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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.

354.
Sattel-

dächer.
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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.

lllllllllll/l
'llllllllnm

M
u
m
u
u
u

\\\l\l\\\\\\ \\\\\\\\

 
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.

 

, „,p-> 

 

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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F1g. 421.
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  m...u„ Hauptbahnhof
Avenuu

 

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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U—

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.)



 

 

357

  

 

  
  

Ba
hn
ft
ei

gh
al

le
n

de
r

B
a
d
i
f
c
h
e
n

S
t
a
a
t
s
b
a
l
m
e
n

zu
M
a
n
n
h
e
i
1
n
‘
“
”
)
.

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.
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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.


