von den Bahn—

fteigen abhalten; oder

man überdacht nicht allein die Bahnlteige, londern auch die zwifchen ihnen

befindlichen Bahngleile durch eine einheitliche Halle, die man Bahnfteighalle

nennt.

Tritt man in einen Vergleich dieler beiden Anordnungen ein, fo ilt es
zunächft ohne Zweifel, daß mächtige, gefehloffene Bahnfteighallen wefentlich dazu
beitragen, große und wichtige Bahnhöfe möglichft eindrucksvoll zu geftalten.
Diefer Umltand und der nahezu völlige Schutz gegen die Unbilden der Witterung
mögen Urlache [ein, daß das Publikum [ehr geneigt ift, den großen Bahnfteig—

halten vor den kleinen Einzelhallen, bezw. einer Reihe von Bahnfteigdächern den

Vorzug zu geben. Nicht ielten wird dabei den Eifenbahnverwaltungen Hintan-

letzen der Bequemlichkeit und des Schutzbedürfniffes der Reifenden zum Vorwurf
gemacht. Dem Publikum iind bei lolchen Verurteilungen die Schattenfeiten
nicht geläufig, welche die großen Bahnlteighallen haben und die für die

Bahnverwaltungen nicht lelten auslehlaggebend find, um von der Errichtung

einer lolchen Halle abzufehen. Die Hauptnachteile der großen Bahnfteighallen

find:

a) Sie verurfachen meilt wefentlich höhere Bau- und Unterhaltungskolten

als die kleineren Schutzdächer; der Koftenunterlchied ilt lo groß263), daß er in

vielen Fällen nicht aufgewogen wird durch die zu erreichenden Vorteile.

B) Die großen Hallendächer halten zunächlt den Rauch der Lokomotiven
zurück, und zwar, da fie in Rücklicht auf den Luftzug an ihren Stirnleiten großen-

teils gefehlolfen werden müflen, in einer Weile, durch welche die Reifenden nicht

felten arg beläftigt werden.

7) Durch dielen Rauch werden die verglalten Dachflächen, die verglalten
Endabfchlülfe ulw. ftark verrußt und verlieren bald einen nicht geringen Teil
ihrer Durchlichtigkeit; die Reinigung ift lchwierig und koftlpielig.

%) Unter der Einwirkung des Lokomotivrauches werden die in der Regel

aus Eifen hergeftellten Hallendächer binnen verhältnismäßig kurzer Zeit vergäng-

liche Bauwerke. Mit zunehmendem Alter und wenn der Reit die einzelnen K0n—

ftruktionsteile mehr und mehr fchw'a'cht, können fie zu einer Gefahr werden““).

Ob durch Anwendung von in Eifenbeton konftruierten Hallendächern, alfo von

folchen, deren dem Rolten ausgefetzte Metallteile durch eine Betonhülle gelchützt

find, in diefer Richtung weitgehende Abhilfe gelchaffen werden kann, muß die

Zukunft lehren.

a) Durch ihre häufigen Undichtheiten find die Hallen Urlache vieler

Scherereien und andauernder Ausbelferungsarbeiten.

Am verfehlteften find die großen Bahnfteighallen jedenfalls dann, wenn man

fie aus Sparfamkeitsrücklichten niedrig baut. Nach der Anfchauung einzelner

Ingenieure follten folche Hallen, namentlich auf Kopfftationen, mindeftens 25m

'“) Nach Grat/the! betragen die Kol’ten der Hallen etwa das Dreifache derjenigen von Bahnltergdächem.

°“) Am 5. Dezember 1905 ftiirzte ein Teil des Hallendaches auf dem Endbahnhof Charing Groß der Südol't- und

Chatham-Eilenbahngefelllchaft zu London ein, wobei 6 Perfonen getötet und andere Perfonen verletzt werden [' ind. Die

Url'ache davon war in einer 115mm ftarken Zugftange im dritten Felde des zum erl’ten Regelbinder gehörigen Untergurtes

zu (neben, die einen Schweißfehler hatte, durch den der Nutzquerl'chnitt auf etwa ein Drittel des vollen Querl'chnittes ver-

mindert war.
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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.
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Fiir die Bauart des eigentlichen Hallendaches, alle für den „Dachftuhl“‚
kommen die folgenden Baultoffe in Betracht.

ac) Holz. In den allererften Zeiten des Eifenbahnbaues wurden verfchiedent—
lich Bahnlteighallen ganz aus Holz ausgeführt. Sie dürften gegenwärtig wohl
gänzlich verlchwunden fein. Hingegen beftehen wahrlcheinlich noch einige aus
älterer Zeit ftammende Hallen, die in

(5) Holz und Eifen konftruiert find. Das Holz kam hauptfächlich für die
Sparten (G in Fig. 393), die Pfetten (P) und die Dachfchalung in Anwendung;
die gezogenen Konftruktionsteile, wie Zugbänder (]), Hängeläulen (L) ulw. wurden
aus Schmiedeeilen hergeltellt. Für die gedrückten Teile, wie ftützende Säulen
(B), Streben (N), Schuhe (K) und dergl. wurde Gußeilen benutzt.

Fig. 393. '

 

 

Frühere Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Mülhaul'en.

"m w. Or.

Die ralche Vergänglichkeit und die Feuergefährlichkeit des Holzes machten

auch dieler Bauweife verhältnismäßig bald ein Ende.

7) Schmiedeeilen und Stahl find diejenigen Bauftoffe, die gegenwärtig

fait auslchließlich zur Anwendung kommen. Außerltenfalls wird für gewilfe ge—

drückte Konftruktionsteile das Gußeil'en zu Hilfe genommen; mmentlich werden

bei kleineren Hallen die das Dach ftützenden Säulen aus diefem Material her-

eftellt. ‘

g B) Beton und Eilenbeton, insbefondere Bimsbeton. Von Bimsbeton—

konitruktionen mit Eileneinlagen war bereits in Art. 306 (S. 286), 311 (S. 293),

322 (S. 307), 330 (S. 313) u. 334 (8.322) die Rede. Auch für die Dächer der

Bahnlteighallen, und zwar felblt größere Bauwerke diefer Art, haben fie Ver-

wendung gefunden. So 2. B. für die Hallendächer der Bahnhöfe zu Dresden—

Neuitadt (Fig. 394), Homburg v. d. H. (Fig. 410),' Metz (Fig. 451) ufw.

In Art. 334 (S. 322) wurde bereits gefagt, daß bei den in Rede ftehenden

Ausführungen der Vereinigten Malchinenfabrik Augsburg und Mafchinenbau-
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  Neue Bahnfteighallen des Bahnhofes zu Dresden-Neuftadt.

Ausgeführt von der „Vereinigten Makhineufabrik Augsburg und Mafchinenbaugefellkhaft Nürnberg, z\.—G.“.
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gelelllchaft Nürnberg, A.-G., ein eilernes Haupttraggerippe hergeltellt werden muß
und in dieles der Betonkörper eingebracht wird. Bei den Hallendächern wird
dieies Gerippe durch die Dachbinder einerleits und durch die Pfetten anderer-
leits (Fig. 394) gebildet, und in die lo entltehenden, meilt rechteckig geltalteten
Fache werden die mit Eileneinlagen verlehenen Betonmallen eingelpannt.

Auch andere Anltalten führen iolche Bauten aus, wie z. B. Aug. Klömze zu
Dortmund bei den beiden großen Bahnlteighallen dalelblt ulw.

Das Dachdeckungsmaterial, das am häufiglten zur Anwendung gekommen
ilt und wohl auch jetzt meilt benutzt wird, ilt verzinktes Eiienwellblech. Es ilt
bereits bei den Bahniteigdächern (hehe Art. 313, S. 293) geiagt worden, daß
dieler Baultoff den Lokomotivgalen, lobald für deren ralchen Abzug nicht geiorgt
wird oder gelorgt werden kann, in nur geringem Maße widerlteht; dabei ilt es
gleichgültig, ob es mit Ölfarbe angeitrichen ilt oder nicht. Aus dielem Grunde

wurde in neuerer Zeit eine lolche Eindeckungsweile mehrfach ausgelchlollen.
Beim Bau des neuen Bahnhofes zu Lübeck hat man Wellblech grundlätzlich ver-
mieden: in der Unteraniicht der Dächer wurde grünlich lalierte Holzlchalung mit
Bedeckung aus Pappolein für die inneren und mit lolcher aus Albeitichiefer für
die von außen lichtbaren Dachflächen gewählt. In den Vereinigten Staaten
kommen Wellblecheindeckungen kaum vor, [ondern in der Regel Holzlchalungen
auf hölzernen oder eiiernen Pfetten. Mehrere große Hallen der Pennlylvania-
Eilenbahn iind mit Kupfer gedeckt; doch toll auch dieles lich als vergänglich
erwielen haben. In neuerer Zeit ziehen einzelne Gelelllchaften die Verwendung
von Teerpappe, von geteertem Segeltuch und von Holzzement vor. Auf einigen
ölterreichilchen Eilenbahnen wurde die Eindeckung aus Zinkblech gebildet.

Wo in die durch die Dachbinder einerleits und die Pietten andererieits
gebildeten Eilenfache Bimsbeton mit Eileneinlagen eingelpannt ilt, wird auf
diele Malie in der Regel Alphaltpappe verklebt. Auch die Eifenbetontonnen im
neuen Empfangsgebäude des Hauptbahnhofes zu Karlsruhe erhalten eine Ab—
deckung durch eine doppelte lage heiter Alphaltpappe.

Die Dachbinder der Bahnlteighallen werden, wenn die Spannweiten nicht
zu groß iind, häufig als Polorzceau-Dachltühle zur Ausführung gebracht. Ilt die
Lichtweite größer, [0 iind lie, wie die nachitehend mitgeteilten Beil'piele dartun
werden, in der Regel Bogenträger, und zwar ebenlowohl Gitterwerk—, als auch
Vollwandträger. Bis vor nicht zu langer Zeit wurden erltere mit Vorliebe ge-
wählt (liehe Fig. 76 [S. 88], 96 [S. 123], 393 u. 394); erlt im vergangenen Jahrzehnt
wurden Dachbinder und die lie tragenden Freiltützen vollwandig (nach Art der
gewöhnlichen Blechträger) ausgebildet (hehe Fig. 110, S. 141). Man zieht letztere
jedenfalls mit aus dem Grunde vor, weil lie für das Auge ruhiger wirken. Bei
Gitterwerken macht das unlchöne Liniengewirr, das leicht entlteht, wenn man
eine Halle in der Längsrichtung aniieht, nicht lelten einen unangenehmen Ein-
druck; hingegen ilt das Anbringen von architektoniichen Schmuckiormen ver-

hältnismäßig leichter.
Häufig ruhen die Dachbinder auf beltimmten ltützenden Konltruktionsteilen,

wie Mauern, Freiltützen und dergl., von denen noch unter 4 die Rede [ein wird;
bisweilen führt man aber die Dachbinder bis auf Bahniteighöhe herab (liche Fig.
167 [S. 192] u. 206 [S. 226]); in manchen Fällen iind lie noch weiter nach unten
fortgeletzt: bis auf die die Fundamente bildenden Mauerkörper.

Sehr häufig werden je zwei Binderträger zu einem Doppelbinder zuiammen-
gekuppelt (liche Fig. 167, S. 192). Die Einzelbinder ltehen etwa 0,80 bis 1,20"-
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voneinander ab und werden durch in den Ebenen ihrer Gurte angebrachtes Gitter-
werk (wagrecht und lchräg geltellte Stäbe) und radial angeordnete Querverbände
zu einem vollkommenen Kaftenquerfchnitt verbunden. Hierdurch werden in
erlter Reihe älthetilche Anforderungen erfüllt; denn die Binder als die wefent—
lichlten Konltruktionsteile des Daches erhalten eine entfprechende Malie. Aber
auch die feitliche Steifigkeit jedes Binders wird dadurch erhöht; es wird ihm die
nötige Widerltandsfähigkeit gegen Ausknicken aus [einer Ebene gegeben.

Um dem Halleninneren tunlichfte Überfichtlichkeit zu wahren, hat man
Freiltützen, die das Hallendach tragen, möglichlt zu vermeiden; vor allem follen
Perlonenbahnlteige davon freigehalten werden. Am zweckmäßiglten ltellt man
etwa notwendige Freiltützen auf die Gepäckbahnlteige oder mitten zwifchen die
äußerlten Perlonengleife und die daneben befindlichen Gütergleile auf.

Fig- 395.

 
Bahnlteighallen des Bahnhofes zu Lübeck 271).

(Siehe auch Fig. 25 u. 26, S. 40 u. 41.) L

4) Unterltützung der Hallendächer.

Wie eben gelagt wurde, find die Hallenbinder bisweilen bis auf Bahnfteig-
höhe oder noch tiefer hinabgefiihrt, lo daß von einer weiteren Unterltützung der
Hallendächer nicht weiter zu lprechen ilt. Sonlt aber ruht die Dachftuhlkonltruk-
tion entweder auf den Mauern des Empfangsgebäudes oder auf Freiltützenreihen
oder auf beiden zugleich.

Auf den meilten Durchgangsbahnhöfen, auch auf Kopfltationen mit im
Grundriß L-förmig geltaltetem Empfangsgebäude, desgleichen auf manchen Infel-
bahnhöfen ulw. ruht das Hallendach mit der einen Langleite auf der bahnleitigen

=“) Fakl.—Repr. nach: Zeitfchr‚ f. Bauw. 1908, Bd. 67.
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Außenmauer des Empfangsgebäudes. Auf Kopfftationen, deren Empfangsgebäude
den U-förmigen Grundriß aufweilt, wird in vielen Fällen das Hallendach an bei—
den Langfeiten auf den Längsmauern dieles Gebäudes gelagert. In beiden Fällen
ift beim Entwerfen des Empfangsgebäudes auf dielen Umltand Rücklicht zu -
nehmen; es ilt darauf zu achten, daß die Unterltützungsltelle keinerlei Fenlter,
Türen und dergl. durchlchneidet; vielmehr wird darauf zu [ehen [ein, daß der
Längsltreifen, in dem die Dachkonitruktion und die ltützende Mauer zulammen-
treffen, entlprechend und charakteriftilch ausgebildet und hervorgehoben werde.

In allen Fällen, in denen die Bahnlteighalle an einer Langfeite oder gar an
beiden Langieiten freifteht, ebenlo in denjenigen Fällen, in denen das Dach die
Halle nicht in einer Weite überlpannt, muß es auf Reihen von Säulen oder
anderen Freiltützen gelagert werden. Eine folche Stützung kommt auch dann
vor, wenn das Hallendach zwar mit [einer Langleite auf der bahnleitigen Außen-

Fig. 396.

 
Von den Bahnfteighallen des Bahnhofes zu Hannover“‘—’).

1‚’500 w. Gr.

(Siehe auch Fig. 32, S. 47.)

mauer des Empfangsgebäudes aufruht, letztere aber nicht die genügende Länge
hat, lo daß der freibleibende Teil des Daches auf Freiftützen gelagert werden muß.

Die in Rede ltehenden Freiltützen haben die Lalt der Dachkonftruktion,
aber auch den auf das Dach wirkenden Winddruck aufzunehmen. Hierauf ift
beim Berechnen und Konftruieren Rücklicht zu nehmen und in letzterer Beziehung
den Säulen oder ähnlichen itützenden Teilen eine möglichft breite Fußplatte zu
geben, die auf einem breiten Mauerkörper aufruht.

Soweit die Konftruktion der Freiftützen hier in Frage kommt, ilt auf das in
Art. 309 bis 312 (S. 289 bis 293) bereits Vorgeführte zu verweilen. Bei nicht zu
großen Beanfpruchungen können auch hier gußeilerne Säulen in Anwendung
kommen, die außer ihrer Billigkeit noch den weiteren Vorteil gewähren, daß
man lie leicht mit formalem Schmuck ausftatten kann. Somit muß man die Frei-
ftützen aus Schmiedeeilen herltellen, wobei lie entweder aus Blechen und Form—
eilen zufammengefügt werden und H-förmigen oder kaltenartig geltalteten Quer-
lchnitt (liehe Fig. 410 u. 3952“) erhalten, oder lie werden aus Gitterwerk

272) Fakf.-Repr. nach: Zeitl'chr. d. Arch.- u. Ing.—Ver. zu Hannover 1886, Bl. 6.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 22
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gebildet (Fig. 411). Im letzteren Falle [ind nicht lelten die Freiftützen die Fort-

fetzung der Dachbinderkonltruktion nach unten.

Auf Durchgangs- und Inlelbahnhöfen und in ähnlichen Fällen bleibt die

äußere, auf einer Freiitützenreihe aufruhende Langleite der Bahnfteighalle völlig

offen. Um aber letztere gegen das Hereinwehen des Windes, des Regens, des

Schnees, von Schmutz und dergl. zu lchützen, manchmal auch aus örtlichen

Gründen, wird die fragliche Hallenleite bisweilen gelchlollen. Nicht lelten

gelchieht dies durch eine Eilenfachwerkwand, die dann, um einen zu eintönigen

Eindruck zu vermeiden, einen bald einfachen, bald reicheren Schmuck erhält.

50 wird z. B. die freie Langfeite der Bahnl'teighalle des Bahnhofes zu Bremen durch

eine 13,50fl hohe Fachwerkwand, deren Hauptl'tützen aus 12 cm hohen [—Eifen beftehen, gebildet;

[ie ruht auf einem bis zur Oberkante der Auflagerfteine reichenden und wie diel'e aus Nieder-

mendiger Balaltlava hergel'tellten Sockel. Diele Wand ift mit befonders dafür angefertigten, 96m

Marken, rötlich lederfarbenen und dunkelroten Liegnitzer Verblendziegeln in Mufterung aus-

gemauert und in den Kreuzungspunkten der fchrägliegenden Eilenbänder durch aufgefetzte

fchmiedeeilerne Rofetten verziert. Die darin angebrachten 6 Fenl'ter von 7,50m Höhe find zwei-

farbig verglaft.

Fig. 396279) veranfchaulicht, wie in der url'prünglichen Anlage der Bahnfteighallen auf dem

Bahnhofe zu Hannover die freie Langleite ausgeltattet worden ift.

lm oberen Teile werden, des Lichteinfalles wegen, diefe Ablchlußwände

verglalt. Da fie einleitigen Winddruck aufzunehmen haben, find lie entlprechend

ltandfähig zu konftruieren; nicht lelten werden Strebepfeiler oder andere eilerne

Strebekonltruktionen angeordnet.

5) Architektonilche Ausgeltaltung der Bahnlteighallen.

Soweit Eilenkonltruktionen dem Gebiete des Malchinenbaues angehören,

läßt lich wohl behaupten, daß der menfchliche Geltaltungsgeift die Form gefunden

hat, die dem Welen der intellektuellen Erfindung entlpricht. Nicht ganz lo weit

vorgelchritten ilt die Entwickelung auf dem Gebiete des Eilenbaues, dellen

Erzeugnille eine gewilie Verwandtlchaft mit den Werken der alten Architektur

haben, insbefondere die großen Bahnhofshallen. Tatlächlich zeigte [ich auch

beim erlten Auftreten folcher Eilenbauten das Beitreben, auf lie die Formenwelt

der antiken Baukunft zu übertragen, und reicht zum Teile bis in die neuelte

Zeit hinein.

Um die Mitte des vorigen Jahrhunderts entltand eine ltarke Strömung, die

Formen der Gotik auf das Gußeifen zu übertragen: infolge ihrer Leichtigkeit

fchienen lie für das feingliederige Metall belonders geeignet zu [ein. Später

wurden für die einzelnen Konltruktionsteile der Eifenbauten hauptl'ächlich antike

Formen benutzt, und es entltanden unter der Führung von Schinkel, Stäler,

Gropius, ]akobsthal u. a. auf diele Weile recht gelungene Neubildungen von

eilernen Freiltützen, Gurten, Konlolen ufw. Allein der Erfolg dürfte nur

deshalb ein einigermaßen befriedigender gewelen fein, weil es [ich bloß um

einzelne Konltruktionsteile handelte. Sobald aber das ganze Bauwerk in Frage

kam, entltanden beinahe nicht überwindbare Schwierigkeiten. Man griff fait

immer zu dem Auskunftsmittel, vor den eilernen Konltruktionsbau eine maskierende

Schürze aus Stein zu hängen, die, unbekümmert um dasjenige, was [ich dahinter

ablpielte, die Formen der alten hiltorifchen Baultile trug. Dies ilt eine Behand-

lung der Bahnlteighallen und anderer Eilenbauten, die noch heute geübt und

von vielen auch für das Richtige gehalten wird. Daß letzteres unmöglich zu-

treffen kann, liegt auf der Hand.
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Die glücklichen architektonilchen Ausgeltaltungen der Eilenbauten, ins-

belondere der Bahnlteighallen, wie lie heute vorliegen, zeigen, daß die Lölung
der in Rede ltehenden Frage nur darin beltehen kann, dem Eilen [ein Recht zu
halten. Wo der Stein entbehrt werden kann, da bleibe er fort Wo aber das
Hmzuziehen von Stein unerläßlich ilt, lo ilt der einzige Ausweg, daß man die
untergeordnete Bedeutung, die der Stein konltruktiv einnimmt, auch äußerlich

Fig. 397.

 

 

 

Bahnlteighalle auf dem Bahnhot zu Winterthur.

1l‚„ w. Gr.

 

 

Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Neapel.
“[m w. Gr.

zum Ausdruck bringt. Bei den Bahnhotshallen ilt das Eilengerippe die Haupt-

lache. Leider hat lich bei der formalen Durchbildung der Bahnlteighallen'

ein lo geklärter Zultand, wie er im Malchinenbau beobachtet werden kann,

noch nicht ganz durchgerungen. Wir iind auf dielem Gebiete noch nicht zu

jener letzten Erkenntnis vorgelchritten, daß die äußere Form ltets aus dem

inneren Welen heraus entwickelt werden muß und daß mit herbeigeholten

Außerlichkeiten eine befriedigende künltleriiche Lölung niemals erreicht

werden kann.
22'
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Bahnl'teighalle auf dem Südbahnhof zu Wien 273).

{[m W. (ir.

Vielfach macht man dem Eifen den Vorwurf, es fei zu dünn und fein-
gliederig, um künitleriich wirken zu können. Einem iolchen Ausfpruch liegt
die Vorausfetzung zugrunde, daß nur kompakte Maffen künftlerifch gut wirken

Fig. 400.
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Bahniteighalle auf dem Bahnhof zu Lunch—’”).

973) Fakf.-Repr. nach: Allg. Bauz. 1874, Bl. 23.

2“) Fakf.—Repr. nach; Engineer, Bd. 39, S. 230.



\3£ „

können. Allein das Verhältnis von Länge zu Stärke unlerer Geltaltungen ift
von jeher vom Material abhängig gewelen. Dem Menfchen lag ltets die Doppel-
aufgabe vor, lich Räume zum Aufenthalt zu lchaffen, aber auch Geräte, Waffen
ulw. zu bilden; bei letzteren fehlte damals die „Malfefl ebenlo wie angeblich

heute dem Eifen.
Ein weiterer, den Eilenkonftruktionen gemachter Vorwurf ilt der, daß ihre

Glieder nicht plaftilch bildbar und daher nicht fähig leien, jene überzeugende
Verlinnbildlichung der ltatifchen Aufgabe dem Befchauer zu übermitteln, die
den Architekturgliedern der alten Baukunft eigen feien. Dieter Vorwurf hat
inlofern eine Berechtigung, als beim eilernen Stabwerk die Teile fait ausfchließlich

Fig. 402.
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Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Brügge275).

1/300 w. Gr.

' aus ein für allemal gegebenen Normalprofileilen beftehen. Hierdurch ergibt
lich eine gewille Starrheit, die wohl unkünltlerifch, felblt roh erlcheinen kann.
Doch trifft dies wohl nur im einzelnen, nicht im ganzen zu, lobald es lich um
Bauwerke von großen Abmellungen handelt. Letztere wirken mehr im großen

“als im kleinen, und ihre künftlerifche Wirkung kann nicht beltritten werden.
Niemand wird [ich der Größe des Eindruckes einer mächtigen Bahnlteighalle
entziehen!

Noch ein Vorwurf ilt es, den man nicht felten gegenüber den Eilen-
konltruktionen erhebt: aus dem Wirken des Konltrukteurs habe lich ungeachtet
vielfacher Anltrengungen bis heute noch kein Baultil entwickeln können; deshalb
liege die künftlerilche Unfruchtbarkeit offen zutage. Hierauf ift zu erwidern,
daß das angewandte Material nicht immer dasjenige Moment war, was einen
neuen Stil lchuf, daß die Eifenkonltruktionen noch viel zu jung leien, um bereits
 

275) Fakl.-Repr. nach: Centralbl. d. Bauverw. 1887, S 283.
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einen neuen Stil, vielleicht den log. „Eifenltilfl gezeitigt zu haben, und daß die
Bauwerke, die in Eifen ausgeführt werden, bei weitem noch nicht fo zahlreich
find, daß fie unlerer Baukunlt ein eigenartiges Gepräge aufzudrücken vermöchten.
Wir können deshalb dem Auslpruch, daß dem Eiien die ltilbildende Kraft fehle,
mehr oder weniger gleichgültig gegenüberltehen. Wenn genug Bahnlteighallen
und andere Eifenkonftruktionen in die Welt gefetzt [ein werden, dann wird die
Älthetik nicht umhin können, auch diele Bauwerke in ihr Gebäude einzufügen.
Sie wird die Schlülfe, die [ich aus der Formenwelt der Eifenbauten ergeben,
unter Umltänden zu einem neuen Syftem verarbeiten müflen.

Es mehren lich die Anzeichen, daß wir an der Schwelle dieier Zeit ftehen.
Die vollftändige Schönheit wird [ich auch bei den Eifenkonftruktionen als natür-
licher Teil ihres Welens einftellen, lobald fie zu ihrer endgültigen und damit
natürlichen Form durchgereift fein werden, fobald lie die Übergangsform, in der
fie zum Teil noch befangen iind, abgeftreift haben und als felbftändiges Gebilde
einer vorurteilslofen und
befreienden menfchlichen Fig- 403-
Tätigkeit vor uns ltehen    

   

      

werden. — /’ '_ l‚\ö\‚f‘ %
Die vorftehenden Aus- /éßl‘%\\

führungen iind zum großen „ , 2", ’\‘Qv‘   

      
  

Teile einem Vortrage ent-
nommen, den Mathe/ins in
der 50. Hauptverl'ammlung
des Vereines deutfcher In-
genieure zu Wiesbaden
1909“) gehalten hat. Es
läßt [ich nicht leugnen,
daß darin ein nicht geringes
Maß von Vertrauensfeligkeit '„ ““"—”£” %
an den Tag gelegt wird,
und es wäre nur zu wün-
fchen, daß die Auslichten,
die der Vortragende eröffnet, recht bald in Wirklichkeit umgefetzt werden würden.

Angefichts delfen können die von verfchiedenen maßgebenden Seiten aus-
gelprochenen Anlichten‚ dahingehend, daß die Eifenkonftruktionen der künft-
lerilchen Ausbildung nur in belcheidenen Grenzen fähig feiert, nicht ignoriert
werden. Die Schönheit einer in Eifen ausgeführten Bahnlteighalle läßt [ich
lediglich durch die Linienführung der Konltruktion erzielen; lie ift, wie die in
eilenälthetilchen Fragen am meilten vorgefchrittenen Franzolen Tagen, nur eine
„Beauté mächanique“, d. h. jede kleinliche, ornamental-tektonifche Zutat ift
überflülfig; jede verhüllende Umkleidung ift vom Übel. Leider ilt es mit einer
derartigen Linienfchönheit eine eigene Sache. Eine in Eilen konftruierte Halle
mag, geometrilch oder aus weiter Entfernung nahezu geometrilch gelehen, diele
Schönheit belitzen. Nähert man lich ihr aber und betrachtet lie von einem
Standpunkte, der einen Einblick gibt in das Gewirre der zahlreichen ftabförmigen
Eifenteile, die [ich flächen— und maffelos überlchneiden, fo pflegt jene Schönheit
der Linie verloren zu gehen; die äfthetilche Befriedigung fchwindet, und es bleibt

 

Bahnl'teighalle mit Manfardendach nach Czech 277).
‘Im w. Gr.

”') Abgedruckt in: Zeitl'chr. d. Ver. deut[ch. Ing. 1909—11, S. 1211.

"”) Fakf.-Repr. nach: Eifenbau 1910, S. 73.
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günltigftenfalls ein Gefühl des Staunens über die Kraft und Kühnheit der Leiltung

des Konftrukteurs übrig27s).

b) Formen der Hallendächer.

Die Dächer der l_3ahnlteighallen find in [ehr verlchiedenen Formen zur Aus-
führung gekommen. Ortliche Verhältnilfe haben in der Regel nur wenig Einfluß
darauf. Hingegen ift nicht lelten die Breitenabmeffung der Halle dafür ausfchlag-
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Bahnfteighalle auf dem Anhalter Bahnhof zu Berlin.
Um W. (ir.

Fig. 405.

 

Bahnl'teighalle auf dem Bahnhof zu Pifa‘l79).

]I„‚„ W. Gr.

gehend, ob ein einheitliches, alle ungegliedertes Dach gewählt werden loll, oder
ob die Hallenüberdachung in mehreren Spannweiten zu bewirken ilt.

Die Kolten einer Bahnlteighalle wachlen, fobald die Spannweite eine größere
wird, in ungleich größerem Verhältniife. Im allgemeinen wird man daher, wenn
die Hallenbreite ein gewiffes Maß überlchreitet, leicht dazu kommen, nicht eine
einzige weitgefpannte Halle zur Ausführung zu bringen, londern zwei oder

"“) Siehe: Centralbl. d. Bauverw. 1893, S. 64.

m) Fakl'.—Repr. nach: Wocth. f. Baukde. 1885, S. 166.
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Bahniteighalie auf der Halteftelle Bör[e der Berliner Stadt-Eifenbahn.

Fig. 407.

 

   
Bahn[te1ghalle auf dem Hauptbahnhof zu Elfen.

(Ausgeführt von Aug. Klänne zu Dortmund.)
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mehrere Hallen von geringerer Spannweite nebeneinander zu letzen. Doch
fprechen häufig andere Faktoren mit, die Anlaß find, den einfeitigen Koftenftand-
punkt zu verlaffen. Vor allem vermeidet man es gern, auf den Bahnfteigen
Stützen aufzultellen, weil diefe in der Regel verkehrshinderlich find. Weiter
kommen äfthetifche Anforderungen in Frage. Loft man eine über einem großen
Raume zu errichtende Eifenkonftruktion in mehrere kleinere Partien auf, fo

Fig. 408.

 
Bahnfteighalle auf dem Bahnhof der Ungarifchen Staatsbahnen zu Budapeft“°).

1[350 w. Gr.

-entfteht ein gewiffer Gegenfatz zur Raumgröße. Aus diefem Grunde faßt man
die Eifenmaffen gern zufammen und vermeidet Stabwerk, das in den Anfichts-
flächen kleine Flächenabmeffungen aufweift.

1) Hallen mit ungegliederte‘m Dach.

Die einfachfte und wohl auch ältefte Form des Hallendaches ift diejenige
eines Satteldaches, alfo eines Daches, das zwei gleiche Dachflächen aufweift.

50) Fakf.-Repr. nach: Wochenfchr. d. öft. Ing.- 11. Arch.-Ver. 1895, Taf. A.
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Hierbei wurde in [ehr vielen Fällen der Polorzceau—Dachltuhl gewählt, und zwar

ebenfo der urlprüngliche, den Grundgedanken der Konitruktion veranlchaulichende

(Fig. 397 u. 398), als auch derjenige, durch den dieler Grundgedanke vervielfältigt

erlcheint (Fig. 399273). lndes find auch Satteldächer zu finden, bei denen die

Binder in anderer Weile konftruiert iind, lo z.B. in Fig. 400 u. 401“), iowie

Fig. 402275).

Mmfiäen_ Czech will das Manlardendach ([iehe Art. 326, S. 311) auch für Bahnlteig-

dache,_ hallen verwendet willen, und fchlägt dafür entweder das einfache Manfarden-

dach vor, deffen Unterdachflächen verglaft iind, oder es wird ein doppeltes

Manlardendach nach Fig. 403277) gewählt, was allerdings architektonilch wirk-

l'amer [ein würde. .

r031152e'n. Weit häufiger iind für die Bahn- Fig. 409.

dächer. lteighallen Tonneridächer zur Anwen-

dung gekommen, allo Dächer mit zy-

lindrifchen Dachflächen. Letzteren ift

bald ein Stich— oder ein Halbkreis—

bogen, bald ein Korbbogen zugrunde

gelegt. Dabei find die Dachbinder

meilt als gitterartig konftruierte Bo-

genträger ausgeführt; in neuerer Zeit „,

iind aber auch mehrfach vollwandige o ‘

Blechbogenträger zur Dachbildung 5 . , “ . " i""' " '

verwendet werden.
Die Bogenträger übertragen

auf ihre Stützpunkte ichiefgerichtete „......

Kräfte, log. Schübe, die den Umlturz '

der Auflager herbeizuführen beitrebt

 

   

  
 

 

 
find. Dielem Beitreben muß in ge- “*

eigneter Weite entgegengewirkt wer-

den. Dies kann nach verfchiedenem Bahnfteighalle auf dem Bahnhof

Verfahren gelchehen, [0 daß [chen der Wabafh-Eifenbahn zu Pittsburg2sl).

hierdurch, aber auch durch die eben-

erwähnte verfchiedene Binderkonltruktion eine ziemlich große Mannigfaltigkeit in

der Anordnung der in Rede ftehenden Tonnendächer entftanden ilt.

or) Tonnendächer mit oberem Zugband. Die Schübe, welche die

Bogenträger auf ihre Auflager, als welche lowohl Wände, wie auch Freiltützen-

reihen und Unterzüge auftreten können, ausüben, können in einfachiter Weile durch

ein die beiden Auflager verbindendes Zugband, auch Durchzug genannt, auf-

gehoben werden. In einfachlter Form beiteht diefes Band aus einem wagrechten

Stabe. Damit [ich letzterer infolge [eines Eigengewichtes nicht durchhängt, ordnet

man Hängeeilen an, die meift lotrecht, aber auch lchräg geltellt find und den

Stab an verfchiedenen Stellen halten (Fig. 404, 405279) u. 406; auch Fig. 426 ge-

hört hierher).
Das Zugband kann aber auch durch mehrere Stäbe gebildet werden, die

zufammen eine von einem Auflager zum anderen verlaufende gebrochene Linie

bilden (Fig. 407 11. 408230); diefe wirkt für das Auge angenehmer als die gerade,

gebrochene Linie. An die Stelle dieler gebrochenen Linie kann auch ein nach

oben konvex gekrümmtes Zugband treten.

291) FakI.-Repr. nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1906, S. 511.
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Fig. 410.
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Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Homburg v. d. H.

Fig. 411. 

Bahnl'teighalle auf dem Bahnhof Alexanderplatz der Berliner Stadt-Eifenbahn.
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@) Tonnendächer ohne Zugband. Zugbänder iind zunächlt entbehrlich,

wenn man die Dachbinder als Balkenträger (meilt Gitterträger) konltruiert, da

diele auf ihre Auflager grundiätzlich nur lotrechte Drücke ausüben. Solche

Dächer [ind mehrfach ausgeführt worden, und in den Vereinigten Staaten find

neuerdings die Dachbinder von mittlerer Spannweite fait durchweg gekrümmte

Fachwerkträger auf zwei Stützen (Fig. 409231). Hierbei ilt nicht zu überlehen,

daß auf der Seite des felten Auflagers die wagrechten Kräfte auf die ltützenden

Konltruktionsteile übertragen werden und in Rücklicht auf die hohe Lage der

Auflagerpunkte ungünltig wirken. Aber auch am beweglichen Auflager ilt Itets

Fig. 412.
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Bahnlteighalle auf dem Bahnhof Friedrichftraße der Berliner Stadt-Eilenbahn.

Reibung vorhanden, und deshalb kann an dielem gleichfalls eine wagrecht

ichiebende Kraft auftreten.

Man kann aber auch das Zugband entbehren, wenn man die Wand oder

die Freiltützenreihe, die als Auflager dient, [0 fteif konftruiert, daß lie den

leitlichen Schub aufzunehmen imltande ilt (Fig. 410).

y) Tonnendächer mit tiefliegenden Auflagern. Ein weiteres Mittel,

um die Zugbänder zu umgehen, belteht darin, daß man die Auflager der Dach-

binder ganz tief —— bis auf etwa Bahnfteighöhe — legt, [0 daß lich die Fuß—

punkte der Binder auf die Fundamentkörper letzen. Die Schübe, die von

den Bogenträgern auf die Stützen ausgeübt werden, iind um [0 gefährlicher, je

höher die Auflagerpunkte gelegen iind; lie werden allo umloweniger lchädlich

fein, je tiefer lich diele Punkte befinden.
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Bahnhotshalle der Penniylvania-Eiienbahn zu Jerfey City.

1,3500 W. Gr.

Bogendächer mit tieiliegenden Stützpunkten [ind für weitgeipannte Hallen
die naturgemäßeite Dachkonftruktion und find fait immer allen anderen vorzu-
ziehen; denn fie-halten von den das Dach Itützenden Konitruktionsteilen die
getährlichften Kräfte, die auf Umiturz wirkenden wagrechten Kräfte, ganz fern.
Da fie auch in äithetiicher Beziehung äußerit befriedigend wirken, [o iind fie
den vorhin erwähnten Baikendachbindern vorzuziehen.

Für [olche Dächer verwendet man in der Regel Doppelbinder ([iehe Art. 347,
S. 335): zwei in geringem Abitande voneinander angeordnete Binder werden
durch wagrechte und ichräggelegte Stäbe (Andreaskreuze) zu einem Ganzen ver—

Fig. 414.
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Bahnl'teighalle der St. Paneras-Station der Midland-Eifenbahn zu London 282).
(Siehe auch Fig. 468.)

m) Fakf.-Repr. nach; Engineer, Bd. 23 S. 540.
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Bahnfteighalle auf dem Schlefil'chen Bahnhof der Berliner Stadt-Eifenbahn 283).
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Dachbinder der Bahnl'teighalle auf dem Bahnhof

zu Bremen284).

(Siehe auch Fig. 445 bis 447.)
 

einigt (Fig. 411 u. 412). Andere hierher gehörige Beilpiele bieten Fig. 406 u.

414282), lowie 416984) u. 417285).

In einigen wenigen Fällen ilt die Anordnung der Dachbinder dahin ab—

geändert worden, daß man noch ein oberes Zugband hinzugefügt hat (Fig. 4152").

Ältere größere Bahnfteighallen Amerikas [ind als Dreigelenkbogen ausgebildet, meiit mit

Zugitangen, die im Raume unter der Halle liegen. In dem Beitreben, behufs Ermäßigung der Kol'ten

die Hallen niedriger zu halten und das Gewicht der fchweren Dachbinder zu verringern, hat man

bei neueren Ausführungen die Dreigelenkbogen verlaffen. Bei der Bahnfteighalle auf dem Bahnhof

zu Bolton, die in einer Weite von 183m

32 Gleile überdacht, ift das ganze Hallen-
dach, wie noch gezeigt werden wird, aus

5 Fifchbauchträgern zuiammengeietzt.

B) Tonnendächer mit tief-
liegendem Zugband. Anlchlie-
Send an die unter (3 behandelten

”') Fakf.-Repr. nach: Zeitfchr. !. Bauw. 1885,

B1. 4.
 

 

28*) FakI.-Repr. nach: Zeitl'chr. (1. Arch.- u. Ing.-

, . . Ver. zu Hannover 1892, Bl. 2.

Bahnfte1ghalle der Pennlylvama-Erlenbahn „.) Fakf.-Repr. nach: Organ f_ d_ Fortl'chr. d'

zu Philadelphia“£‘). Eifenbahnw. 1895, S. 248.
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Bahnfteighalle

auf dem Bahnhof zu

ll‚;00 w. Gr. Elberfeld-Doeppersberg.

Fig. 419. Fig. 420.
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Bahnl'feighalle auf dem Hauptbahnhof zu Bofton 236).

'
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  m...u„ Hauptbahnhof
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Elfen Bornheltfl‘ - Avenun Vurnntglulu
1/1500 “V. 013 “

zu St. Louis 230).
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Tonnendächer ohne Zugband muß noch derjenigen Dachkonltruktionen Erwäh-
nung gelchehen, bei denen die Auflager gleichfalls bis tief hinabgeführt find,
aber unterhalb der Bahnfteige und (Reife noch ein Zugband angeordnet ift.

Fig. 422.
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Querl‘chnitf. — 1/200 w. Gr.

Fig. 423.

&»

 

Grundriß. — ’/‚ooo W. Gr.

Bahnfteighalle auf dem Bahnhof Dammtor (Hamburg).

5) Tonnendächer mit Sichelträgern. Schließlich feien noch die Sichel—
träger angeführt, die in manchen'Fällen für die Dachanordnung gewählt werden

m) Fakf.-Repr. nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1906, S. 517.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 23
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Fig. 424.
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Bahnl'teighallen auf dem Bahnhof zu Gray237).

1‚'.m w. Gr.
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Bahnfteighallen auf dem neuen Bahnhof der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eifenbahn zu Paris‘333).

Fig. 426.

 
Bahnfteighallen auf dem Hauptbahnhof zu Straßburg 289).
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iind. Die nach aufwärts gekrümmte
untere Gurtung wirkt für das Auge gün-
ftiger als die wagrechte Gerade. Die
Bahnfteighallen auf dem Bahnhof der
Berlin-Görlitzer Eifenbahn zu Berlin, auf
dem älteren Teile des Niederfchlefilchen
Bahnhofes ebendalelblt u.a. haben Sichel-
träger; auch zeigt_Fig. 418 ein lolches
Beilpiel. Die Bahnlteighalle der Charing-
Groß-Station zu London und das alte
Hallendach des Cannon-Street—Bahnhofes
dafelblt weilen gleichfalls Sichelträger
als Dachbinder auf.

C) Tonnendächer mit mittleren

Stützenreihen. Um für das Tonnen-
dach eine geringere Höhe zu erzielen,
hat man in einigen Fällen die Anord—
nung der Dachbinder [0 gewählt, daß
lie nicht nur an den freien Enden eine
Auflagerung fanden, londern auch im
mittleren Teile auf Freiftützenreihen auf—
ruhen. Von der in io]cher Weile aus-
gebildeten Bahniteighalle auf dem Haupt-
bahnhofe zu Bolton war bereits unter «(

(S. 351) die Rede: 5 Filchbauchträger,
die auf 4 Reihen von Mittelftützen
auflagem, find zu einem einheitlichen
Tonnendache zulammengefügt (Fig. 419
u. 420286). In St Louis hingegen find
drei Dachbinder nebeneinander geletzt,
auf zwei Stützenreihen gelagert und als
Kragträger mit eingehängtem Mittelftück
ausgebildet (Fig. 421 286).

Es ilt augenfällig, daß der Zweck
io]cher Anordnungen in der Herab-
minderung der Hallenhöhe, alle haupt-
iächlich in der Verringerung der Bau-
kolten zu iuchen iit.

Um bei längeren Bahnfteighallen 131312
. . . .. . . ac ppm

einer gew1fien Emtomgke1t zu begegnen und
oder auch aus örtlichen Gründen unter- Q“°"“"“'
bricht man das durchgehende Sattel-,

‘ bezw. Tonnendach durch ein fchmales
quergeltelltes Dach, das ähnlich wie 
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W) Fakt.-Repr. nach: Nouv. annales de la ron/tr.

1871, Pl. 15—16.

S 08 '“) Fakf.-Repr. nach: Centralbl. d. Bauverw. 1899,
. 2 .

(<
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2**") FakI.-Repr. nach: Deutlche Bauz. 1883, S. 561.

“°) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1885, Bl. 9.

23*



Fig. 428.
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Bahnl'teighallen auf dem Hauptbahnhof zu Frankfurt a. M.‘“”).

Querichni'tt und Einzelheiten.

‘/„.„ bezw. 1[„ w. Gr.

(Siehe auch Fig. i67 [S. 192], Fig. 439 u. 440.)
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eine Stichkappe in ein
Tonnengewölbe ein—
Ichneidet. Fig. 422 u.
423, herrührend von
der Bahnfteighalle auf
dem Bahnhof Damm-
tor (Hamburg), liefern
ein Beilpiel hierfür.
-1 In manchen Fäl-
len ilt man noch
weiter gegangen und
hat die eigentliche
Bahnfteig—(Längs-)

halle durch eine meilt
mächtige Querhalle
durchbrochen, wo—
durch man eine tun-
lichlt freie Gelamtan-
lage Ichuf.

In diefer Weite in

man bei der urfprüng-

lichen Anordnung des

Perfonenbahnhofes zu

Hannover verfahren, wo

die beiden Längshallen

(von je 37,12m Spann—

weite) in der Mitte durch

eine gleich hohe, 38,46m

weite Querhalle gekreuzt

werden; dadurch entl'tand

eine kreuzgewölbeartige

Anlage, die einen gün-

ftigen räumlichen Ein-

druck macht.

Auf dem neuen
Hauptbahnhof zu

Darmltadt, auf dem
die Gleife tiefer als
der Bahnhofsvorplatz
gelegen find und das
Empfangsgebäude in
der Höhe des letzte-
ren errichtet Wird‚ ilt
quer über die Bahn—
fteige eine etwa 100 '“
lange, 35 mbreite und
20 "‘ hohe Haupthalle

“‘) Fakf.-Repr. nach: Zeit-

fchr. f. Bauw. 1891, Bl. 29 u. 30.

m) Fakf.—Repr. nach: Or-

gan f. d. Fortl'chr. d. Eiien-

bahnw. 1875, Taf. XVIII.
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geletzt, an deren nördliche Langleite lich 5 lchmalere und niedrigere Längshallen
anlchließen. Innerhalb der erlteren befindet lich die quer über die Gleile geletzte
Brücke, die man, aus dem Empfangsgebäude kommend, betritt und von der aus
man auf 16 Treppen zu den Bahnlteigen hinabgeht; diefe mit den zwilchen-
liegenden 17 Oleilen werden durch die erwähnten Längshallen überdeckt.

2) Hallen mit gegliedertem Dach.

Soll die Bahnlteighalle eine bedeutende Breite erhalten, lo würde [ich eine
[ehr große Höhe ergeben, wollte man nur ein einziges ungegliedertes Sattel-
oder Tonnendach zur Ausführung bringen; auch würden unter Umltänden für
die Konltruktion nicht genügend einfach zu bewältigende Schwierigkeiten ent-
ltehen. In lolchen Fällen hat man häufig zwei, lelblt drei und noch mehr ein—
ander völlig gleiche oder auch ungleiche Sattel-, bezw. Tonnendächer geletzt und
an den Stellen, wo diefe Dächer aneinander ltoßen, Freiltützenreihen angeordnet,

Fig. 430.

   
 

  
   

„—/;:o

Bahnfteighallen auf dem Bahnhof zu München-Gladbach 293).

lfm w. Or.

auf denen die Dächer an einer oder an beiden Langleiten lagern. Man lchafft
alfo log. Paralleldächer, die allerdings den [either vorgeführten ungegliederten
Dächern gegenüber den Mißltand aufweilen, daß der Hallenraum nicht frei iit
von fait immer Itörenden Freiltützen.

Zwei nebeneinander geletzte Satteldächer weiten u.a. die Bahnlteighallen
des Bahnhofes zu Gray (Fig. 424287), des Bahnhofes der Lyoner Eilenbahn zu
Paris (Fig. 425253), der Halteftelle Zoologifcher Garten der Berliner Stadt-Eilen-
bahn (Fig. 427290) ulw. auf.

Von mehrfachen Tonnendächern feien hier aufgenommen: die Bahnlteig-
halle des Hauptbahnhofes zu Straßburg (Fig. 426239) [2 flache Kreisbogenträger
von 20 ‘“ Halbmeller, 28,878 "‘ Stützweite und 6,13 m Stichhöhe, wagrechtes Zugband
aus Gußltahl] und des Hauptbahnhofes zu Frankfurt a. M. (Fig. 428291) [3 Hallen
von 56m Weite; die Dachbinder iind bis auf Bahniteighöhe herabgeführt].

Teils in Rücklicht auf beileres Auslehen, teils aus örtlichen Gründen hat

man für die Überdachung der Bahnlteighallen zwei oder mehrere Sattel-,
bezw. Tonnendächer von ungleicher lichter Weite, meilt auch verlchiedener Aus—
bildung nebeneinander geletzt. 50 z. B.:

auf dem Bahnhof zu Mannheim drei Satteldächer (Fig. 429 292) [das mittlere

m) Fakl.-Repr. nach: FOERSTER, M. Die Eilenkonl'truktionen der Ingenieur-Hochbauten. 4. Aufl. Tafeln.
Leipzig 1909. Taf. XXV.
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von 19,00 m, die beiden Ieitlichen von je 14,00m Weite, Geiamtweite 50,50 m, in der
Mitte Polonceau-Dachltuhl, an den Seiten gewöhnliche Gitterwerksträger] ;

auf dem Bahnhof zu Dresden—Altltadt drei Tonnendächer (Fig. 432 [das
mittlere von 59,00 m, die beiden ieitlichen von 32,00 und 30,75!)] Weitej);

auf dem Hauptbahnhof zu Cöln drei Tonnendächer (Fig. 431 29*) [das
mittlere von 63,90 m, die beiden leitlichen von je 13,40m Stützweitej);

auf dem Bahnhof zu Münlter i. W. drei Tonnendächer von eigenartiger
Form der Krümmung (Fig. 433 [das mittlere von 21,001“, die beiden leitlichen von
je 12,45m Weite]);

auf dem Bahnhof zu München—Gladbach vier Tonnendächer (Fig. 430 293)
[die beiden mittleren von je 20,00‘fl, die beiden leitlichen von 17,38 und 14,77m
Weite1), ulw.

Fig. 431.
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Bahnfteighallen auf dem Hauptbahnhof zu Cöln 294).

(Siehe auch Fig. 206 [S. 226], 453 u. 454.)

In den Wettbewerbbeitimmungen für den neuen Hauptbahnhof zu Leipzig hieß es: „Die

ganze zur Verfügung [tehende Breite der Bahnfteighalle von 295,00m i[t mit [echs größeren Hallen

(4 Stück mittlere zu je 45,001!1 und 2 Stück leitliche zu je 42,50m Spannweite [von Mitte zu Mitte

Binderfuß gemeilen] und 2 feitwärts angefchobenen kleineren Hallen zu je 15,00m Spannweite) zu

überdecken. Die Uberdeckung der Halle kann entweder durch einzelne Satteldächer mit einer

Neigung der Dachflächen von etwa 1 : 5 oder mit einem gemeinfamen Satteldache, welches eine
Mindeltneigung von 1 : 30 zu erhalten hat, erfolgen."

In verhältnismäßig [eltenen Fällen wurde die Überdachung der Bahnlteig—
halle derart gebildet, daß an ein mittleres, meilt weitgelpanntes Dach [ich quer-
geltellte Satteldächer von geringerer Spannweite anlchließen. Als Beifpiele mögen
dienen die Dächer der Bahnfteighalle zu Hamburg (Fig. 435 11. 436296) und die
Dächer der Lancalhire- und Yorklhire-Eilenbahn zu Liverpool (Fig. 434 295).

Bisweilen ilt man, um an Hallenhöhe, alle an Baukolten zu lparen, inlofern
noch einen Schritt weiter gegangen, daß man anltatt der [either betrachteten

m) Fakf.-Repr. nach: Zeitl'chr. f. Bauw. 1898, S. 417 u. 418.

293) Fakt.—Repr. nach: Engineer, Bd. 52, S. 455.
2°") Fakl.-Repr. nach: Zentralbl. d. Bauverw. 1906, S. 621.

360.
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363-
Kopf-

bahnl'teige.

Sattel- und Tonnendächer, deren
Achten parallel zu den Oleilen
gerichtet waren, eine Reihe von
quergeltellten Dächern mit lenk-
recht zu den Gleilen ltehenden
Achten angeordnet hat. Solches
ift namentlich in England, und
zwar in [ehr früher Zeit, aber
auch neuerdings mehrfach ge-
fchehen. Die Bahnlteiganlage wird
durch quergeftellte Freiftützen—
reihen in Streifen zerlegt; auf
die Stützen kommen Träger zu
liegen, und diefe bilden die Auf-
lager für Satteldächer, deren
Binderebenen parallel zu den
Oleilen gerichtet find.

Meilt fchließen [ich, wie
auch die vorgeführten Beifpiele
zeigen, die zueinander gehörigen
Dächer unmittelbar aneinander
an. Bisweilen bleibt aber auch
ein Zwifchenraum frei. So ilt
bei den beiden älteren Bahnlteig-
hallen des Bahnhofes zu Hanno-
ver verfahren worden (Fig. 437 297)
u. 438 298).

Dort führen zwifchen den 7 Per-

fonengleilen 2 Gütergleife hindurch; für

letztere ift ein Zwifchenraum in einer

Breite von 9,25m freigelalien und zum

großen Teile nicht überdacht worden,

letzteres, um dem Rauch der Lokomo-

tiven der Güterzüge, die den Perfonen—

bahnhof ohne Aufenthalt durchfahren,

freien Abzug zu gewähren.

Gehört die Bahnlteighalle
einer Kopfftation mit Querbahn—
fteig und Zungenbahnfteigen an,
[0 kann die Überdachung der
erlteren entweder mit einer be-
fonderen Dachform oder durch
Fortletzen der Bahnlteighalle über
ihn hinweg bis an das vor Kopf
itehende Empfangsgebäude erfol-

gen. Das Aufltellen von Säulen
oder anderen Freiftützen wird

2“; Fakf.-chr. nach: Zeitfchr. d. Arch.«

u. Ing.—Ver. zu Hannover 1856, Bl. 7.

m) Aus: Zentralbl. d. Bauvenx’. 1909,
S. 651.
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Bahnlteighalle auf dem Bahnhof zu Münfter i. W.
‘/„„ W.Gr.

lich nur in leltenen Fällen empfehlen. —— An der Oltleite der Bahnlteighallen des
Hauptbahnhofes zu Frankfurt a. M. hat der Kopfbahnlteig z. B. eine befondere
Überdachung erhalten (Fig. 439 bis 441 299), die eine größere Höhe als die
Hallendächer erhalten hat.

. Eine Einengung durch Freiftützen hat der Kopfbahnlt6ig nicht erfahren. Das Dach hät
Zylmderform!‚ deren Achfe [enkrecht zu den Ach[en der Hallendächer geftellt ilt. Diefes Bogen-
dach wird durch niedrige Kappendächer durchdrungen.

Auch der Bahnhof zu Walhington hat eine befondere Uberdachung des
Kopfbahnfteiges aufzuweifen.

c) Erhellung der Bahni'teighallen.

Eine ausgiebige und zugleich angenehm wirkende Tageserhellung der Bahn—
fteighallen ilt nicht immer leicht zu erreichen. Man pflegt anzunehmen, daß
Dachlichtflächen zum mindeften eindrittel der Hallengrundfläche einnehmen

Fig. 434.

 

mx'rsrn 57

Bahnlteighallen auf dem Bahnhof der Lancafhire—Yorkl'hire-Eifenbahn zu Liverpool 295).

299) Fakf.«Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1891, Bl. 29—30.

364.

Größe

der Licht-

flächen.



 

Fi _ . Quer-
g 435 [chnitt.

Fig. 436. Längen-
fchnitt.
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Bahnl'teighallen auf dem Hauptbahnhof zu Hamburg 296).



Fig. 437.

 

Querfchnitt vor vollzogenem) Umbau*°’).

']m w. Gr.

Fig. 438.

 

Querfchnitflkizze nach vollzogenem Umbau“).

ca. '/‚000 w. Gr.

Bahnfteighallen auf dem Bahnhof zu Hannover.

(Siehe auch Fig. 32 [S. 47] u. 57 [S. 661.)
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müifen; beiier iit es, in dieier Beziehung weiter zu gehen — auf zweifünftel, Io-
gar auf einhalb. Iit es möglich, auch noch Seitenlicht einzuführen, [0 kann das
angegebene Flächenmaß herabgemindert werden.

Fig. 439.
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Grundriß und Querichnitt der Bahnfteighallen auf dem Hauptbahnhof zu Frankfurt 3. Mi”).

‘/2ooo w. Gr.

(Siehe auch Fig. 167 [S. 192], 428 [S. 356].)

Eine beionders gute Beleuchtung erfordern etwa vorhandene Kopfbahnfteige.

Man hat [ie deshalb mehrfach mit einem befonderen und auch niedrigeren Glas-



Fig. 440.

Südlicher Auséané. 
Längenfchnitt nach ]K in Fig. 4391”).

'l„„ w. Gr.
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Erhellung

von der Seite

her.

366.

Erhellung

von oben.

367.

Verglafte

Dachlicht-

ftreifen.
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dache überdeckt, das, wenn erforderlich, auf lonft nicht notwendige Stützen
geftellt wird.

Das Tageslicht kann die Erhellung der Bahnfteighallen entweder von der
Seite her oder von oben bewirken. Die leitliche Beleuchtung ift leicht durch-
zuführen, lobald die Halle eine oder gar zwei freie Langfeiten belitzt, die ent—
weder ganz offen gehalten oder in die Fenfter eingefetzt werden. Sind letztere
lehr hoch angeordnet, fo wird hauptfächlich der obere Hallenraum erhellt; letzt
man fie niedrig, fo find die der anderen Hallenlangfeite nahegelegenen Bahn-
fteige in ungenügender Weile erhellt. Über die Ausbildung lolcher Hallenlang-

wände wurde bereits in Art. 349 u. 350 (S. 336 u. 338) gefprochen.

Fig. 441.

 

Hauptbahnhof zu Frankfurt a. M.

Überdachung des Kopfbahnfteiges.

Auch durch die offenen: Stirnfeiten der Halle tritt Tageslicht ein; doch reicht

es nicht weit in die Halle hinein. Die dafelbft angeordneten Schürzen (liche

unter e) halten gleichfalls viel Licht ab.

Genügt die leitliche Zuführung des Tageslichtes nicht vollftändig oder ift

lie infolge örtlicher Verhältniffe nicht durchführbar, fo muß die Tageserhellung

von oben, allo durch Dachlicht, bewirkt werden. Dies ift in verlchiedener Weile

durchgeführt werden.

1) Verglafte Dachlichtftreifen. In die Dachflächen des Hallendaches

werden ein oder mehrere verglafte Streifen eingefetzt. Da das Zenithlicht das

wirklamfte ift, lo licht man fehr häufig im Hallenfcheitel einen folchen verglaften

Streifen vor. Hierdurch wird zwar der mittlere Teil der Halle gut erhellt, was

bei größerer Breite der Halle an ihren Langleiten nicht zutrifft; unter Umftänden

find verfchiedene dem Publikum dienende Räume des Empfangsgebäudes ftark

verdunkelt. Um derartige Mißftände zu vermeiden, werden deshalb nahe an den

Auflagern der Sattel-, bezw. Tonnendächer verglafte Dachlichtltreifen eingefetzt,

und zwar entweder nur diele oder auch noch ein folcher Streifen im Dachfirlt,
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io daß drei lolcher Lichtitreifen vorhanden iind. Man hat aber auch, namentlich bei
[ehr großen Spannweiten, drei Lichtitreifen in der Weiie angeordnet, daß man
einen in den Scheitel und zwei andere etwa in der Mitte zwiichen Scheitel und
Kämpfer einletzte.

Solches ift z. B. in der Halle des Zentralbahnhofes zu New York (61,00m Spannweite)
gelchehen (Fig. 442 300).

Czech verlangt bei [einen Vorlchlägen (liebe Fig. 403, S. 342) vier derartige
Lichtltreiien.

Man kann auch die Lage der Dachlichtltreifen mit der Anordnung der
Oleis- und Bahnlteiganlage gut in Einklang bringen. Sind zwei leitliche Bahn-
lteige und ein Mittelbahnlteig vorhanden, io wird die Anordnung eines Dach-

\
“
\ \\

\\
\\

\\
\

\\\
\\\

\\

„\

maqu 
Inneres der Bahnlteighalle auf dem Zentralbahnhof zu New York300).

lichtitreifens im Firit, bezw. Scheitel oder einer dalelblt aufzuietzenden Firlt-
laterne (liebe den nächitfolgenden Artikel) und je eines lolchen Streifens nahe an
den Dachfüßen empfehlenswert [ein. Fehlt der Mitteliteig, lo genügen zwei leit-
lich des Dachfirltes, bezw. Scheitels angebrachte Lichtl'treifen. In älthetiicher Be-
ziehung wirkt eine derartige Anordnung wenig günltig, weil das Dach lchwer

auf dem Hallenraum zu lalten lcheint.
In England hat [ich bezüglich der Anordnung von Dachlichtltreifen mehrfach als praktilche

Regel herausgebildet: man zerlegt die ganze Dachbreite in 7 nahezu gleichbreite Streifen; 3 da-

von, darunter der Firl'tl'treifen, [ind mit Glas einzudecken, [0 daß Licht- und Dunkelflächen regel-

mäßig abwechleln und den Dachfüßen zunächl't Dunkelflächen gelegen iind 301).

Die verglalten Dachlichtltreifen werden meilt in die Ebene der übrigen
Dachflächen verlegt. Doch hat man lie auch [chen über letztere emporgehoben,
wodurch Schlitze entltehen, die unverlchlollen bleiben und zur Abführung der

Lokomotiv-Rauchgaie dienen (liebe unter d).

3°“) Fakl.-Repr. nach: Scientific American, Bd. 32, S. 399.
301) Siehe: Baukunde des Architekten. Bd. I, Teil 1. 5. Aufl. Berlin 1903. S. 667.



 

 

Vom Dach der Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Bordeaux302).

Fig. 444.

Firfflateme auf der

Erweiterungsbau Bahnfleighalle.

des

‘I'mo W. Or.Schlefifchen Bahnhofes

der Berliner

Stadt- Eifenbahn 303).
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Die Neigung der verglalten Dachflächenltreifen muß fo groß gewählt
werden, daß der Schnee darauf nicht liegen bleibt und kein Schwitzwaller davon
abtropft. Immerhin läßt [ich Verrußung und anderweitige Verlchmutzung der
Glastafeln kaum verhindern; auch wird zeitweiie durch den Schnee die Ver-*
dunkelung des Hallenraumes hervorgerufen. Deshalb iind im allgemeinen lot—
rechte verglalte Flächen lowohl den in Rede [tehenden Olasltreifen, als auch den
noch vorzuführenden Firltlaternen und Lichtfätteln vorzuziehen.

Czech erzielt bei den ebenerwähnten von ihm vorgelchlagenen Manlarden-
dächern u. a. den Vorteil, daß die verglalten Dachflächen, durch die das Tages-
licht einfallen loll, [ehr [teil ltehen, allo dem Verfchmutzen, Verrußen und dergl.
nur wenig ausgeletzt find.

2) Firltlaternen. Es wurde vorhin gelagt, daß man die in die Dach—
flächen eingeletzten Dachlichtltreifen bisweilen etwas höher legt als die um-
gebenden Dachflächen. Man ilt nicht lelten auf dielem Wege weiter gegangen,
indem man entweder auf den Firlt des Satteldaches oder auf den Scheitel des Ton-
nendaches ein lchmales, langgeltrecktes Sattel-, unter Umltänden auch Tonnendach
letzte, dellen Dachflächen welentlich höher als die Dachflächen des Hauptdaches
gelegen iind, weshalb zunächlt auf letzterem zwei längere lotrechte Wände an-
gebracht werden müflen, die dem aufgeletzten Dache als Auflager dienen. Hier-
durch entltehen die log. Dach- oder Firltlaternen, auch Dachreiter, Scheitelauf-
fätze oder Laternen lchlechtweg genannt.

Derartige Aufbauten erltrecken lich entweder über die ganze Länge der
Bahnlteighalle, oder [ind auf dem Firlt, bezw. Scheitel nur ftellenweife errichtet.
Um lie der Erhellung des Hallenraumes dienftbar zu machen, werden ihre
lchmalen und langgeltreckten Dachflächen mit Glas eingedeckt. Die leitlichen
Wände find entweder ganz offen, oder lie können je nach Bedarf oder Belieben
mittels aus Holz oder Blech hergeltellter Klappen oder _]aloulien verlchlolfen
werden; in beiden Fällen dienen lie zur Abführung der Rauchgale. Nach Opper-
mann müllen diefe Wände, lollen lie ihrem Zweck genügen, eine Höhe haben,
die nicht kleiner ift als der vierte Teil der Hallenbreite. Die Überdachung der
Laternen [011 einen hinreichend breiten Überltand haben, um das Eindringen des
Regens durch die Seitenwände zu verhüten.

In den im vorhergehenden gebotenen Abbildungen iind vielfach Dachltühle
mit Firltlaternen zu finden, namentlich in Fig. 398 [S. 339], 404 [8.343], 409 [5.346],
413 {S. 349], 415 [S- 350], 417 [S. 351], 418 bis 422 [S. 352 u. 353], 424 [S. 354],
429 [S. 357] u. 430 [8.358]. An dieler Stelle leien nur durch Fig. 443302) u. 444303),
einfachere Anlagen dieler Art veranlchaulicht; die erltere gehört einem Sattel—
dache, die zweite einem Tonnendache an. Die Bahnfteighalle über dem Er—
weiterungsbau des Schlelilchen Bahnhofes der Berliner Stadt-Eilenbahn belitzt
eine 9,50!“ breite Firltlaterne, die [ich über die ganze Länge der Halle erltreckt;
im einzelnen geht ihre Anordnung und Konltruktion aus Fig. 444 303) hervor.

Der Latemenauffatz belteht aus zwei Teilen, die lich gegeneinander verlchieben können,
[0 daß die Bewegung des Scheitelgelenkes nicht gehindert wird. Die Dachfläche ift unter 30 Grad
gegen die Wagrechte geneigt und zwifchen den Bindern mit Glastafeln, über den Bindern mit ver-
zinktem Eifenwellblech eingedeckt. Der Firlt ilt durch eine Kappe aus verzinktem Eilenwellblech
abgelchlolien. Unter den Glastaieln befinden [ich Netze aus verzinktem Eifendraht, um das
Herabfallen etwa zerl'prungener Glasfcheiben zu vermeiden.

3) Dachlichtlättel. Die Neigung der Dachflächen von Satteldächern ilt

"”) Fakf.-Repr. nach: Nouv. annales de la con/tr. 1860, Pl. 49 u. 50.
“”) Fakl.-Repr. nach; Zeitl'chr. !. Bauw. 1885, Bl. 4 u. 5.

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 24
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Fig. 445. Fig. 446—

 Grundn’ß. -— ‘/‚500 w.!Gr.

‘ 9 10 71 12 I

Teil des Längenfchnittes. — 1/300 w. Gr.

Fig. 447.

 

Querichnitt eines Dachlichtfattels. — ‘/„ w. Gr.

Von der Bahnfteighalle des Bahnhofes zu Bremen 304).

(Siehe auch Fig. 416 [S. 3511).

W) Fakf.-Repr. nach: Zeitichr. d. Arch.— u. Ing.-Ver. zu Hannover 1892, BL 20.
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meilt nicht lo groß, um das Liegenbleiben von Schnee und dergl. auf den Glas—
flächen in ausreichendem Maße zu verhüten. Noch ichlimmer liegen die be—
züglichen Verhältnilfe bei den Tonnendächern. Einzelne ihrer Dachflächenteile
haben allerdings ein ltarkes Gefälle; dagegen ilt bei anderen die Dachneigung
[ehr gering. Diele Tatlachen iind Urlache, daß man mit verglalten Dachflächen—
ltreifen und auch mit Firltlaternen häufig den beablichtigten Zweck nicht oder
nur zum Teile erreicht. Deshalb hat man nach einem anderen Mittel zur Tages-
erhellung der Bahnlteighallen gelucht und hat es in den aufgeletzten lattel-
förmigen, dicht aneinander geltellten Dachlichtern gefunden, die ltark geneigte

Fig. 448.

 

 

nach n- o

 

 

       

Konl'truktive Einzelheiten von den Dachlichtl'ätteln der Haltel'telle Börle ‘

der Berliner Stadt-Eifenbahn 305). '

(Siehe auch Fig. 406, S. 344.)

Dachflächen belitzen und von denen bereits bei den Bahnlteigdächern (liche
Art. 318, S. 302) die Rede war. Bei Satteldächern werden diele Lichtlättel wohl
ltets quer zur Hallenachle geletzt, und auch bei Tonnendächern ilt häufig das
gleiche der Fall (Fig. 445 bis 4473“); doch wurden bei letzteren diele Sättel auch
in der Längenrichtung der Halle angeordnet (Fig. 449 u. 450 30“).

Anordnung und Konltruktion lolcher Dachlichtlättel find die gleichen, wie
lie an der angezogenen Stelle bereits für Bahnlteigdächer ausgeführt worden find.
Als erltes Beilpiel mögen die betreffenden Einrichtungen an der Bahnlteighalle
des Bahnhofes zu Bremen dienen; Fig. 416 (S. 351) u. 445 bis 447 (S. 370) zeigen
die auf die bogenförmigen Dachbinder aufgeletzten Beleuchtungslättel.

805) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1885, S. 463. _

24‘
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Zwifchen je zwei Bindern liegen ftets drei Dachtichtfättel, in deren Firlten behufs Lüftung

der Halle unter der deckenden Kappe durchlaufende Öffnungen freigelaffen find (Fig. 447).

Die Glasfcheiben liegen nicht in Kitt, fondern auf einer Unterlage von 15mm breiten und 10mm
hohen Filzftreifen, die mit weichem Blei umwickelt find. Unter den Scheiben find Drahtnetze ge-

fpannt, die das Herabfallen etwa zerbrochenen Glafes verhindern. Zwifchen den einzelnen Sätteln

liegen Laufbohlen.

Weiter [ei der Dachlichtfättel auf den drei Hallen des Hauptbahnhofes zu
Frankfurt a. M. (hehe Fig. 429 [S. 357] u. 439 u. 440 [S. 364 u. 3651) gedacht.

Auf den Dachflächen diefer Hallen [ind im Scheitel zwifchen den Bindern je drei [attel-

förmige Dachlichter aufgefetzt, die etwa 4/‚ der Grundfläche einnehmen. Die aus geriffeltem,

weißem Rohglas (von 6mm Mindeftftärke im Wellental) hergel'tellten, 1451mm langen und 680mm

breiten, auf die ganze Länge deckenden, unter 37 Grad geneigt liegenden Tafeln [ind auf den ver-

      

 

Fig- 449
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Dachlichtlättd auf der Bahnlteighalle des Bahnhofes Alexanderplatz
der Berliner Stadt-Eilenbahn 306).

(Siehe auch Fig. 411, S. 347.

zinkten, GSE) mm voneinander abftehenden Rinneneifenl'prol'fen mit 2,5 mm ltarken Stahlblechfedern

befeftigt; diel'e verhindern das Abheben, ohne Spannungen durch die Ijngenänderung der Eilen-

teile auf das Glas zu übertragen, und ge[tatten das leichte Auswechfeln.
Unterhalb der Dachlichter [ind zum Schutze gegen etwaiges Herabfallen von zerbrochenen

oder tote gewordenen Glaslcheiben an den Dachlichtträgern Drahtgitter (aus 2mm ftarkem, ver-

zinktem Eifendraht) befeftigt.

Dachlichter auf der Halle der Halteftelle Börfe der Berliner Stadt-Eilenbahn
werden durch Fig. 448305) veranlchaulicht.

Sie liegen quer zur Hallenaehl'e, find auf geeignete Dachbinder aufgefattelt, und ihr Firft

folgt der Krümmung der Wellendachfläche. Die Glasplatten lagern auf mit dünnen Bleiplatten

umhüllten Filzltreifen; die Firfte [ind mit Kappen aus Kupferblech ükerdeckt; es wurde geblalenes,

nicht gegolfenes Glas verwendet, weil letzteres ftets eine rauhe Seite hat, die leicht Schmutz an-

nimmt und trübe wird. Unter die Dachlichter find Drahtgeflechte gefpannt.

Bei der Bahnlteighalle des Bahnhofes Alexanderplatz der Berliner Stadt—
Eilenbahn befinden lich zwilchen je zwei Doppelbindern 5 nebeneinander liegende
fattelförmige Dachlichter von je 14,43 m Länge und 1,46 m Breite, die in der

3°“) Faki.-Repr. nach; Zeitlahr. f. Bauw. 1335, Bl. 16.
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Fig. 451.

 

 

Bahnfteighalle auf dem Neuftädter Bahnhof zu Metz.

(Siehe auch Fig. 96, S. 123.)

Längsrichtung nach der Fläche des Hallendaches gekrümmt find (Fig. 449 u.
450 806).

Über dem Scheitelgelenk der Hauptbinder i[t jedes Dachlicht unterbrochen, und der
Zwil'chenraum zwiichen den beiden dem Scheitel zunächft gelegenen Sparren ift mit Zinkblech der-

art überdeckt, daß eine geringe Bewegung der Sparren gegeneinander möglich ift. Auf dem Firft

der Dachlichter überdeckt eine weitere Zinkkappe den oberen Teil der Glastafeln. Auch hier find

Drahtnetze gefpannt. ‚

Auf dem Bahnhof Friedrichftraße der gleichen Bahn ift die Anordnung der Dachlichter eine

ganz ähnliche; die Breite der Dachlichter beträgt 1,60m, die,l.änge 5,80 bis 9,00m.

4) Hohes Seitenlicht. Bei gegliederten Dächern läßt lich, geeignete Ge-
ftaltung vorausgefetzt, auch hohes Seitenlicht in die Halle einführen und dadurch
entweder ihre geiamte Erhellung oder doch eines Teiles der Halle erzielen. Dies
ift vor allem möglich, wenn drei Dächer vorhanden iind, und das mittlere ent-
fprechend breiter und höher ausgeführt wird, fo daß eine bafilikale Geftaltung

Fig. 452. "250 w. Gr.

 

Von der Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Mannheim 307).

(Siehe auch Fig. 419, S. 357.)

m) Fakf.-Repr. nach: Organ f. d. Forffchr. d. Eifenbahmv. 1875, Taf. XVIII.

?7°—

Hohes

Seitenlicht.
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lrmenanl'icht der Bahnfteighalle auf dem Hauptbahnhof zu Cöhl.
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der gelamten Hallenüberdachung erreicht werden kann; durch die ieitlichen Hoch-
wände des Mittellchiffes findet alsdann das Tageslicht in reichlichem Maße Zu-

tritt (Fig. 451).
Verwandt hiermit iit die Anordnung im Hauptbahnhof zu Mannheim. In

Fig. 429 (S. 357) wurde bereits der Querlchnitt der betreffenden Bahniteighalle
dargeitellt, und durch Fig. 452 807) ilt die verglaite Hochwand der Mittelhalle ver-

anichaulicht.
In eigenartiger Weile iit in den Bahnfteighallen des Hauptbahnhofes zu Cöln

dem Tageslicht der Zutritt ermöglicht (Fig. 453 u. 454 303).
Die mittlere Halle beiitzt an den Langfeiten zwei Aufiattelungen, die auf den beiden Frei-

ltützenreihen aufruhen und durch die dieie Haupthalle von den beiden Seitenhallen gefchieden
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Bahnlteighallen auf dem Hauptbahnhof zu Cöln303).

(Siehe auch Fig. 206 [S. 226] u. 431 [S. 3591.)

wird. Die Dachfront i[t an dieier Stelle ftark aufgebogen; die 7,00!!! hohe lotrechte Wand ift ihrer

ganzen Länge nach vergla[t und dient [0 —— neben den durch Dachlichtfättel gebildeten Licht—
flächen — zur reichlichen Tageserhellung der Halle.

d) Lüftung der Bahni'teighallen.

Den von den Lokomotiven entwickelten Rauchgaien muß die Möglichkeit
des Abzuges geboten werden, weil zunächlt lämtliche Glasflächen, vor allem die-
jenigen der Dachlichter, verrußen und immer lichtundurchlälliger werden. Die
Rauchgale [ollen aber auch tunlichit von den Eifenteilen, bezw. deren An-
itrich terngehalten werden, weil lie in erlter Reihe dielen und dann das Eiien

ielbit zeritören.
Je nach dem für die Hallenbedeckung verwendeten Material ilt das Be-

dürfnis nach Lüftung verichieden. Bei einem Glasdach iit es welentlich größer
als bei einem Metafldach.

398) FakI.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1898, S. 417.
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Die Mittel zur Abführung der Rauch-
gafe find ziemlich mannigfaltig.

1) Die freien Enden oder Stirnfeiten
der Bahnfteighallen find offen und durch fie
können, infofern der Abzug nicht durch die
log. Schürzen behindert ift, die Rauchgafe
den Weg in das Freie finden. Durch in den
Schürzen angebrachte Klappen kann eine
noch größere Abzugsfläche gelchaffen werden.

Sind die Langwände der Halle ganz
offen, fo finden die Rauchgafe durch fie den
Ausweg. Sind fie gefehloffen, find aber
Fenfter vorhanden, fo bringe man behufs
Lüftung darin Klappen oder Flügel an, die
lich öffnen laffen.

2) Dachlichter. Werden in den Dach-
flächen behufs Einführung des Tageslichtes
verglafte Streifen angeordnet, [0 kann man,
wie in Art. 367 (S. 367) bereits gelagt worden
ift, diefe Streifen über die benachbarten
Teile der Dachfläche etwas emporheben, und
durch die hierdurch entltehenden Spalte kön-
nen die Oafe entweichen.

Ein ähnliches Verfahren kann man auch
bei einzelnen Teilen der übrigen Dachflächen,
die nicht verglaft, alfo rnit einer malfiven
Dachhaut verlehen find, einfchlagen, indem
man an geeigneten Stellen Flächenftreifen
über die Nachbarfchaft emporhebt, fo daß
feitliche Lüftungslchlitze entftehen.

lft eine Firftlaterne vorhanden, fo fin-
den die Rauchgafe durch deren Langwände
Ausgang, wie [chen in Art. 368 (S. 369) aus-
geführt wurde; zur Regelung des Abzuges
bringe man in dielen Wänden bewegliche
Klappen oder ]aloufien an.

Dachlichtfättel können gleichfalls zur
Lüftung dienen, wenn man ihre Oiebelfeiten
offen läßt, auch kann man auf ihre Firfte
Dunltkappen aufletzen.

Auf der Bahnfteighalle des Bahnhofes
zu Bremen ift auf den Firften der Dachlicht-
fättel zwifchen den dafelbft zufammenftoßen-
den Glastafeln ein etwa 14 cm breiter Zwifchen-
raum freigelaffen, der durch eine höher-
liegende Kappe vor Regen und dergl. ge-

309) Fakt.-Repr. nach: FOERSTER‚ M. Die Eifenkonl'truk-

tionen der Ingenieur-Hochbaufen. 4. Aufl. Tafeln. Leipzig 1909.
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Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Dortmund.

Ausgeführt von Aug. Klänne zu Dortmund.
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fchützt ift. # Auf dem Bahnhof zu Metz fitzt auf jedem Dachlichtfattel eine Firft-
laterne, die in üblicher Weife auf lotrechten Langwänden aufruht; diefe find
offen und gewähren den Rauchgafen den freien Abzug (liche Fig. 96, S. 123).

3) Sonftige Mittel. In einzelnen Fällen hat man über den Gleilen die
Dachdeckung fortgelalfen, alle dafelbft einen durchgehenden offenen Dachftreifen
gefchaffen. In einigen belgifchen Bahnfteighallen ift lolches gefchehen. Da aber
zu befürchten ift, daß vom einfallenden Regen die Bahnfteige getroffen werden,
fo ordnet man parallel zu den Gleifen lotrechte, tief herabhängende Glasfchürzen
(b u. e in Fig. 455 309) an, die man zwifchen den Bindem aufhängt, ja, wenn dies
notwendig werden follte, auf Zwifchenftützen aufruhen läßt.

In einigen Bahnfteighallen der englifchen Eifenbahnen find über die ganze '
Länge der Oleisachfen Rauchkanäle oder hölzerne Rauchverteilungsbohlen ge-
führt, die den Rauch nach einzelnen Abzugsfchloten leiten. In anderen werden
über der Gleisachfe dicht über der Oberkante der Lokomotivfchornfteine befondere
Schutzdächer von ftarker Krüm-
mung aufgehängt, die den
Rauch auffaugen und durch
Lüftungsfchlote unmittelbar in
das Freie führen.

Es ift ohne weiteres ein-
leuchtend, daß man bei einer
beftimmten Halle nicht nur eine
der vorgeführten Lüftungsein-
richtungen vorzufehen hat, daß
man vielmehr deren mehrere
gleichzeitig in Anwendung brin-
gen kann. Wie weitgehend in
manchen Fällen für Lüftungs-
öffnungen Sorge getragen wird,
dafür liefert die Bahnfteighalle
des Hauptbahnhofes zu Cöln
einen Beweis, WO man 1600‘1m Endabfchluß der Bahnfteighallen auf dem Haupt-
offene Fläche für diefen Zweck bahnhof zu Straßburg 310)-
gefchaffen hat.

Dies gefchah durch nachftehende Mittel:

u) Unmittelbar unter der Dachtraufe liegt je ein Gitterträger, deffen Felder offen gelaffen find.

;) Die Kappen in den Firften der Dachlichtfättel find fo viel angehoben, daß die Luft unter

ihnen ein— und austreten kann.

‘‚') Im Wellenfcheitel ift ein durchlaufender Dachreiter angeordnet, deffen Seitenwände

jaloufieartig ausgebildet find.

5) Über jedem Binder ift die Wellblechhaut auf 60 cm Breite unterbrochen und die Lücke
durch einen um 22 cm höher liegenden Wellblechftreifen überdeckt; der über die Dachfläche

ftreichende Luftzug weht unter diefen Wellblechftreifen und nimmt den etwa angefammelten
Rauch mit.

 

 

e) Endabfchluß der Bahnfteighallen.

Das freie Stirnende einer Bahnfteighalle kann als der Ein- oder Zugang zu

diefem häufig recht gewaltigen Bauwerk aufgefaßt werden, und es ift nicht über—
rafchend, ja in vielen Fällen ganz natürlich, wenn man diefen Endabfchluß in
geeigneter Weife hervorhebt oder gar auszeichnet, indem man ihn als Gegen—

31°) Fakf.-Repr. nach: Centralbl. d. Bauverw. 1883, S. 361.
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ltand des Sehmuckes, ja nicht [elten als den einzigen Gegenltand der Dekoration
auffaßt und ausbildet.

Das Auszeichnen eines lolchen Endablchlulles kann vor allem dadurch ge-
lehehen, daß man den an diele Stelle zu letzenden Ablchlußbinder durch be-
londere Geltaltung und Ausbildung hervorhebt. So ilt z. B. auf dem Bahnhofe
zu Dortmund (Fig. 456), wo die bogenförmigen Regelbinder (22m Stützweite)
aus Oitterwerk gebildet find, der Ablchlußbinder, offenbar um darin mehr Maße
zur Anlchauung zu bringen, nach Art der Blechträger konltruiert.

Am Endablchluß der Bahnlteighalle des Zentralbahnhofes zu Straßburg

   

  

Fig. 458.

'/‚00 w. Gr

"im!

Irügfl'

Zugband

Schürzenbinder der Bahnl'teighalle auf dem Bahnhof zu Bremen 311).

(Siehe auch Fig. 416 [S. 351] u. 445 bis 447 [S. 3701.)

(Fig. 457310) ilt unter einem oberen Flachbogenbinder, der zur Erzielung eines
kräftigen Reliefs einen kaltenförmigen Querlchnitt erhalten hat und nur hierdurch
vom Regelbinder abweicht, ein etwas niedrigerer Korbbogenträger von gleicher
Breite angeordnet. In den [0 gebildeten Rahmen [ind zwei durchbrochene Guß-
eilenfüllungen eingelchoben. In der äußeren Anlicht wechlelt Eichenlaubornament
mit kräftigen Roletten ab, während in der inneren Anlicht bloß die Roletten mit
den ‚Rahmenleilten wiederkehren. Den Mallen der doppelten Bogen entlprechend
find auch die Endltützen der Halle verltärkt.

Während die Regelbinder der Bahnlteighalle auf dem Bahnhote zu Bremen
bogenförmige Fachwerkträger mit je zwei Fußgelenken find, haben die End-
  

3“) FakT.—Repr. nach: Zeitl'chr. d. Arch.- u. Ing-Ver. zu Hannover 1892, 81. 16.
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oder Schürzenbinder an der einen Seite ein Rollenlager erhalten, damit lie [ich,
der Schürzenverglalung wegen, frei ausdehnen und bewegen können; zugleich
werden [ie jedoch durch ein etwa Tm über dem Auflager angeordnetes wagrechtes
Zugband zulammengehalten (Fig. 458311).

Fig. 459.

 

 

 
Öitlicher Giebelabichluß der Bahnl'teighalle auf dem Bahnhof Alexanderplatz

der Berliner Stadt-Eilenbahn.

(Siehe auch Fig. 411, S. 37.)

Sch3r317uck. Der am Hallenablchluß anzubringende Schmuck beiteht in den häufigiten
Fällen darin, daß man die Stützen, auf denen die End- oder Ablchlußbinder auf—
ruhen, in kräftiger Weiie hervorhebt. Dies kann in Stein, aber auch in Eilen,
leiblt in beiden Materialien zugleich gelchehen.
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Fig. 460.

(Siehe auch Fig. 206 [S. 226], 431 [S. 359], 453 [S. 3741 u. 454 [S. 3751.)

 

Endabl'chluß der Bahnfteighallen auf dem Hauptbahnhof zu Cöln 312).
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Endabfchluß der Bahnfteighalle auf dem Bahnhof der Orléans-Eil'enbahn zu Paris3l3).
‘.‘m w. Gr. '

m, Fakf.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1898, Bl. 50_.

313) Fakt.—Repr. nach: Now. annales de la non/tr. 1870, P]. 1—2.
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Fig. 462.

 

  
Endabfchluß der Bahnlteighallen auf dem Hauptbahnhof zu Frankfurt a. M.

(Siehe auch Fig. 167 [S. 192]. 428 [S. 356], 439 u. 440 [S. 364 u. 3651.)

Steinerne Pfeiler dieler Art wurden 11. a. an den bereits in Fig. 461, bezw.
405 dargeltellten Hallenablchlüllen auf den Bahnhöfen der Orléans-Eilenbahn zu
Paris und auf denjenigen des Bahnhofes zu Pila angeordnet; ebenfo ilt an der
öftlichen Giebelleite der Halle auf dem Bahnhof Alexanderplatz der Berliner

Fig. 463.

 

 

 

Endablchluß der Bahnlteighallen auf dem Bahnhof zu Dresden-Neuftadt.f

(Siehe auch Fig. 394, S. 334.)
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Stadt-Eilenbahn ein folches Hervorheben der Binderauflagerung zu finden
(Fig. 459). Man hat an diefen Stellen noch kräftigere Mauermalfive angebracht;
ja man hat mehrfach ganz fchwere und malfive Ablchlußmauern und —bogen
hingefetzt. Solche Hallenabichlüfie laifen [ich dann rechtfertigen, wenn fie zugleich
die Verkehrsgrenze des inneren Bahnhofes bezeichnen, alfo die von den Reifenden
zu benutzenden Teile gleichfam umrahmen. Trifft jedoch diefe Vorausfetzung

nicht zu, nehmen 2. B. die Zwifchen-, bezw.
Fig- 464- Zungenbahnlteige erlt nahe den Hallenablchlüf-

fen ihren Anfang, oder erftrecken fie [ich gar
über die letzteren hinaus, dann beeinträchtigen
die ichweren Pfeilerkonftruktionen der mafliven
Ablchlüffe naturgemäß nicht nur die Überlicht-
lichkeit und hemmen den Verkehr, fondern fie
tragen auch Widerfprüche in die Wirkung der
Gelamtanlage hinein, indem fie eine fcharfe
architektonifche Abgrenzung an einer Stelle er-
zeugen, an der eine lolche in keiner Weile
begründet ilt.

In Eifen wurden in neuerer Zeit die Ab—
fchlußbinder und ihre Stützen an den Bahn—
fteighallen des Hauptbahnhofes zu Cöln aus-
gebildet (Fig. 460“).

Der Abftand der beiden Hälften des Abfchlußbinders
beträgt dort 4,10m — [fait 0,80m bei den Regelbindem —,

und ihre Stirnflächen find auf der Innenfeite der Wand-

glieder mit Wellblech bekleidet. Die Scheitel- und Eckauf-

fätze beftehen aus getriebenem Zinkblech mit Eifengerippe.

Um in den Bahnlteighallen den Luftzug
abzufchwächen, auch um das Einwehen von
Staub, Schlagregen, Schnee und anderen atmo-
lphärifchen Erfcheinungen tunlichft herabzu-
mindern, werden an ihren Endabfchlüffen leichte,
verglalte Wände angebracht, die log. Schürzen.

Schürzenlotrechte an den Bahnfteig- Sie find nach unten fait ausnahmslos nach einer

hallen des Bahnhofes zu Bremen314)_ wagrechten Geraden abgegrenzt und reichen
1,'125w.0r. bis auf die durch den Zugverkehr bedingte

(Siehe auch Fig‚ 458, 5_3,9_) lichte Höhe, alfo auf etwa 5,00 bis 5,50m über

Schienenoberkante, herab.

Die die Schürze bildende Glaswand wird in der Regel an den betreffenden
Abfchlußbinder angehängt. Auf fie wirkt die wagrechte Seitenkraft des Wind—
druckes, der in geeigneter Weile begegnet werden muß. Dies gelchieht in der
Regel durch einen log. Wind— oder Winddruckträger, der an der Unterkante der
Schürze wagrecht angeordnet und an den Abfchlußbinder angegliedert wird.
Häufig fpringt er dann nach außen vor die Ebene des Abfchlußbinders vor (wie
z. B. in Bremen, Frankfurt a. M. [Fig. 462] ulw.)‚ was für die Stirnanficht der
Halle nicht günftig fit. Man legt ihn deshalb vielfach entweder ganz nach innen
oder zum Teil nach innen, zum Teil nach außen.

Zur Unterftützung der ziemlich fchweren Gurtungen des Windträgers be-
nutzt man am heiten Koniolen, die an feiner Unterleite von den verlängerten

finger-«Jim z„‚w
des Abschluss -ßinders 

 

3“) Fakf‚-Repr. nach: Zeitfchr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1892, Bl. 23.
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Schürzengliedern ausgekragt find. So ift u. a. bei den loeben angeführten zwei
Bahnl'teighallen verfahren worden. Die Abbildung der Frankfurter Halle fpricht
wohl für lich, und für die Bremer Anordnung [ei Fig. 464314) beigefügt.

An diefer Bahnfteighalle, deren bogenförmige Dachbinder 59,00m Stützweite aufweifen, hat

der Windträger eine Gefamtl'tiitzweite von 61,50m; [eine Höhe beträgt im mittleren (rund 38,00m
langen) Teile 5,10m und nimmt nach den Enden hin bis auf 1,68!“ ab; [eine Fachteilung war durch
die Lage der Schürzenlotrechten gegeben. Der Windträger ftützt [ich in wagrechter Richtung an
der freien Seite der Halle gegen deren äußere Langwand und an der anderen Seite gegen den
Turm des Empfangsgebäudes. Wie Fig. 464 veranfchaulicht‚ fpringt der Windträger an der Außen-
und an der Innenfeite der Schürze um gleich viel vor.

In verhältnismäßig l[eltenen Fällen hat man unter den Windträger ftützende
Säulen gefetzt, wie z. B.

auf dem Orléans-Bahn- Fig. 465

hof zu Paris gelchehen
ilt (Fig. 461313).

Die obere Seite des
Windträgers wird [0-
wohl im lnneren, als
auch im Äußeren der
Halle mit Bohlen belegt,
fo daß dadurch Lauf-
ltege entltehen, die durch
eiferne Geländer ver-
wahrt werden.

Nicht immer wur-
den zur Aufnahme des
auf die Schürzenglas-
wand wirkenden Wind—
druckes Windträger an-
geordnet. So 2. B. bei
der Halle über dem
Erweiterungsbau des Weltliche Hallenl'chürzen der Bahnlteighallen
Sch1e[i[chen Bahnhofes "55313355: auf dem Hauptbahnhof zu Frankfurt a. M.315).

der Berliner Stadt—Eilen— (Siehe auch Fig. 462. 5- 3820
bahn (hehe Fig. 415, S. 350).

Die Laft der Glaswand hängt an den dafelbft angeordneten Doppelbindern und wird durch
diefe auf die Pfeiler des nächftgelegenen Viadukts übertragen. Der auf die Wand wirkende Wind-
druck wird von den Bindern aufgenommen.

Die welentlichiten Konltruktionsteile des Eifengerippes, das der Glaswand
den nötigen Halt verleiht, find in der Regel die Lotrechten, die am Ab-
fchlußbinder angehängt find und im unterften Teile mit zur Angliederung des
Windträgers dienen. Zwifchen den Lotrechten werden wagrechte Konitruktions-
glieder angeordnet, wodurch zum großen Teile rechteckig geltaltete Felder oder
Fenfter entltehen, welche die Verglafung aufzunehmen haben.

ln lolcher Weile find u. a. die Schürzenwände der Bahnfteighallen auf dem
Hauptbahnhof zu Frankfurt a. M. ausgebildet. Dort haben die Schürzenbinder
[tärkere Abmeffungen ihrer einzelnen Konltruktionsteile erhalten und anltatt einer
fachwerkartigen eine netzwerkartige Wandgliederung mit lotrechter Teilung, um
die Schürzenlotrechten bis zum Pfettenanl‘chluß durchführen zu können.

  

 

3"‘) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Banw. 1891, S. 340.



Fig. 466.  

   

ll-_!oo w. Gr.

Teil des Längenfchnihes.

Von der Bahnfteighalle auf dem Bahnhof Schanzenl‘traße (Hamburg).

Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 25

Endabfchluß.
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Fig. 468.
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Balmfteighalle auf der St. Pankras-Station der Midland-Eifenbahn zu London 316).

(Siehe auch Fig. 414, S. 340.)
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Die Höhenlage der Schürzenwagrechten ift derart gewählt, daß fie den vorhandenen farbigen
Glasftreifen nicht durchfchneidet (Fig. 465 315). Die Höhenlage der Wagrechten ][ bis V]! und X
ift durch die Annahme beltimmt, daß die Felder 1 bis VI]! und [X bis X Fenfter von gleicher

Größe erhalten.
Der als Fachwerkträger ausgebildete Windträger geht in einer freitragenden Länge von 55,75m

ungeteilt durch eine Bogenöffnung hindurch und tritt beiderfeitig um 25 cm vor die äußere Binder-

f_läche vor (fiehe Fig. 462, S. 382).

Einen anderen Schürzenbinder, nämlich denjenigen der Bahnlteighalle auf
dem Bahnhof Schanzenftraße (Hamburg) zeigen Fig. 466 u. 467.

Fig. 469.

ELEVATIUN NOBTH END 
Innenanficht. Außenanl'icht.

Schürzenwand am Nordende der Bahnlteighalle auf der Kings-Crol's—Station
der Great-Northern-Eil'enbahn zu London 317).

Auch hier iit dieler Binder kräftiger ausgebildet, vor allem in [einen Breitenmaßen verftärkt

gegenüber den Regelbindern. Der Windträger ragt von der Schürze aus in das Halleninnere hinein,

und der anfchließende Lauflteg ruht auf Konfolen, die ihrerfeits an den unteren Enden der

Schürzenlotrechten befeftigt find.

Die Schützen der Halle über dem Erweiterungsbau des Schleiilchen Bahn-

hofes der Berliner Stadt-Eilenbahn (liehe Fig. 415, S. 350) werden in der Hauptfache

durch lotrechte Konitruktionsteile gebildet, die an jedem dritten Knotenpunkt des

betreffenden Binders aufgehängt iind und am unteren Ende den wagrechten

Schürzenträger tragen. Zwilchen letzteren und die Lotrechten find wagrechte

Träger gelegt, und die [0 entl'tehenden Felder durch weitere lotrechte und wag-

rechte Konftruktionsteile wiederum in kleinere Felder geteilt, in die das Sprolien-

werk der Verglafung eingeletzt ift.

Eine andere Ausbildung der Schürzenwand veranfchaulicht Fig. 468316), bei

der u. a. auch auffällt, wie wenig tief die Unterkante der Schürze gelegen ift.

Eine weitere Geltaltung englifcher Hallenlchürzen in Außen- und Innen-

anlicht bieten Fig. 469 u. 470317) dar; hier reicht die Schürze viel weiter herab.

”) Fakf.-Repr. nach: Engineer 1867, Mai 31, S 494.

°") Fakf.-Repr. nach ebendaf.‚ Bd. 29, S. 36.
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Für die Verglalung der Hallenlchürzen wird Rohglas, aber auch Kathedralglas
gewählt, letzteres hauptfächlich [einer guten Lichtdurchlälfigkeit und glatten Ober-
fläche wegen, infolge deren wenig Neigung zum Verlchmutzen vorhanden ift.
Nicht [elten hat man farbiges Glas verwendet und auf diefe Weite den Verfuch
gemacht, dem Hallenabfchluß einigen Schmuck zu verleihen.

So erhielten z. B. die Schürzen der Bahnfteighalle auf dem Hauptbahnhof zu Cöln einen
mattgrünlichen Grundton mit Muttern aus blauen, roten, dunkelgelben und hellgelben Scheiben.

Die Schürzen der Halle auf dem Bremer Bahnhofe (liebe Fig. 458, S. 379) find durch die vor—
handenen Lotrechten in 17 Einzelfenfter von 3,45m Breite geteilt; jedes Fach des Abfchlußbinders
umfaßt je drei Iolcher Fenlter. Diefe [ind mit hellgrünem, bezw. an den Kanten der einzelnen
Fenl'ter mit dunklem, gelbgrünem, 6/4 Tonglafe verglaft. In der Höhe des Windträgers ift die
Verglafung der Schürze unterbrochen; um das Durchfchlagen von Regen und Schnee durch den
etwa 40cm hohen Schlitz zu verhindern, ift über ihm ein wagrechtes Blech auf den nach außen
hervorragenden Teil des Trägers gelegt.

f) Nebenanlagen.
Es ilt darauf zu [chen, daß fämtliche Konftruktionsteile einer Bahnfteighalle

bequem zugänglich fein tollen, [0 daß felbft an Schwindel leidende Perlonen fait
überall hin gelangen können. Nur auf Iolche Weile kann die lachgemäße Unter-
haltung des Eilenwerkes und der Verglafung entlprechend leicht durchgeführt
werden. Aus Holzbohlen hergeltellte und wenn möglich mit Geländern verlehene
Fußwege mülfen in der gelamten Halle angeordnet werden.

In der Bahnfteighalle des Hauptbahnhofes zu Cöln ift in folgender Weife vorgeforgt werden:
es führen Längsfußwege die ganze Halle entlang

a) über den äußeren Regenrinnen der Seitenhallen;
;3) über den inneren Regenrinnen der Seitenhallen, al[o an der Außenfeite der feitlichen

Hochfenfter der Mittelhalle;

7) über den Dachrinnen der Mittel- oder Haupthalle;
8) unterhalb der Dachlichtlättel in halber Höhe des Daches der Mittelhalle.
Von letzterer führen zwifchen den einzelnen Dachlichtfätteln Laufftege aus mit Lei[ten be-

nagelten Bohlen bis zum Dachreiter. Von diefen kann man in das Innere des Dachreiters gelangen
und in letzterem auf der Scheitelpfette die ganze Halle entlang gehen; dabei ift man durch ein
in der Fläche des Obergurtes der Dachbinder gefpanntes Drahtnetz vor dem Herabftürzen gefchützt.

In den Bahnlteighallen werden bald größere, bald kleinere Baulichkeiten
errichtet. Zu erlteren gehören vor allem Warte— und Wirtfchaftsräume, Speifeläle,
Wirtfchaftsbuden ulw. Der ausgedehntefte Bau dieler Art ilt wohl der Wartelaal-
bau auf dem Hauptbahnhof zu Cöln, der auf einem ausgedehnten, unter dem
Hallendach befindlichen lnfelbahnlteig Iteht (liebe Fig. 206 [S. 226] u. 453 [S. 374]).

An kleineren Bauten werden errichtet: Abort— und Pilloirhäuschen, Trink-
häuschen, Auslehankftände, Dienfträume, Fahrkartenlchalter für Übergangsreilende,
Poft— und Telegraphenfchalter ufw. In gewilfem Sinne find hierzu auch die
Bahnlteigtunnel, Bahnlteigbrücken und Bahnlteigtreppen, fowie die Einrichtungen
für die Fahrkartenprüfung zu zählen, von denen bereits in Kap. 8, unterf die
Rede war, desgl. die Prellböcke und dergl.

An in den Bahnfteighallen meilt vorkommenden Einrichtungsgegenftänden
Ieien angeführt: Uhren, Sitzbänke, Fahrplangerüfte, Orientierungstafeln für das
Publikum, Tafeln mit dem Namen der Station, der Bezeichnung der Fahrt-
richtungen und dergl., Beleuchtungskörper, Stände, bezw. Buden für den Verkauf
von Zeitungen, Büchern und dergl., Wafferpfoften zum Belprengen der“ Hallenfuß-
böden, zum Füllen der Wallerbehälter in den Speife- und Schlafwagen ufw.

Die Innenanlichten von Bahnlteighallen in Fig. 96 (S. 123), 394 u. 395 (S. 334
u. 336), 412 (S. 348) zeigen die große Zahl und die Mannigfaltigkeit der Baulich-
keiten und der lonltigen Oegenltände, die darin untergebracht zu werden pflegen.
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