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geletzte Tonnendach ift mit Wellblech eingedeckt; fiir Abfithrung des Regen-
walffers ift Sorge getragen. — Ein zweiter derartiger Schutzbau wird durch
Fig. 388 bis 3002¢%) in Anlicht, Langen- und Querichnitt veranichaulicht. Das
Dach ilt in diefem Falle ein Satteldach, die Konlftruktion im {ibrigen der
fritheren [ehr dhnlich.

DaB die [eitliche UmlichlieBung auch als Fachwerkbau oder ihr unterer Teil
in Mauerwerk ausgefiihrt werden kann, bedarf kaum der Erwdhnung.

16. Kapitel.
Bahnfteighallen.

a) Allgemeines.

1) Vorbemerkungen.

Die Bahnfteighallen, auch Bahnhofshallen, Perlonenhallen, Empfangs-
hallen ulw. geheiBen, gehoren zu den groBartigften Eilenbauten, die der
Architekt — allerdings meilt unter Mitwirkung des Ingenieurs — zu errichten
hat. Wohl gibt es kleine Hallen diefer Art, namentlich auf ilteren Eifenbahnen,
die nicht felten aus Holz oder aus Holz unter Zuhilfenahme von Eilen gebaut
worden [ind und die man zu den erwdhnten groBartigen architektoniichen
Schopfungen nicht zihlen kann, fowie ja auch die Bahnlteigdicher, [elblt die
groBeren Ausfithrungen darunter, im vorhergehenden Kapitel getrennt behandelt
worden find. Aber in der iiberwiegenden Zahl von Fillen hat man es mit be-
deutungsvollen, ja iiberwiltigenden Bauwerken zu tun, die zu dem Michtiglten
gehoren, was der neuzeitliche Hochbau zu [chaffen hat.

Das vorliegende Heft ilt, wie bereits in der Einleitung (S. 2) gefagt worden
ilt, in eriter Reihe fiir Architekten, nicht fiir Ingenieure, bezw. Eilenkonftrukteure
abgefaBt. Es muB dies hier wiederholt werden, um die eigenartige Behandlung,
welche die Bahniteighallen im nachftehenden erfahren werden, zu erkliren und
zu rechtfertigen. Die Konltruktion [olcher Hallen im ganzen, lowie auch ihrer
einzelnen Teile, ebenio die ftatilch-rechnerilchen Ermittelungen werden nur fo-
weit Beriicklichtigung finden, als einerfeits zum Verltindnis erforderlich ilt,
andererfeits aber dem Architekten auch ein Leitfaden gegeben werden muB,
der die Grundfitze dartut, von denen bei der Bauart und bei der formalen
Ausbildung folcher Bauwerke ausgegangen werden [oll. Die [tatifchen Grund-
lagen finden fich in Teil I, Band 1, Heft 2 diefes »Handbuches“; die befondere
Anwendung der Theorie auf Dicher und die Konftruktion der letzteren ilt in
Teil 111, Band 2, Heft 4 eingehend behandelt.

In Art. 137 (S. 134) wurde bereits ausgefiihrt, daB man in der Uberdachung
der Bahniteige und der zwilchengelegenen Gleife in zweifacher Weile zu ver-
fahren pflegt:

entweder man errichtet iiber dem Hauptbahniteig und den Zwilchenbahn-
fteigen einzelne Schutzdicher oder kleine Einzelhallen (Fig. 301 20¢) u. 3922¢7), die

266) Fakf,-Repr. nach: Deutlche Bauz. 1908.
267) Fakl.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1910, Bl 16.

. 340.
Uberficht.

341.
Einzel-
déicher oder
groBere
Hallen?
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Bahn(teigiiberdachungen auf dem Bahnhof zu Niirnberg 269)
1900 W. Gr.

(Siehe auch Fig. 320 [S. 201] u. 376 [S. 319].)

Fig. 3092.

Bahn(teigiiberdachungen auf dem Bahnhof zu Arona?267).

500 Wo Gr.

(Siehe auch Fig. 347 [S. 302] u. 362 [S. 300]).
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keine groBere Hohe, als notwendig ilt, haben, welche die meilten Gleile un-
bedeckt lalfen und die den Schlagregen, den Schnee und dergl. von den Bahn-
fteigen abhalten; oder

man iiberdacht nicht allein die Bahniteige, fondern auch die zwilchen ihnen

befindlichen Bahngleife durch eine einheitliche Halle, die man Bahnlteighalle
nennt.

Tritt man in einen Vergleich diefer beiden Anordnungen ein, fo ilt es
zunichlt ohne Zweifel, daB michtige, gelchloffene Bahniteighallen welentlich dazu
beitragen, groBe und wichtige Bahnhéfe moglichit eindrucksvoll zu geltalten.
Diefer Umitand und der nahezu véllige Schutz gegen die Unbilden der Witterung
mogen Urlache fein, daB das Publikum [ehr geneigt ift, den groBen Bahnlteig-
hallen vor den kleinen Einzelhallen, bezw. einer Reihe von Bahniteigdidchern den
Vorzug zu geben. Nicht felten wird dabei den Eifenbahnverwaltungen Hintan-
fetzen der Bequemlichkeit und des Schutzbediirfnilfes der Reifenden zum Vorwurf
gemacht. Dem Publikum find bei folchen Verurteilungen die Schattenieiten
nicht geliufig, welche die groBen Bahniteighallen haben und die fiir die
Bahnverwaltungen nicht [elten ausichlaggebend lind, um von der Errichtung
einer folchen Halle abzulehen. Die Hauptnachteile der groBen Bahniteighallen
find:

«) Sie verurlachen meilt wefentlich hohere Bau- und Unterhaltungskolten
als die kleineren Schutzdicher; der Koftenunterichied ift fo groB26s), daB er in
vielen Fillen nicht aufgewogen wird durch die zu erreichenden Vorteile.

B) Die groBen Hallendicher halten zunichit den Rauch der Lokomotiven
zuriick, und zwar, da fie in Riickficht auf den Luftzug an ihren Stirnfeiten groBen-
teils gelchloffen werden miiffen, in einer Weile, durch welche die Reifenden nicht
felten arg belaltigt werden.

) Durch diefen Rauch werden die verglalten Dachflichen, die verglalten
Endabfchliilfe ufw. ftark verruBt und verlieren bald einen nicht geringen Teil
ihrer Durchlichtigkeit; die Reinigung ift [chwierig und koltipielig.

3) Unter der Einwirkung des Lokomotivrauches werden die in der Regel
aus Filen hergelftellten Hallendicher binnen verhiltnismaBig kurzer Zeit verging-
liche Bauwerke. Mit zunehmendem Alter und wenn der Relt die einzelnen Kon-
ftruktionsteile mehr und mehr [chwicht, konnen fie zu einer Gefahr werden2¢°).
Ob durch Anwendung von in Eilenbeton konftruierten Hallendichern, allo von
folchen, deren dem Roften ausgeletzte Metallteile durch eine Betonhiille gelchiitzt
find, in diefer Richtung weitgehende Abhilfe gelchaffen werden kann, muB die
Zukunft lehren.

¢) Durch ihre hiufigen Undichtheiten f[ind die Hallen Urlache vieler
Scherereien und andauernder Ausbellerungsarbeiten.

Am verfehlteften find die groBen Bahniteighallen jedenfalls dann, wenn man
fie aus Sparfamkeitsriicklichten niedrig baut. Nach der Anfchauung einzelner
Ingenieure [ollten [olche Hallen, namentlich auf Kopfitationen, mindeftens 25m=

t6s) Nach Groefchel betragen die Koften der Hallen etwa das Dreifache derjenigen von Bahnlteigdichern.

269) Am 5. Dezember 1905 [tiirzte ein Teil des Hallendaches auf dem Endbahnhof Charing CroB der Siidoft- und
Chatham-Eifenbahngefellfchaft zu London ein, wobei 6 Perfonen getdtet und andere Perfonen verletzt worden [ ind. Die
Urfache davon war in einer 115 mm [tarken Zugltange im dritten Felde des zum erften Regelbinder gehdrigen Untergurtes
zu fuchen, die einen SchweiBfehler hatte, durch den der Nutzquerfchnitt auf etwa ein Drittel des vollen Querfchnittes ver-
mindert war.
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hoch [ein, wenn die meilten der vorhin erwihnten MiBitinde vermieden flein
follen.

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

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

a) Die Verqualmung der Halle wird vermindert.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

2) Abmellungen.

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

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

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

aber beziiglich der zu iiberdeckenden Gleile in den ganz groBen Bauwerken

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

343-
Linge.

344-
Hohe.
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| Breite, |
) ‘ bezw. ) : )
Bahnlteighalle | Spannweite | Linge Gl:und- Gr?Bte
Zu: i und ’ fliche Héhe
| Stiitzweite |
| m | m qm m
StraBburg, Hauptbahnhof, 2 Hallen zu je l 29,00 { 128,00 | 3712 | 16,80
Miinchen, Zentralbahnhof, 4 Hallen je . . | 33,33 150,00 5 250 —
Hamburg, Bahnhof Dammtor . . . . . . 5 33,90 1129 | — 17,55
Hamburg, Bahnhof SchanzenftraBe . . . | 33,90 9950 | - 17,75
Neapel, Zentralbahnhof . . .-. . . . . . ‘ 34,30 17959 | — —
Berlin, Potsdamer Bahnhof . . . . . . . 35,60 172,00 | 6020 19,00
Wien, Bahnhof der Siidbahn. . . . . . . 35,70 142,00 | 5070 20,00
Berlin, Stadt-Eifenbahn, Bahnhof Friedrich- |
ftraBe . . . .. ... ....... ‘ 36,80 144,72 5336 19,60
Pifa, Zentralbahnhof . . . . . . . . . .. ‘ 37,08 150,20 — —
Hannover, jede der beiden Lingshallen . 37,12 167,50 { 6310 _
Querhalle . . . . . .. ... ... 38,46 91,95
Berlin, Stadt-Eifenbahn, Bahnhof Alexander-
platz ¢ s : s v s s e s . s 37,50 164,10 — —
Wien, Bahnhof der Nordwefltbahn . . . . | 40,00 126,00 5040 22 50
Budapelt, Zentralbahnhof der ungarifchen
Staatsbahnen . . . . . . .. .. .. 4280 179,10 — —
London, Charing-CroB-Station . . . . . . 50,50 147,00 7424 —
Paris, Bahnhof der Orleans-Eifenbahn . . 51,25 280,00 — 28,00
Berlin, Stadt-Eifenbahn, Schlelifcher Bahn-
hof, Halle iiber dem Erweiterungsbau 54,35 207,00 — 19,00
Frankfurt a. M., Zentralbahnhof . . . . . % 56,00 186,00 31248 28,60 -
London, Canon-Street-Station . . . . . . ’ 58,00 200,00 11 600 33,00
Bremen, Hauptbahnhof . . . . . . . . . ‘ 59,00 130,85 7768 27,10
Dresden, Altftadt, Mittelhalle . . . . . . 59,00 — — —
Glasgow, Glasgow-Union-Station . . . . | 60,30 158,30 9576 27,40
Berlin, Anhalter Bahnhof . . . . . . . . 60,70 167,80 10185 34,20
New York, frithere Halle der Central-Hud-" |
[on-River-Eifenbahn . . . . . . . . 60,70 — 6116 —
New York, Zentralbahnhof (New York- |
Hudlon-River-,. New York-Harlem-
and Newhaven-Eilenbahn) . . . . . | 61,00 199,00 — —
Co1n, Hauptbahnhof, Mittel- oder Haupthalle | 63,90 255,00 22 200 24 00
Mancheflter, Zentralbahnhof . . . . . . . | 64,01 167,64 10 982 25,60
Hamburg, Hauptbahnhof, Mittel- oder .
Haupthalle. . . . . . . . ... .. 72,00 — — ca. 36,00
London, St. Pancras-Station . . . . . . . 74,00 215,00 15910 30,50
Jerfey-City, Pennlylvanifche Eifenbahn . | 77,00 199,00 — 35,97
Philadelphia, Philadelphia- und Reading- |
Fifenbahn . . . . . . . .. .. .. 78,94 154,43 = 26,82
Liverpool, Lancalhire-Yorkfhire-Eifenbahn, { 80,17
Haupthalle. . . . . .. .. .. .. |[lbis96s3 237,74 — 20,73
Philadelphia, Pennfylvania-Eilenbahn . . | 92,50 182,00 — 33,00
Bofton, Hauptbahnhof (Siid-Union-Station) 173,13 214,00 36 000 3414
St. Louis, Hauptbahnhof . . . . . . . . 1830 | 2140 39 450 22,80

3) Bauftoff und Bauart.

g Von den fiir den Bau von Bahniteighallen iiblichen Baufltoffen und von der
ger Dach.  Hallenkonltruktion wird im nachftehenden infoweit zu fprechen fein, als der
konftruktion. - Architekt ein Interelle daran zu nehmen hat.
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Fiir die Bauart des eigentlichen Hallendaches, allo fiir den ,Dachituhl,
kommen die folgenden Baultoffe in Betracht.

a) Holz. In den allererften Zeiten des Eilenbahnbaues wurden ver[chiedent-
lich Bahnlteighallen ganz aus Holz ausgefiihrt. Sie diirften gegenwirtig wohl
ginzlich verfchwunden fein. Hingegen beltehen wahricheinlich noch einige aus
dlterer Zeit [tammende Hallen, die in

f) Holz und Eifen konlitruiert find. Das Holz kam hauptfichlich fiir die
Sparren (G in Fig. 303), die Pfetten (P) und die Dachichalung in Anwendung;
die gezogenen Konltruktionsteile, wie Zugbander (J), Hingefdulen (L) ulw. wurden
aus Schmiedeeilen hergeftellt. Fiir die gedriickten Teile, wie I[tiitzende Siulen
(B), Streben (&), Schuhe (K) und dergl. wurde GuBeiflen benutzt.

Friihere Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Miilhaufen.

Y100 W. Gr.

Die ralche Verginglichkeit und die Feuergefihrlichkeit des Holzes machten
auch dieler Bauweile verhiltnismaBig bald ein Ende.

¥) Schmiedeeilen und Stahl [ind diejenigen Baultoffe, die gegenwirtig
falt ausichlieBlich zur Anwendung kommen. AuBeritenfalls wird fiir gewille ge-
driickte Konftruktionsteile das GuBeifen zu Hilfe genommen; mpmentlich werden
bei kleineren Hallen die das Dach [tiitzenden Siulen aus diefem Material her-
eltellt. :
¢ 3) Beton und Eilenbeton, insbelondere Bimsbeton. Von Bimsbeton-
konftruktionen mit Fileneinlagen war bereits in Art. 306 (S. 286), 311 (S. 203),
322 (S. 307), 330 (S.313) u. 334 (S 322) die Rede. Auch fiir die Déicl}er der
Bahnlteighallen, und zwar [elbit groBere Bauwerke diefer Art, haben fie Ver-
wendung gefunden. So z B. fiir die Hallendicher der Bahnhdfe zu Dresden-
Neuftadt (Fig. 304), Homburg v. d. H. (Fig. 410), Metz (Fig. 451) ulw.
In Art. 334 (S. 322) wurde bereits gefagt, daB bei den in Rede ftehenden
Ausfiihrungen der Vereinigten Malchinenfabrik Augsburg und Maichinenbau-
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Neue Bahnfteighallen des Bahnhofes zu Dresden-Neultadt.
Ausgefiihrt von der ,Vereinigten Malchinenfabrik Augsburg und Malchinenbaugelellichaft Niirnberg, A.-G.«,
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gelellichaft Niirnberg, A.-G,, ein eilernes Haupttraggerippe hergeltellt werden muB
und in dieles der Betonkdrper eingebracht wird. Bei den Hallenddchern wird
diefes Gerippe durch die Dachbinder einerfeits und durch die Pfetten anderer-
feits (Fig. 304) gebildet, und in die [o entitehenden, meilt rechteckig geltalteten
Fache werden die mit Eifeneinlagen verlehenen Betonmallen eingelpannt.

Auch andere Anltalten fithren folche Bauten aus, wie z. B. Aug. Klonne zu
Dortmund bei den beiden groBen Bahniteighallen dalelblt ulw.

Das Dachdeckungsmaterial, das am haufiglten zur Anwendung gekommen
ilt und wohl auch jetzt meilt benutzt wird, ilt verzinktes Eilenwellblech. Es ift
bereits bei den Bahniteigdichern (liehe Art. 313, S. 293) gelagt worden, daB
diefer Baultoff den Lokomotivgalen, fobald fiir deren ralchen Abzug nicht geforgt
wird oder gelorgt werden kann, in nur geringem MaBe wideriteht; dabei ilt es
gleichgiiltig, ob es mit Olfarbe angeltrichen ift oder nicht. Aus diefem Grunde
wurde in neuerer Zeit eine folche Eindeckungsweile mehrfach ausgelchlollen.
Beim Bau des neuen Bahnhofes zu Liibeck hat man Wellblech grundfatzlich ver-
mieden: in der Unteranflicht der Dicher wurde griinlich lalierte Holzlchalung mit
Bedeckung aus Pappolein fiir die inneren und mit folcher aus Albeltichiefer fiir
die von auBen [ichtbaren Dachflichen gewihlt. In den Vereinigten Staaten
kommen Wellblecheindeckungen kaum vor, fondern in der Regel Holzlchalungen
auf holzernen oder eifernen Pfetten. Mehrere groBe Hallen der Pennlylvania-
Eilenbahn [ind mit Kupfer gedeckt; doch foll auch diefes fich als verganglich
erwiefen haben. In neuerer Zeit ziehen einzelne Gelellichaften die Verwendung
von Teerpappe, von geteertem Segeltuch und von Holzzement vor. Auf einigen
Ofterreichifchen Eilenbahnen wurde die Eindeckung aus Zinkblech gebildet.

Wo in die durch die Dachbinder einerfeits und die Pfetten andererfeits
gebildeten Eilenfache Bimsbeton mit Eileneinlagen eingefpannt ilt, wird auf
diefe Malle in der Regel Alphaltpappe verklebt. Auch die Eilenbetontonnen im
neuen Empfangsgebiude des Hauptbahnhofes zu Karlsruhe erhalten eine Ab-
deckung durch eine doppelte Lage befter Alphaltpappe.

Die Dachbinder der Bahniteighallen werden, wenn die Spannweiten nicht
zu groB find, haufig als Polonceau-Dachitiihle zur Ausfilhrung gebracht. Ift die
Lichtweite groBer, o find [ie, wie die nachitehend mitgeteilten Beilpiele dartun
werden, in der Regel Bogentriger, und zwar ebenlowohl Gitterwerk-, als auch
Vollwandtriger. Bis vor nicht zu langer Zeit wurden eritere mit Vorliebe ge-
wihlt (fiehe Fig. 76 [S. 88], 96 [S. 123], 303 u. 304); erit im vergangenen Jahrzehnt
wurden Dachbinder und die [ie tragenden Freiftiitzen vollwandig (nach Art der
gewohnlichen Blechtriger) ausgebildet (liehe Fig. 110, S. 141). Man zieht letztere
jedenfalls mit aus dem Grunde vor, weil [ie fiir das Auge ruhiger wirken. Bei
Gitterwerken macht das unichéne Liniengewirr, das leicht entlteht, wenn man
eine Halle in der Lingsrichtung anfieht, nicht [elten einen unangenehmen Ein-
druck; hingegen ift das Anbringen von architektonifchen Schmuckformen ver-
hiltnismaBig leichter.

Hiufig ruhen die Dachbinder auf beftimmten [tiitzenden Konltruktionsteilen,
wie Mauern, Freiltiitzen und dergl., von denen noch unter 4 die Rede [ein wird;
bisweilen fithrt man aber die Dachbinder bis auf Bahnlteighohe herab (liehe Fig.
167 [S. 192] u. 206 [S. 226]); in manchen Fillen find [ie noch weiter nach unten
fortgeletzt: bis auf die die Fundamente bildenden Mauerkorper.

Sehr hiufig werden je zwei Bindertriger zu einem Doppelbinder zulammen-
gekuppelt (fiehe Fig. 167, S. 192). Die Einzelbinder Itehen etwa 0g0 bis 120=
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voneinander ab und werden durch in den Ebenen ihrer Gurte angebrachtes Gitter-
werk (wagrecht und [chridg geltellte Stibe) und radial angeordnete Querverbinde
zu einem vollkommenen Kaltenquerfchnitt verbunden. Hierdurch werden in
erfter Reihe ilthetilche Anforderungen erfiillt; denn die Binder als die welent-
lichften Konlftruktionsteile des Daches erhalten eine entlprechende Malfe. Aber
auch die [eitliche Steifigkeit jedes Binders wird dadurch erhéht; es wird ihm die
notige Widerltandsfahigkeit gegen Ausknicken aus feiner Ebene gegeben.

Um dem Halleninneren tunlichfte Uberfichtlichkeit zu wahren, hat man
Freiltitzen, die das Hallendach tragen, moglichft zu vermeiden; vor allem [ollen
Perfonenbahnlteige davon freigehalten werden. Am zweckmiBigiten [tellt man
etwa notwendige Freiltiitzen auf die Gepickbahniteige oder mitten zwilchen die
duBerflten Perfonengleife und die daneben befindlichen Giitergleife auf.

Fig. 395.

Bahnfteighallen des Bahnhofes zu Liibeck273).
(Siehe auch Fig. 25 u. 26, S. 40 u. 41.) |

4) Unterltiitzung der Hallendicher.

Wie eben gelagt wurde, lind die Hallenbinder bisweilen bis auf Bahniteig-
héhe oder noch tiefer hinabgefiihrt, fo daB von einer weiteren Unterltiitzung der
Hallendicher nicht weiter zu [prechen ift. Sonft aber ruht die Dachftuhlkonftruk-
tion entweder auf den Mauern des Empfangsgebiudes oder auf Freiftiitzenreihen
oder auf beiden zugleich.

Auf den meilten Durchgangsbahnhofen, auch auf Kopfitationen mit im
GrundriB L-formig geltaltetem Empfangsgebdude, desgleichen auf manchen Infel-
bahnhofen ulw. ruht das Hallendach mit der einen Langleite auf der bahnleitigen

2i1) Fakf.-Repr. nach: Zeitfchr. f. Bauw. 1908, Bd. 67.
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AuBenmauer des Empfangsgebdudes. Auf Kopfitationen, deren Empfangsgebiude
den U-férmigen GrundriB aufweilt, wird in vielen Fillen das Hallendach an bei-
den Langfeiten auf den Liangsmauern diefes Gebiudes gelagert. In beiden Fillen
ilt beim Entwerfen des Empfangsgebiudes auf diefen Umitand Riicklicht zu
nehmen; es ilt darauf zu achten, daB die Unteritiitzungsitelle keinerlei Fenlter,
Tiren und dergl. durchichneidet; vielmehr wird darauf zu lehen [ein, daB der
Langsltreifen, in dem die Dachkonltruktion und die [tiitzende Mauer zufammen-
treffen, entlprechend und charakteriftifch ausgebildet und hervorgehoben werde.

In allen Fillen, in denen die Bahniteighalle an einer Langleite oder gar an
beiden Langfeiten freiflteht, ebenlo in denjenigen Fillen, in denen das Dach die
Halle nicht in einer Weite {iberfpannt, muBl es auf Reihen von Siulen oder
anderen Freiltiitzen gelagert werden. Eine folche Stiitzung kommt auch dann
vor, wenn das Hallendach zwar mit feiner Langleite auf der bahnleitigen AuBen-

Fig. 306.
e
g
|

Von den Bahnfteighallen des Bahnhofes zu Hannover272),

Y500 W. Gr.

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

mauer des Empfangsgebdudes aufruht, letztere aber nicht die geniigende Linge
hat, [o daB der freibleibende Teil des Daches auf Freiltiitzen gelagert werden muB.

Die in Rede [tehenden Freiltitzen haben die Lalt der Dachkonftruktion,
aber auch den auf das Dach wirkenden Winddruck aufzunehmen. Hierauf ift
beim Berechnen und Konltruieren Riicklicht zu nehmen und in letzterer Beziehung
den Siulen oder dhnlichen [titzenden Teilen eine moglichit breite FuBplatte zu
geben, die auf einem breiten Mauerkorper aufruht.

Soweit die Konftruktion der Freiltiitzen hier in Frage kommt, ift auf das in
Art. 309 bis 312 (S. 289 bis 293) bereits Vorgefiihrte zu verweilen. Bei nicht zu
groBen Beanlpruchungen kénnen auch hier guBeilerne Siulen in Anwendung
kommen, die auBer ihrer Billigkeit noch den weiteren Vorteil gewihren, daB
man [ie leicht mit formalem Schmuck ausftatten kann. Sonft muB man die Frei-
ftiitzen aus Schmiedeeilen herftellen, wobei [ie entweder aus Blechen und Form-
eilen zulammengefiigt werden und H-férmigen oder kaltenartig geftalteten Quer-
fchnitt (liehe Fig. 410 u. 30527") erhalten, oder fie werden aus Gitterwerk

272) Fak(.-Repr. nach: Zeitlchr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1836, BIl. 6.
Handbuch der Architektur. IV. 2, d. 22
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gebildet (Fig. 411). Im letzteren Falle find nicht felten die Freiftitzen die Fort-
fetzung der Dachbinderkonitruktion nach unten.

Auf Durchgangs- und Infelbahnhéfen und in Zhnlichen Fillen bleibt die
duBere, auf einer Freiltiitzenreihe aufruhende Langfeite der Bahniteighalle vollig
offen. Um aber letztere gegen das Hereinwehen des Windes, des Regens, des
Schnees, von Schmutz und dergl. zu Ichiitzen, manchmal auch aus Ortlichen
Griinden, wird die fragliche Hallenleite bisweilen gelchloifen. Nicht felten
gelchieht dies durch eine Eilenfachwerkwand, die dann, um einen zu eintdnigen
Eindruck zu vermeiden, einen bald einfachen, bald reicheren Schmuck erhilt.

So wird z B. die freie Langfeite der Bahnfteighalle des Bahnhofes zu Bremen durch
eine 1350™ hohe Fachwerkwand, deren Hauptftiitzen aus 12m hohen [-Eifen beftehen, gebildet;
fie ruht auf einem bis zur Oberkante der Auflagerfteine reichenden und wie diefe aus Nieder-
mendiger Bafaltlava hergeftellten Sockel. Diefe Wand ift mit belonders dafiir angefertigten, 9 cm
ftarken, rotlich lederfarbenen und dunkelroten Liegnitzer Verblendziegeln in Multerung aus-
gemauert und in den Kreuzungspunkten der fchrigliegenden FEifenbinder durch aufgeletzte

f{chmiedeeiferne Rofetten verziert. Die darin angebrachten 6 Fenfter von 7550™ Hohe [ind zwei-
farbig verglaft.

Fig. 306272) veran{chaulicht, wie in der urlpriinglichen Anlage der Bahnfteighallen auf dem
Bahnhofe zu Hannover die freie Lang[eite ausgeftattet worden ilt.

Im oberen Teile werden, des Lichteinfalles wegen, diefe AblchluBwande
verglalt. Da fie einleitigen Winddruck aufzunehmen haben, find fie entlprechend
ftandfihig zu konltruieren; nicht [elten werden Strebepfeiler oder andere eiferne
Strebekonitruktionen angeordnet.

5) Architektonifche Ausgeltaltung der Bahnliteighallen.

Soweit Filenkonltruktionen dem Gebiete des Malchinenbaues angehoren,
148t fich wohl behaupten, daB der menichliche Geltaltungsgeilt die Form gefunden
hat, die dem Wefen der intellektuellen Erfindung entfpricht. Nicht ganz fo weit
vorgelchritten ift die Entwickelung auf dem Gebiete des Eifenbaues, dellen
Erzeugnifle eine gewille Verwandtichaft mit den Werken der alten Architektur
haben, insbelondere die groBen Bahnhofshallen. Tatldchlich zeigte fich auch
beim eriten Auftreten folcher Eifenbauten das Beftreben, auf lie die Formenwelt
der antiken Baukunft zu iibertragen, und reicht zum Teile bis in die neuelte
Zeit hinein.

Um die Mitte des vorigen Jahrhunderts entftand eine [tarke Stromung, die
Formen der Gotik auf das GuBeifen zu iibertragen: infolge ihrer Leichtigkeit
fchienen fie fiir das feingliederige Metall befonders geeignet zu [ein. Spiter
wurden fiir die einzelnen Konltruktionsteile der Eifenbauten hauptfichlich antike
Formen benutzt, und es entltanden unter der Fithrung von Schinkel, Stiiler,
Gropius, Jakobsthal u. a. auf diefe Weile recht gelungene Neubildungen von
eilernen Freiltiitzen, Gurten, Konfolen ufw. Allein der Erfolg dirite nur
deshalb ein einigermaBen befriedigender gewelen [ein, weil es fich bloB um
einzelne Konftruktionsteile handelte. Sobald aber das ganze Bauwerk in Frage
kam, entltanden beinahe nicht iiberwindbare Schwierigkeiten. Man griff falt
immer zu dem Auskunitsmittel, vor den eifernen Konltruktionsbau eine maskierende
Schiirze aus Stein zu hingen, die, unbekiimmert um dasjenige, was [ich dahinter
ablpielte, die Formen der alten hiftorifchen Baultile trug. Dies ilt eine Behand-
lung der Bahniteighallen und anderer Eifenbauten, die noch heute geiibt und

von vielen auch fiir das Richtige gehalten wird. DaB letzteres unmoglich zu-
treffen kann, liegt auf der Hand.
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Die gliicklichen architektonifchen Ausgeltaltungen der Eifenbauten, ins-
belondere der Bahniteighallen, wie f[ie heute vorliegen, zeigen, daB die Lolung
der in Rede [tehenden Frage nur darin beltehen kann, dem Eilen [ein Recht zu
laI.[en. Wo der Stein entbehrt werden kann, da bleibe er fort. Wo aber das
Hinzuziehen von Stein unerldBlich ift, fo it der einzige Ausweg, daB man die
untergeordnete Bedeutung, die der Stein konftruktiv einnimmt, auch auBerlich

Fig. 397.

Bahnlteighalle auf dem Bahnhot zu Winterthur.

Y50 W. Gr.

Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Neapel.

300 W. Gr.

zum Ausdruck bringt. Bei den Bahnhofshallen ilt das Eilengerippe die Haupt-
fache. Leider hat [lich bei der formalen Durchbildung der Bahnfteighallen
ein fo geklirter Zuftand, wie er im Malchinenbau beobachtet werden kann,
noch nicht ganz durchgerungen. Wir find auf diefem Gebiete noch nicht zu
jener letzten Erkenntnis vorgelchritten, daB die &uBere Form fltets aus dem
inneren Welen heraus entwickelt werden muB und daB mit herbeigeholten
AuBerlichkeiten eine befriedigende kiinftlerifche Lolung niemals erreicht
werden kann.
22*



Bahn(teighalle auf dem Siidbahnhof zu Wien273).

300 W. Gr.

Vielfach macht man dem Fifen den Vorwurf, es fei zu diinn und fein-
gliederig, um kiinftlerifich wirken zu koénnen. Einem folchen Aus[pruch liegt
die Vorausfetzung zugrunde, daB nur kompakte Mallen kinitlerifch gut wirken

Fig. 400.
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Bahnfteighalle auf dem Bahnhof zu Lunel274).

233) Fak[.-Repr. nach: Allg. Bauz. 1874, Bl. 23.
274) Fakl[.-Repr. nach: Engineer, Bd. 39, S. 230.
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konnen. Allein das Verhiltnis von Linge zu Stirke unlerer Geltaltungen ift
von jeher vom Material abhingig gewefen. Dem Menichen lag [tets die Doppel-
aufgabe vor, [ich Riume zum Aufenthalt zu [chaffen, aber auch Gerite, Waffen
ulw. zu bilden; bei letzteren fehlte damals die ,Malle« ebenfo wie angeblich
heute dem Eilen.

Ein weiterer, den Eilenkonltruktionen gemachter Vorwurf ift der, daB ihre
Glieder nicht plaltifch bildbar und daher nicht fihig [eien, jene iiberzeugende
Verfinnbildlichung der ftatifchen Aufgabe dem Belchauer zu iibermitteln, die
den Architekturgliedern der alten Baukunft eigen feien. Dieler Vorwurf hat
infofern eine Berechtigung, als beim eilernen Stabwerk die Teile falt ausichlieBlich

Fig. 402.
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Bahnlteighalle auf dem Bahnhof zu Briigge275).

Y00 W. Gr.

~aus ein fiir allemal gegebenen Normalprofileilen beltehen. Hierdurch ergibt
fich eine gewilfe Starrheit, die wohl unkiinitlerifch, [elblt roh erlcheinen kann.
Doch trifft dies wohl nur im einzelnen, nicht im ganzen zu, [obald es fich um
Bauwerke von groBen Abmelfungen handelt. Letztere wirken mehr im groBen
“als im kleinen, und ihre kiinftlerifche Wirkung kann nicht beltritten werden.
Niemand wird lich der GroBe des Eindruckes einer michtigen Bahniteighalle
entziehen!

Noch ein Vorwurf ilt es, den man nicht [elten gegeniiber den Eifen-
konftruktionen erhebt: aus dem Wirken des Konltrukteurs habe [ich ungeachtet
vielfacher Anftrengungen bis heute noch kein Baultil entwickeln kénnen; deshalb
liege die kiinltlerifche Unfruchtbarkeit offen zutage. Hierauf ift zu erwidern,
daB das angewandte Material nicht immer dasjenige Moment war, was einen
neuen Stil [chuf, daB die Eilenkonltruktionen noch viel zu jung feien, um bereits

275) Fakfl.-Repr. nach: Centralbl. d. Bauverw, 1887, S 283.
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einen neuen Stil, vielleicht den [og. »Eifenltil* gezeitigt zu haben, und daB die
Bauwerke, die in Eilen ausgefiihrt werden, bei weitem noch nicht fo zahlreich
find, daB fie unferer Baukunlt ein eigenartiges Geprége aufzudriicken vermochten.
Wir koénnen deshalb dem Ausipruch, daB dem Eiflen die f[tilbildende Kraft fehle,
mehr oder weniger gleichgiiltig gegeniiberftehen. Wenn genug Bahniteighallen
und andere FEilenkonitruktionen in die Welt gefetzt fein werden, dann wird die
Althetik nicht umhin konnen, auch diefe Bauwerke in ihr Gebiude einzufiigen.
Sie wird die Schliilfe, die fich aus der Formenwelt der Eilenbauten ergeben,
unter Umftinden zu einem neuen Syltem verarbeiten miiffen.

Es mehren fich die Anzeichen, daB wir an der Schwelle diefer Zeit [tehen.
Die vollltindige Schonheit wird [ich auch bei den Eilenkonltruktionen als natiir-
licher Teil ihres Welens einftellen, [obald fie zu ihrer endgiiltigen und damit
natiirlichen Form durchgereift fein werden, fobald lie die Ubergangsform, in der
fie zum Teil noch befangen [ind, abgeltreift haben und als [elbitindiges Gebilde
einer vorurteilslofen und
befreienden  menlichlichen Fig. 403.
Tatigkeit vor uns [tehen

werden. — T | RNe
i Die vo.r[tehenden Aus- ////%QR%\\ —_—
fithrungen [ind zum groBen , £ = 3

Teile einem Vortrage ent-
nommen, den Muthefius in
der s0. Hauptverlammlung
des Vereines deuticher In-
genieure zu Wiesbaden
1909 27) gehalten hat. Es
1aBt [lich nicht leugnen,
daB darin ein nicht geringes
MaB von Vertrauensfeligkeit < 2 1
an den Tag gelegt wird,
und es wire nur zu win-
fchen, daB die Auslichten,
die der Vortragende eroffnet, recht bald in Wirklichkeit umgefetzt werden wiirden.

Angelichts dellen konnen die von verichiedenen maBgebenden Seiten aus-
gelprochenen Anlichten, dahingehend, daB die Eilenkonftruktionen der kiinft-
lerifchen Ausbildung nur in belcheidenen Grenzen fihig [eien, nicht ignoriert
werden. Die Schonheit einer in Filen ausgefiihrten Bahniteighalle 138t fich
lediglich durch die Linienfiihrung der Konltruktion erzielen; [ie ift, wie die in
eifenilthetifchen Fragen am meilten vorgelchrittenen Franzolen [agen, nur eine
,,Beauté méchanique’, d. h. jede Kkleinliche, ornamental-tektonilche Zutat it
tiberfliillig; jede verhiillende Umkleidung ift vom Ubel. Leider ift es mit einer
derartigen Linienichonheit eine eigene Sache. Eine in Eifen konftruierte Halle
mag, geometrilch oder aus weiter Entfernung nahezu geometrifch gelehen, diele
Schonheit belitzen. Nihert man [ich ihr aber und betrachtet fie von einem
Standpunkte, der einen Einblick gibt in das Gewirre der zahlreichen [tabformigen
Eilenteile, die fich flichen- und mallelos iiberichneiden, [o pflegt jene Schonheit
der Linie verloren zu gehen; die ilthetilche Befriedigung [chwindet, und es bleibt

Bahn(teighalle mit Manfardendach nach Czech?277).

Y500 W. Gr.

2%) Abgedruckt in: Zeitlchr. d. Ver. deutlch. Ing. 190g-II, S. 1211.
277) Fakl.-Repr. nach: Eifenbau 1910, S. 73.



343

giinitigltenfalls ein Gefiihl des Staunens iiber die Kraft und Kiithnheit der Leiltung
des Konltrukteurs iibrig27).

b) Formen der Hallendicher.

Die Dicher der Bahniteighallen [ind in [ehr verlchiedenen Formen zur Aus-
fithrung gekommen. Ortliche Verhiltnille haben in der Regel nur wenig EinfluB
darauf. Hingegen ilt nicht felten die Breitenabmellung der Halle dafiir ausichlag-

Fig. 404.
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Bahnfteighalle auf dem Anhalter Bahnhof zu Berlin.
g0 W. Gr.
Fig. 405.

N AN S o SNSRI

Bahn(teighalle auf dem Bahnhof zu Pifa279).

1350 W. Gr.

gebend, ob ein einheitliches, allo ungegliedertes Dach gewiahlt werden [oll, oder
ob die Halleniiberdachung in mehreren Spannweiten zu bewirken ilt.

Die Kolten einer Bahnlteighalle wachlen, [obald die Spannweite eine groBere
wird, in ungleich groBerem Verhiltniffe. Im allgemeinen wird man daher, wenn
die Hallenbreite ein gewilfes MaB iiberichreitet, leicht dazu kommen, nicht eine
einzige weitgefpannte Halle zur Ausfiihrung zu bringen, [ondern zwei oder

3) Sjehe: Centralbl. d. Bauverw. 1893, S. 64.
29) Fakl.-Repr. nach: Wochbl. f. Baukde. 1885, S. 166.
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