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Vom wirtlchaftlichen Standpunkte aus hat die glücklich gewählte Aus-

geltaltung der Bahnlteigüberdachungen eine nicht zu unterlchätzende Bedeutung.

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

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

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

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

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

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

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

gelegenen Gleisachle entfernt.

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

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

Anlage zu der einen oder zur anderen Gattung von Überdachungen gezählt

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

durch Bahnlteighallen auch noch Bahnhofsgleile.

1 5. Kap i t el .

Bahnfteigdächer.

3) Allgemeines.

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

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

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

lolche Stützen erforderlich, und lie iind deshalb als welentliche Konftruktionsteile

der Bahnlteigdächer anzulehen.

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

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

kommende Perlonen, ebenlo gewille Gegenltände ausreichend vor Wind und

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

muß der erforderliche Schutz vorhanden [ein;

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

wird, und daß die vorgelchriebene Umgrenzung des lichten Raumes entlprechend

freigehalten ilt, und

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

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

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

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

dem Bahnlteig erheblich ltören.

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

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

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

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

Schlagregen abzuhalten.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Weile laffen lich Schlagregen, Schnee ulw. tunlichlt

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

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

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

bei geringerer Auskragung etwa 4,90m.

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

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

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

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

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

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

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

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

[ein . . .".

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

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

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

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

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

Die Dachbinder bilden den wichtiglten Konltruktionsteil des Bahnlteigdaches;

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

Fällen auf einer oder zwei Freiftützenreihen auf; nur über Hauptbahnfteigen

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

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

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

diefer Langleite gar nicht unterltützt find.

Hiernach find Abftand der Binder voneinander und Entfernung der Frei—

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

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

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

Binderentfernungen erweilen [ich für die Dachkonltruktion nicht immer zweck-

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

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

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

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

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

oberften Teile durch einen Längsträger oder Unterzug miteinander verbunden,

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

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

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

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

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

dächern ilt die Anordnung eine etwas andere.

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

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

lobald das gewählte Deckungsmaterial die nötige Steifigkeit herbeiführt, was

z. B. beim Wellblech der Fall ift.

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

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

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

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

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

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

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

noch [teilen
Als Konltruktionsmaterialien dienen für die Bahnfteigdächer:

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

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

Schuhe ufw. Holz wurde namentlich auf den älteren Eilenbahnen benutzt

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

 

 

Fig. 308. Fig. 309.
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    Einzelheiten.

1125 w. Gr.

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

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

bequem vorgenommen werden können.

Wenn kein unterirdilcher Entwäflerungskanal vorhanden ilt, in den man

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

der Bahnlteige als gemauerte Kanäle ausbilden und diele zur Ableitung des

Regenwallers benutzen.

Konltruktive Einzelheiten werden im nachfolgenden noch vorgeführt

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

4) Dächer über Kopfbahnfteigen und für andere Zwecke.
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