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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-



Fig. 394.
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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.


