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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“.



331

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.
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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.
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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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