


Der Central-Bahnhof der Oldenburg’schen Staatsbahnen zu Oldenburg;

vom Geheimen Oberbaurath Buresch zu Kiel.

Mit Zeichnungen.

(Extra- Abdruck aus der ft des Archit und T

Vorlaufige Bahnhofs-Anlage.

Als im Jahre 1864 dem Verf. der Auftrag wurde,
die ersten Schritte zur Ausfihrung eines Eisenbahn-
Netzes fiir das Herzogthum Oldenburg einzuleiten,
bestand die Aufgabe zunfichst in der endgiiltigen Pro-
Jjektirung einer Linie von Oldenburg nach Bremen
(44,3 =), welcher eine, vertragsmilsig vom preufsischen
Staate gleichzeitig zu erbauende Bahn von Oldenburg
nach dem preufsischen Kriegshafen bei Heppens (spiiter
Wilhelmshafen) (52,4%) sich anschliefsen sollte.

Es war voranszusehen, dass. frither oder spiter
noch mehrere andere Linien in dem Herzogthume zu
bauen sein wiirden; man beschloss daber, Oldenburg
von vornherein als Knotenpunkt eines einstigen Landes-
Eisenbahn-Netzes zu behandeln und fiir den Bahnhof
(auf Grund eines vorliinfigen Entwurfes) eine Fliche
von 27,4 anzukaufen.

DerKern der Stadt Oldenburg ist auf einem niedrigen
Sandhiigel erbaut; die Umgebung aber liegt meist so
tief, dass sie zuweilen wochenlang iiberfluthet wird;
unter diesen erschwerenden Verhiiltnissen wurde nach
langen Verhandlungen der Bahnhof in die , Moorstiicken*
(s. Fig. 1, Bl. 20) gelegt, wo eine Liinge von 1375™
ohne Wegeiibe ge gewonnen werden konnte. Auch
dieser, noch verhiiltnissmifsig giinstige Platz bedurfte
bei seiner niedrigen Lage und der vorhandenen 2—7™
starken Darg- und Moorschicht durchweg einer 2—21), ™
hohen Aufschiittung, um wasserfrei und geniigend trag-
fahig zu werden.

Vereins zu Hannover, Band XXIX, Jahrgang 1883, Heft 6.)

Fiir den vorldufigen Entwurf des demniichstigen
Central-Bahnhofes wurde eine durchgehende Hauptlinie
von Osten nach Westen (als Fortsetzung der Bahn
Bremen-Oldenburg) zu Grunde gelegt; an diese sollte sich
die bereits zur Ausfihrung bestimmte Bahn Oldenburg-
Heppens als nordlicher Hauptarm anschliefsen, welche
erstere demnichst vermuthlich eine Fortsetzung nach
Siiden mit dem Zielpunkte Osnabriick erfahren wiirde.

Einstweilen entschied man sich fiir eine vorliufige
Anlage nach Mafsgabe des augenblicklichen Bediirf-
nisses, jedoch in der Weise, dass die Gebiude, soweit
irgend miglich, dauernden Charakter haben und
danach gebaut werden sollten, wenn auch die antiing-
liche Benutzung der demniichstigen nicht entsprechen
konne.

So wurde ein Theil des demniichstigen Schuppens
fir ankommende Giiter (s. BlL. 20) einstweilen als
Empfangsgebdude eingerichtet und mit einem aus
Holz hergestellten Perrondache versehen. Diese An-
ordnung, schon fiir die im Jahre 1867 erdffneten Bahnen
nach Bremen und Heppens hergestellt, wurde spiter
beim Hinzukommen weiterer Strecken mehrfach erweitert
und diente dem Zwecke des Personendienstes bis 1879,

Der gesammte Giiterverkehr wurde wiibrend
dieser Zeit in dem nachherigen Schuppen fiir hend
Giiter, sowie in einigen provisorischen Schuppen in

tigender Weise

Fiir den Maschinendienst wurde sofort ein
Theil der endgiiltigen Anlage hergestellt und nach
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Bedarf erweitert, wie dies durch verschiedene Schraf-
firung auf dem Plane angedeutet ist.

Die Gleise wurden einstweilen, um die Herstellung
der bleibenden Anlage spiiter nicht zu erschweren, auf
den nunmehrigen Bahnhofs-Vorplatz gelegt und auf dem-
selben nach Bedarf erweitert.

Im Jahre 1869 wurde die Bahn von Oldenburg
nach Leer erdffnet. Als nun in den Jahren 1873 bis
1875 die Weserbahn Brake-Nordenhamm, sowie die von
der Wilhelmshafener Bahn zu Sande abzweigende Linie
nach Jever, endlich im Jahre 1878 auch noch die Bahn
nach Osnabriick und die Strecke Ihrhove-Neuschanz zur
Ausfiihrung kamen, so dass sich die Oldenburg’schen
Staatshahnen auf 334 %2 erweiterten, wire allerdings
der Uebergang zu einem geriiumigen, endgiiltigen Bahn-
hofe sehr erwiinscht gewesen; mit Riicksicht jedoch
auf die derzeitige Hohe der Preise fiir Lohne und Bau-
materialien stand man auch noch damals von diesem
Wunsche ab und behalf sich in den bisherigen Riiumen.
Erst im Jahre 1879 wurde dann mit der Ausfihrung
des auf den Blittern 20 u. 21 dargestellten Central-
Bahnhofes unter Benutzung fritherer Pline aus dem
Jahre 1873 begonnen und dieselbe 1880 im Wesent-
lichen beendet.

Fragiiltiger Central-Bahnhof.
Die leitenden Grundsiitze fiir die Anordnung des
Bahnliofes waren folgende:

-7 1) Die Verhiiltnisse des Oldenburg’schen Eisenbahn-

Netzes, welche eine erhebliche Steigerung der Frequenz
des Bahnhofes Oldenburg, sowie auch der denselben be-
riihrenden Bahnlinien so ziemlich ausschliefsen, liefsen
eine Trennung der Stations-Anlagen fiir den Personen-
und Giiterverkehr, sowie fiir den Lokomotiven- und
Wagen-Dienst, wie solche an anderen Central-Punkten

funden hat, nicht i i Es war
deshalb die Einrichtung der Central-Station fiir den
gesammten Dienst nicht allein zulissig, sondern
durch die Riicksichten strengster Wirthschaftlichkeit in
der Anlage wie im Betriebsdienste sogar geboten.

2) Die Station Oldenburg war demnach, aufser
fiir den Personen- und Giiterverkehr, auch fiir den

Lick Theil des Zugforder di mithin
als Aufbewahrungsort fiir den weitaus grofseren Theil
des rollenden Materials, sowie fir die gesammte Er-
haltung desselben, also fiir die Ausbesserung der Loko-
motiven, Wagen u. s. w., sowie fiir die Haupt-Material-
Magazine einzurichten.

3) Die Unterbringung der Central-Verwaltung, sowie
der Di hnungen in den Stati biuden wurde
(mit Ausnahme der zur Sicherheit der Gebiiude, Kassen
u. s. w. erforderlichen) von vornherein ausgeschlossen.

4) Die Riicksicht auf die Sicherheit des Personen-
Dienstes liefs moglichste Vermeidung von Gleisiiber-
schreitungen, sowohl Seitens des Publikums wie auch
Seitens des Dienstpersonals, als Grundbedingung fiir
Aen Plan hinstellen.
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5) Die Ueberschreitung der Bahnhofsgrenzen beim
Verschiebdienste musste von vornherein als ganz un-
zulissig angesehen werden, weil der Bahuhof an seinem
westlichen Ende den sehr verkehrsreichen Pferdemarkts-
platz mit seinen vier Strafsen-Uebergingen beriihrt,
und weil derselbe mit seinem GOstlichen Ende bis
an den, mittels Drehbriicken zu fiberschreitenden Hunte-
fluss reicht, diese Drehbriicken aber in der Regel offen
sein miissen. Es trat diese Bedingung um so mehr in
den Vordergrund, als von vornherein zu erwarten war,
dass die Station fiir den Verschiebdienst eine hervor-
ragende Wichtigkeit erlangen werde.

6) Sodann hatte man eine zweckmiifsige Verbindung
der Eisenbahn mit der Fluss- und Kiisten-Schifffahrt
vorzusehen. Wenn auch anzunehmen war, dass die
letztere nach Vollendung der Eisenbahnen von ihrer
damaligen Bedeutung viel einbiifsen werde, so hielt
man eine direkte Verbindung sowohl im Interesse des
allgemeinen Verkehrs, wie auch der Eisenbahnfrequenz
doch mit Recht fiir geboten.

7) Selbstverstandlich war auf einen bequemen An-
schluss der Stadt und ihrer Erweiterung an die Bahnhofs-
Anlage in der Haupt-Anordnung der letzteren Riicksicht
zu nehmen.

8) Endlich war eine Haupt-Bedingung, dass bei
der Aufriss-Bildung, unter Festhaltung des gegebenen
Grundrisses in allen wesentlichen Theilen, miglichste
Einschriinkung innezuhalten sei und fufserste Sparsam-
keit sowohl in den Massen wie in der Art der Ausfiihrung
stattzufinden habe.

Gesammt-Anordnung des Bahnhofes. Wenn
nun auch von einer rdumlichen Trennung der Anlagen
fir die v hied: Di im vorli d
Falle abzusehen war, so erforderte die nothwendige
Ordnung des Dienstes doch ein moglichst strenges Aus-
einanderhalten der Anlagen fiir die einzelnen Zwecke
auf der hé den Bahnhofsflich Dem ent-
sprechend wurde nun um einen geriumigen Bahnhofs-
platz, welcher die Verbindung mit der Stadt durch
mehrere zum Theil neue Strafsen vermittelt, der Bahnhof
in folgender Weise angeordnet:

A. Die Ridume fiir den Personen-, Gepick-,
Eilgut-und Post-Verkehr wurden, in angemessener
Lage zu den fiir den gesammten Verkehrsdienst der
Station erforderlichen Gleisen, an die Langseite des
Bahnhofsplatzes gelegt.

B. Die Aunlagen fiir den gesammten Platz-
Giiterverkehr wurden an eine, von der Hauptbahn
abzweigende, gegen die eine schmale (stliche) Seite
des Bahnhofs - Vorplatzes todtlaufende Gleisgruppe ge-
legt. Diese wurde in sich so angeordnet, dass man
in den Zwischenrdumen derGleise, ohne Ueber-

" schreitung solcher, an die einzelnen Giiter-Schuppen,

Produkten - Gleise, Vieh - Rampen u. s.
kann.

Es wurde gerade diese Seite des Bahnhofes fiir
den Giiterdienst gewiihlt, trotzdem dieselbe die zur
Stadt weniger giinstig gelegene und auch sonst weniger

w. gelangen
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geeignete ist: — weil an dieselbe ein mit dem Hunte-
flusse verbundenes Hafenbecken durch Gleisverbindung
leicht angeschlossen werden konnte, was an der anderen
Seite nicht moglich gewesen sein wiirde, — und weil
an dieser Seite des Bahnhofes eine grifsere Bodenfliiche
zu gewinnen war, als an der anderen, niher zur Stadt
gelegenen.

C. Die gesammte Maschinen- und Wagen-
Verwaltung, einschliefslich der fiir das ganze Bahn-
netz erforderlichen Reparatur-Werkstiitten, nebst Auf-
stellungsgleisen fiir in Ausbesserung befindliches Ma-
terial, sowie das Materialien-Hauptmagazin ist (in fihn-
licher Weise, wie der Giiterbahnhof) an der westlichen
schmalen Seite des Bahnhofs- Vorplatzes angebracht,
mit einer gegen den letzteren todtlaufenden Gleisgruppe.

D. Das zum An- und Abfahren, sowie zum Ordnen
der simmtlichen Giiterziige erforderliche Gleissystem
ist auf die Hinterseite des Bahnhofes in ihrer ganzen
Liange und einer fiir 12 parallele Gleise ausreichenden
Breite gelegt

B. Die Aufstellungsgleise fiir leere Wagen und
sonstiges, voriibergehend aufser Dienst gestelltes Be-
triebs-Material sind in die todten Winkel an beiden
Enden des Bahnhofes verwiesen worden.

F. Um Gleis-Ueberschreitungen, fir das Publikum
sowohl, wie fiir das eigene Dienst-Personal, miglichst
zu vermeiden, wurden die fiir das An- und Abfahren
der Personenziige der Nebenstrecken nach Osnabriick
und Wilhelmshafen dienenden Gleise gegen die Bahn-
hofs-Mitte todtlaufend angeordnet, wihrend das
fiir die Richtung Leer-Bremen der durchgehenden Bahn
dienende Gleis vom Querperron direkt, und der Zwischen-
perron fiir das Gleis Bremen-Leer mittels Ueberschrei-
tung des vorgenannten Gleises (Richtung Leer-Bremen)
in Schienenhihe erreicht wird. Nichst dem letzt-
genannten zweiten Gleise der durchgehenden Bahn
Bremen-Leer folgt das sogen. Umfuhrgleis (zum Ver-
kehre zwischen beiden Enden der Personenzug-Aufstel-
lungsgleise), dann zwei Gleise fiir durchgehende Giiter-
ziige und hierauf das Rangirsystem.

Das Empfangsgebiude. Zu dem Plane auf BL. 20
ist zuniichst zu bemerken, dass Ab- und Zuginge von
und zu den Per fiir die Reisenden streng
getrennt angeordnet wurden, um Stirungen moglichst
zu vermeiden.

Um die in die Mitte des Stationsgebindes gelegte
Haupteingangs-Halle gruppiren sich die Expeditions-
und Warteriiume nebst Zubehor, welchen sich links
die Dienstriiume der Betriebs - Inspektion (demniichst
nothigenfalls fiir den besonderen Dienst der Station
izuziehen), sowie Gemicher fiir den grofsherzog-
lichen Hof, — rechts neben einigen Riumen fiir den
durchgehenden Personen-Verkehr (Speisesaal, Wasch-
raum u. dergl.) die Riume fiir den Stations- und Tele-
graphendienst anschliefsen.

An den beiden Enden der Hauptgebiiude-Gruppe
befinden sich die dreifachgeiffineten Ausgangshallen
fiir das Publikum, neben der linksseitigen, dem Haupt-

her
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Ausgange, die Gepiick- und Eilgut- Ausgabe, neben der
rechtsseitigen, dem wegen seiner Lage zur Stadt we-
niger gebrauchten Ausgange, der zugleich zum Anbringen

und Abholen der Postsachen dient, eine P derlage
und ein Arbeiterzimmer.
In den an die A hallen sich hliefsend

niedrigen Seitenfliigeln sind in zwei Geschossen die
zahlreichen, auf einer Central - Station erforderlichen
Dienstriiume, z. B. fiir Polizei, Fahrbeamte, Bremser,
Wagen- und Gasaufseher, sowie fiir den technischen
Telegraphen - Dienst u. dergl. untergebracht, wiihrend
in den die Gebiiudegruppe abschliefsenden Eckthiirmen
eine Wasserhebungs-Maschine nebst den Haupt-Wasser-
behiltern fiir den all i Dienst des Bahnh

sowie zur Versorgung der Wasserkriihne fiir die durch-
gehenden Maschinen angeordnet bezw. projektirt sind.

An der Westseite ist der entsprechende (in der
Ansichts-Zeichnung auch fehlende) Gebiiudetheil bisher
nicht ausgefiihrt, weil ein Bediirfniss fiir die fraglichen
Réume z. Zeit nicht vorlag.

Wie schon erwiihnt, hat man das Empfangsgebiude von
allen Anlagen, die nicht mit dem Stationsdienste unmittelbar
zusammenhiingen, moglichst frei gehalten, So wurde fiir die
Central-Verwaltung eine besondere Gebiiudegruppe am west-
lichen Ende des Bahnhofes (im Plane als Direktionsgebiude
bezeichnet) auf einem, aufserhalb des Bahnhofsgrundstiickes
liegenden Platze erbaut.

Eine miglichst b riinkte Zahl von Dij gen fiir
Subaltern-Beamte wurde in den Giebeln-der verschiedenen Ge-
biinde untergebracht.

Die ¢ i e der Betriebs- I wurden in
das Erdgeschoss des Empfangsgebiudes nur deshalb gelegt,
weil bei der gedrungenen Anordnung des Grundrisses der
geschlossenen Gebiudegruppe es nicht fiir anrithlich gehalten
wurde, die Anlage lediglich auf das augenblickliche Bediirfniss
des Stationsdienstes zu beschréinken. Wird der letztore spiiter
mehr. Raum erfordern, so stehen die Riume der Betriebs-
Inspektion zur Verfiigung, und diese kann dann anderweitig,
vielleicht in einem besonderen Gebiinde (im Plane mit yeventuell
Betrieb: i bezeichnet), werden.

So hat man in Beziehung auf die Einrichtungen fiir den
eigentlichen Stationsdienst ganz unabhiingig sich gehalten, —
eine Mafsregel, welche augenblicklich freilich mit kleinen Un-
bequewlichkeiten und etwas grofseren Kosten verbunden war,
in der Zukunft aber voraussichtlich als zweckmiifsig sich er-
weisen wird. 5

So weit nothig, offnen sich alle erwihnten Riiume
nach dem inneren Bahnhofe auf die neben und zwischen
den Hauptgleisen angeordneten Ein- und Aussteige-
Perrons, welche simmtlich in der aus den Zeichnungen
ersichtlichen Weise iiberdacht sind. Bei der 205™
betragenden Liinge der Haupthalle ist die sich ergebende
Grofse der iiberdachten Fliche von etwa 8400 ™ eine
so erhebliche, wie sie nicht leicht auf einem anderen
Bahnhofe von ihnlicher Bedeutung vorkommt; man war
indess der Meinung, gerade in dieser, fir das Publikum,
wie fiir den Dienst selbst, gleich wichtigen Einrichtung
nicht kargen, sondern dafiir lieber durch Hinfachheit
der Anordnung und Ausfiihrung entsprechend ersparen
zu sollen. e .

Fiir die Anordnung der An- und Abfahrtsgleise
war die Forderung der Betriebs-Verwaltung mafsgebend,
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nach welcher die Ziige der Hauptlinie (Bremen-Leer)
in Oldenburg kreuzen und gleichzeitig auf den an-
schliefsenden Bahnen nach Osnabriick und Wilhelms-
hafen Ziige ankommen und abgehen sollen, — eine An-

, nahme, welche bei der Konstruktion des Fahrplans der
| Oldenburg'schen Bahnen stets die Grundlage sein wird.
’ Sollte bei dieser Programm-Bestimmung der oben
unter 4 aufgestellte Grundsatz: miglichste Vermeidung
von Gleis-Ueberschreitungen durch Publikum und Be-
Jamte, durchgefiihrt werden, so ergab sich bei den hiesigen,
‘\ﬁu die Anlage von lunnan sehr ungeeigneten Boden-
! verhiiltnissen die an anderen Orten, namentlich in Eng-
land, vxchach angewandte Aumdnung der vor der
i itte todtlaufenden Gleise der Nebenli von
selbst. Unter Festhaltung des Grundsatzes, dass keiner
der anfahrenden Ziige sein Gleis (das rechtsseitige)
verlassen diirfe, folgte dann die Nothwendigkeit, dass
fiir die Ziige von Bremen nach Leer das Publlkum
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Zuge bis unmittelbar an die Drehscheibe fihrt, dann
abgehiingt und mittels der Drehscheibe soweit geschwenkt
wird, bis sie auf dem zweiten Gleise abfahren kann,
wonach das letztere dann fiir den abgehen sollenden
Zug frei ist. Bisher hilt man, um die Bewegungen
auf dem westlichen Ende des Bahnhofes méglichst
hrinken, fiir zweckmiifsiger, die Wilhelmsl

Ziige vom Ankunmngsu auch abgehen zu lassen,
was keine Schwierigkeiten hat, da zwischen Ankunft
und Abfahrt derselben stets Zeit genug liegt.

Diese, von derjenigen der Ostseite abweichende Gleis-
Anordnung, welche  erst bei der speciellen Boarbeitung des
Planes als nothwendig sich erwies, hat ihren Grund wesentlich
in dem Umstande, dass in der ersten, schon bei Feststellung
der Bahnlinien zu treffenden, spiiter nicht mehr abzuindernden,
Plan-Disposition das Stationsgebiude ein wenig zu weit westlich
gelogt wurde. Obgleich nun diese Anordnung den Dienst etwas
verwickelter und theurer macht, so mag es doch zweifelhaft sein,
welche der beiden Einrichtungen die bessere ist? — namentlich
im vorliege: Falle, wo man nach der Bedeutung der Leiden

das Gleis der Richtung Leer-Bremen in Schi:
iiberschreiten miisse, — ein Bedenken, welches iibrigens
wesentlich durch die Erwiigung abgeschwiicht wurde,
es werde der Fahrplan sich immer so einrichten lassen,
dass der Zug Leer-Bremen stets vor dem Zuge Bremen-
Leer einléuft, die Ueberschreitung des Gleises also
nicht bei Erwartung eines Zuges, sondern stets
nach dem Einlaufen desselben, und zwar am
hinteren Ende (nicht vor der Lokomotive) zu geschehen
braucht. Durch Sperrung des fraglichen Gleis-Ueber-
gangcs bis nach dem Einlaufen des betreffenden Zuges

- kann also jede Gefahr vermieden werden. In Folge
der Anordnung einer Rampe, welche den Hihenunter-
schied zwischen dem Perron am Stationsgebiiude und
dem Schienengleise ausgleicht, und an welche die
zwischen den Gleisen liegenden Perrons sich an-
schliefsen, lisst die Gleis-Ueberschreitung an Bequem-
lichkeit kaum etwas zu wiinschen iibrig.

Die beiden, gegen die Perronzunge todtlaufenden
Haupt-Gleise der Osnabriicker Linie sind am Ende
ohne Verbindung gelassen; eine solehe schien nicht
erforderlich,, weil die vorliegende Gleis - Anordnung
gestattet, entweder vor der Halle die Maschine umzu-
stellen und den Zug dann in dieselbe hinein zu schieben
(wie solches z. B. in England hiufig vorkommt), oder
aber die Maschine mit in die Halle laufen zu lassen
und den ganzen Zug ruriickzusetzen, sobald derselbe
entleert ist, wie es bis jetzt thatsichlich geschieht.

Fiir die Wilhelmshafener Gleise ist am Ende eine
grofse Lokomotiv-Drehscheibe éingelegt, da die vor-
stehend beschriebenen Verfahren hier nicht wohl aus-
gefiihrt werden konnten, u. zw. theils, weil die be-
treffenden Gleislingen dazu nicht ausreichten, theils
auch, weil die auf diesem Ende des Bahnhofes vor-
kommende Kreuzung der Hauptgleise der Bahnen nach
Leer und Wilhelmshafen, sowie das hiiufige Durchfahren
von Lokomotiven von und nach dem Maschinenhause
aus Sicherheitsriicksichten thunli Einschrinkung
der Benutzung dieser Gleise forderte. Die Betuebs—
Praxis ist nun die, dass hier die Maschine mit dem

Anschlussbahnen annehmen darf, dass die Ziige der Wilhelms-
hafener Bahn immer kiirzer sein werden, als die der Osnabriicker
Linie. Hitte man zwischen dem westlichen Bahnhofs-Ende und
der Halle eine grofsere Gleislinge haben wollen, so wiirde
man die letztere auf der Bahn-Achse nach Osten hin haben
verschieben miissen, wodurch dann einestheils die riiumliche
i der Gilterv Anlagen beeintriichtigt, und
die Entfer der P vom Mittel-
punkte der Stadt vergrifsert sein wiirde, wihrend es im all-
gemeinen Interesse lag, die letatere Entfernung so gering wie
miiglich zu machen. Wiirden aus der in Rede stehenden, jetzigen
Gleis-Anordnung einmal Unzukdmmlichkeiten hervortreten, so
giebt es verschiedene Mittel, dieselben za beseitigen, oder doch
erheblich abzuschwichen, nimlich: Verlegung der unv
lichen Kreuzung der Leerer und Wilhelmshafener Ziige, welche !
Jjetst auf dem Bahnhofe selbst erfolgt, an die etwa 300m
aufserhalb desselben liegende Gabelung der beiden Bahnen; —
Verlegung des Dienstlokomotiven-Hauses auf die ostlich der
Halle gelegene, lingere und geriiumigere Seite des Bahnhofes,
und dergleichen. —

Zwischen der Personenhalle und den, schon oben
erwihnten, Dienstriume enthaltenden und mit den
‘Wasserthiirmen abschliefsenden Fliigeln des Stations-
gebiudes sind an jedem Ende des letzteren vier, gegen
die Gepiick - Ausgabe bezw. Post-Packkammer todt-
laufende, iiberdachte Gleise angelegt. Dieselben dienen
zur Aufstell von Aushiilfs-Per (nach den
Klassen getrennt), sowie zum Nachsehen und Reinigen
der zu diesem Zwecke hier wechselnden Wagen-Ziige
der Osnabriicker und Wilhelmshafener Linien. Diese
Gleise stehen mit der Hauptbahn durch Weichen in
Verbindung, werden aber, sobald das Bediirfniss auftritt,
eine zweite Verbindung, mittels Gleiskarrens bekommen,
deren im Plane angedeuteten Bahnen indess die Haupt-
gleise nicht unterbrechen sollen.

Die Perrons zwischen den Gleisen, welche eine
mittlere Hohe von 0,50 ™ iiber den Schienen bekommen
haben, u. zw. theils um das Einsteigen in die Wagen
und das Verlassen derselben zu erleichtern, theils aber
auch, um das Ueberschreiten der Gleise durch das
Publikum zu erschweren, — sind zu beiden Seiten der
Hallen als einfache Erd-Erhohungen fortgesetzt, soweit
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die Gleis-Anordnung solches gestattet. Auf diese Weise
ist selbst bei den lingsten Ziigen das Aus- und Ein-
steigen iiberall fast gleich bequem, — ausgenommen
allein da, wo an beiden Enden der Halle die Ueber-
fahrten fiir die Gepick- und Postkarren haben angeordnet
und dieserhalb die Terrassen haben unterbrochen werden
miissen; es sind das iibrigens dieselben Punkte, an
welchen demniichst die oben erwiihnten Gleiskarren
die Terrassen kreuzen miissen.

Anlagen fiir den Giiterverkehr. Ankommendes
und Abgehendes ist, sowohl bei den eigentlichen Giitern,
wie auch bei den Produkten, getrennt; daneben ist
dem, an gewissen Tagen sehr erheblichen Vieh-Ver-
kebre der Station, sowie etwaigen Kavallerie- und Ar-
tillerie-Transporten durch ausgedehnte Rampen gedient.

Bisher wurde von den Giiterverkehrs - Anlagen,
welche, wie aus dem Plane ersichtlich, einer bedeutenden
Entwickelung fihig sind, nur erst ein Theil, und auch
dieser theilweise nur vorliufig, hergestellt.

Die Verbindung der Bahnhofs-Anlage mit der Fluss-
(Hunte- und Weser-) und Kiisten-Schifffahrt ist durch
Ufergleise, Landebriicken, Krahne u. dergl. hergestellt.

Wenn diese Anl/we auch durch die inzwischen erbaute
Unter Bah ) an Nutzbarkeit zur Zeit
erheblich verloren ]mt, so wird dieselbe nach Vollendung des
im Bau begriffencn, bei Oldenburg, unmittelbar dem Hafen-
Eingange gegoniiber, miindenden Hunte-Ems- (event, auch Rhein-
Weser-) Kanals an Wichtigkeit voraussichtlich wieder gewinnen,
namentlich, wenn, wie zu erwarten, gleichzeitig auch das gewerb-
liche Leben und der Handelsverkehr der Stadt Oldenburg eine
Steiverung erfihrt. Wiirde auch die z. Z. lebhaft emnene,
grofsartige Verbesserung und Erweiterung der Bi
durch die Vertiefung des Fahrwassers der Weser (4,50m Tiof.
gang bis Bremen), mit welcher die der Hunte Hand in Hand
gehen wird, sowie der Rhein-Weser-Kanal einmal zur Wirklich-
keit werden, dann stinde auch dem Eisenbahn-Hafen Olden-
burgs noch eine bedeutungsvolle Zukunft bevor.

Fiir die Zwecke des Lokomotivdienstes, welcher
zur Zeit der Aufstellung des Planes ausschliefslich des
Torfes als Heizmaterial sich bediente, ist hier ein Torf-
magazin, auf einer Halbinsel belegen, errichtet, weil
der Torf vorwiegend vom Hunte-Ems-Kanale zu Wasser
angebracht wurde.

Wenn die Wasserfliichen des Hafens fiir dessen Bedeutung
verhilltnissmifsig grofs sind, so hat das seinen Grund zum Theile
in dem Umstande, dass das erste, zum Aufhohen der Bahnhofs-
Fliiche erforderliche Erdmaterial anders als aus der Hafen-
Ausgrabung nicht zu beschaffen war. Es hat fibrigens die reich-
liche Grofse der Hafen-Wasserfliicho in sofern als nicht unzweck-
miifsig sich erwiesen, als dieselbe, soweit sie nicht ihrem
cigentlichen Zwecke dient, als Licgeplatz von Holzflofsen, als
Winterliger von Schiffen u. dergl. hiiufig benutzt wird.

Maschinen- und Wagen-Verwaltung. Dieselbe
umfasst zunichst alle Réume und Anlagen, welche nothig
sind, um die im Dienste der Station befindlichen Loko-
motiven Ulen, zu speisen, zu reinigen
u. s. w., sodann die erforderlichen Werkstétten zur Aus-
besserung der simmtlichen Lokomotiven und Wagen
der Verwaltung, und endlich die fiir die Maschinen-
Verwaltung erforderlichen Dienstriume.
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Die Anordnung ist aus dem Plane ersichtlich;
die Gebzudereihe lings der Strafse ist mehrstockig und
enthilt von rechts her: das Kesselhaus fiir die Werk-
stiitten-Betriebs-Maschine, das Material-Magazin (in drei
Geschossen), die Schmiede (bis unter das Dach hinauf-
gehend), die Geschiftsriume der Werkschreiber (unten)
und der Maschinen-Inspektion (oben), den Haupt-Eingang
fiir die Werkstétten (in der Mitte der Strafsenfront),
die Pfortner- und einige Werkmeister-Wohnungen, sowie
einen Arbeiter-Speisesaal. i

Alle iibrigen Werkstitten-Riume sind, abweichend
von dem sonst gebriiuchlichen Systeme, in dem, an
den vorgenannten Bau direkt sich anschliefsenden,
einstockigen Gebiiude, so zu sagen unter einem Dache
untergebracht. Dasselbe ist nach dem sogenannten
Shed-Systeme angeordnet und durchweg als Pfeilerbau
nach einem Konstruktionsschema ausgefithrt. Die
Pfeiler, auf welchen das zusammenhiingende, nun schon
etwa 8650 9 bedeckende Dachwerk ruht, stehen, ab-
gesehen von einigen durch die Gleiskarren bedingten
Abweichungen, rechtwinklig zu den Gleisen in o™
Abstand, in der Richtung derselben in 10™ Abstand
und sind aus Backstein hohl gemauert; die Hohlungen
dienen abwechselnd als Rauchabzug- und Wasserabfall-
Rohren. Ueber jedem Gleise liegt, diesem parallel,
ein Shed-Dach; die flache Seite ist mit Dachpfannen
ohne Unterschalung gedeckt, die steile hat nach Art der
Treibhausfenster angeordnete Verglasung, welche den
inneren Raum vollkommen erhellt. Im Inneren dieses_
weiten Schuppens werden dann, dem jeweiligen Bediirt-
nisse entsprechend, durch Scheerwinde (theils von Holz,
theils von Backstein) Riume fiir die einzelnen Zwecke
abgetheilt, wobei die vorderen, durch Weichengleise zu-
ginglichen Abtheilungen fiir die im Dienste stehenden
Lokomotlveu, die ibrigen, durch Gluskarlen in aus-
reichender Zahl inglich in d
Lage zu Werkstatten, Aufstellungsrdumen tm das rol-
lende Material, Magazinen u. s. w. bestimmt wurden.

Dieses System hat die Vortheile:

Dass die Anlage, nach und mach entstehend, durch
einfaches Versetzen von Scheerwiinden dem jeweiligen

Bodiirfnisso stets Leicht angepasst werden konnte

dass die Wer nahe
liegend, iibersichtlich und billig im Betriebe sind;

dass im vorlicgenden Falle bei dem schlechten Bau-
grunde der, anch bei den massiven Umfassungswiinden
durchgefiihrte Pfeilerbau der denkbar billigste ist;

dass der Kubik-Inhalt der Riume fiir die Flichen-

Einheit ein Minimum ist, die Ridume also billig zu beheizen

sind.

Die denkbar einfachste Herstellung des Daches hat sich
als durchaus geniigend erwiesen. Bei den geringen Kosten der
Konstlukunn (etwa 28 J f. d fl’“) hat man denn auch eine reich-
lich hergestellt und hat damit das
hiiufig unsichere und stets ]:ustsplehga Arbeiten im Freien
fiir die Werkstiitten ganz vermieden.

Der im Plane dunkler schraffirte Theil der Anlage
ist bis jetzt ausgefibrt; fiir einen weiteren Theil ist
das Auffithren der Pfeiler bis zur Bahnhofs-Ebene und
die Erd-Aufschiittung bewirkt, wihrend der Aufbau
selbst nur nach Bediirfniss erfolgt. :




_ auf dem Uebersichtspl
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Das bei der Maschinen- und Werkstitten-Anlage befolgte
Princip hat sich bisher vollstindig bewilnt; auch die von dem
»T der Lokomoti fiircht
ten Missstinde haben sich hier kaum fithlbar gcmuht und sind
jedenfalls verschwindend gegeniiber den Vortheilen, welche
die Lage der fraglichen Gebdude an der Stadtseite
des Bahnhofes dadurch mit sich bringt, dass der Verkehr
zwischen der Stadt und den Werkstitten mit den eigentlichen
Bahnhofsgleisen in keinerlei Berihrung kommt.

Die Versorgung der dienstthuenden Lokomotiven
mit Wasser und Brenn-Material erfolgt, soweit dieselben
das Maschinenhaus beriihren, durch eine mit demselben
verbundene Wasserstation, welche theils mittels in den
Boden versenkter Fiillrshren, theils mittels des in der
Nihe des Hauses bei der Kohlen- bezw. Torfbiihne
stehenden Wasserkrahnes die Lokomotiven speist. Fiir
die durchgehenden Lokomotiven erfiillen diesen Theil
des Dienstes die an beiden Enden der Halle zwischen
den Bremen-Leerer Hauptgleisen stehenden Wasser-
stationen, welche im unteren Geschosse neben einem
Kohlenmagazine, einer Wachtstube und dergl. einen,
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bezeichneten Strafse, etwa nach der punktirten Linie
a a, noch leicht zu bewerkstelligen gewesen wiire, hat
die Stadtverwaltung die Wichtigkeit dieser Verbindung
nicht geniigend gewiirdigt. Auch an der Offenhaltung
der, auf dem Plane mit b bezeichneten Strafse des ur-
spriinglich vereinbarten Projekts hat man nicht das ge-
niigende Interesse gehabt, in Folge dessen der Eingang
derselben durch ein Haus zum Theile verbauet wurde,
Inzwischen haben aber die Anschauungen bereits in
soweit sich geiindert, dass man an die Durchfiihrung
der Centralstrafse (c des Planes) jetzt ernstlich denkt.

Architektonische Behandlung und Ausfiihrung des
Empfangs-Gebzudes.

Die durch die Verhiiltnisse gebotene Sparsamkeit
war fiir moglichste Einfachheit und thunlichste Ein-
schrinkung der Hohenmafse bestimmend. Die archi-
tektonische Durchbildung ist dureh wiederholten Wechsel
in der Person des leitenden Architekten leider etwas

h worden.

auf diese Weise gut gegen Frost hil ‘Wasser-
krahn (mit Zuleitungen aus dem schon oben erwihnten
Wasserthurme) und im oberen Geschosse eine Biihne
enthalten, yon welcher Torf und Kohlen an die Maschinen
abgegeben werden.
Die Trennung der Wasserstationen fiir Maschinenhaus und
Dienst, jede mit selbstindiger Wasserversorgung,
durch welche dio Betriebskosten sehr gesteigert werden, hat
ihren Grund theils in beabsichtigter grifserer Sicherheit, theils
in der Schwierigkeit, an einem Punkte mit nicht unzulissiger
Linge des Saugrohres die nothige Wassermenge zu bekommen.
Bei der geriugen Ergiebigkeit der im Boden (Diluvium) stehenden
Brunnen hat man niéimlich dazu schreiten miissen, den grifseren
Theil der erforderlichen Wassermenge aus dem den Bahnhof
im ‘\mden wbichhcfaeuden Grenzgraben zu nehmen, in welchen
die der Wiesengriinde ein-
miinden. Dieser lange Graben von erheblichem Querschnitte
lieferte bisher eine geniigende Menge von, wenn auch nicht
ganz reinem, doch brauchbarem Wasser, welches durch ein,
etwa gegeniiber dem Wasserthurme angelegtes Sandfilter von
dem grofsten Theile der mechanisch beigemischten Unreinig-
keiten befreit und dann in einem Behilter zum Aufpumpen
gesammelt wird,

Gleisanlagen fiir den Verschiebdienst (Rangir-
dienst). Wie hemts erwihnt, sind die Gleise zum Ord-
nen (Rangiren) der Gutermge hinter den Hauptgleisen
in der ganzen Liinge des Bahnhofes angeorduet. Der
unerléisstichen Bedingung, die Bahohofsgrenze beim
Verschiebdienste nicht zu iiberschreiten, ist durch die
gewiihlte Anordnung vollstiindig entsprochen worden,
und es wird das in der Zukunft voraussichtlich auch
der Fall sein, da nach der Einfilhrung einer selbst-
wirkenden Ebene in den Verschiebdienst sich bereits
gezeigt hat, dass der fiir letateren verfiighare Raum
einem, das heutige mehrfach iibersteigenden Bediirfnisse
zu geniigen vermag.

Verbindung des Bahnhofes mit der Stadt.
Eine befriedigende Verbindung des Bahnhofes mit der
inneren Stadt besteht leider bis jetzt nicht.

Zu der Zeit, als dieselbe durch Verlingerung der
(BL. 20) als Bahnhofs-Strafse

Riicksichten der Sparsamkeit in Bau wie Unter-
haltung waren es auch vorwiegend, welche die Her-
stellung der Hochbauten in sogenanntem Ziegel-Rohbau,
und zwar in der auch bei allen iibrigen Bahn-Hoch-
bauten festgehaltenen Einfachheit der Formen und in
gewdhnlicher Ausfiihrung, angezeigt erscheinen liefsen.
Diesen Bedingungen schien die Stilfassung in gothischen
Formen am meisten zu entsprechen, weshalb diese
auch gewihlt wurde.

Fiir die Hallenbauten war von vornherein eine
Holz-Konstruktion in Aussicht genommen, u. zw. theils
der grofseren Billigkeit wegen, theils auch, weil man die
auf diese Bauten zu verwendenden Summen, soweit
immer thunlich, dem Lande selbst zu gute kommen
lassen wollte. In Bezug auf den ersten Punkt mag
bemerkt werden, dass, als die Hallen zuerst entworfen
wurden, die Kosten des Eisenbaues etwa auf das
21, fache der Holz- Konstruktion sich gestellt haben
wiirden. Zur Zeit der Ausfiihrung hatte allerdings das
Preis - Verhiiltniss zu Gunsten des Eisens etwas sich
geiindert, weshalb man zu der jetzt ausgefiihrten ge-
mischten Konstruktion iiberging (s. Fig. 1 u. 2, BL. 21).
Nur bei den Endbindern der Haupthalle wurde die
Holz-Konstruktion beibehalten (s. Fig. 3).

Mit alleiniger Ausnahme der eisernen Fachwerks-
Bogentriiger zwischen den Siulen (s. Fig. 2, Bl. 21),
deren Anfertigung in zu kurzer Zeit erfolgen musste
und welche deshalb aus der Harkort’schen Briicken-
bau-Anstalt zu Duisburg bezogen wurden, konnte der
ganze Bau, wie er jetzt dasteht, mit heimischen Kriiften
zur Ausfiihrung gebracht werden. Die Kosten desselben
stellen sich immer noch erheblich niedriger, als es bei
einer Konstruktion ganz aus Eisen moglich gewesen
sein wiirde.

In Bezug auf die Ausfihrung ist zunichst der
Grundbau hervorzuheben. Da, wie schon oben ge-
sagt wurde, der Wiesengrund der Bahnhofsfliche aus
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einer 2—5™ starken Darg- und Moorschicht iiber dem
Grundsande besteht, und dariiber eine 2—21, ™ starke,
mehr oder weniger frische Aufschiittung aus den
verschiedensten Bodenarten liegt, so war durchweg
kiinstliche Griindung erforderlich. Zur Herstellung der
An[d‘zlmmun_g fir die ersten Erdtransportgleise konnte
Moorboden Verwendu'¢ finden; es wurde desshalb
gleich Anfangs fiir de des eigentlichen Stations-
gebiindes hli "en seitlichen Ausgangs-
hallen, fiir den ersten Thew, - Maschinenanlage und
fiir die Giiterschuppen das Moor bis auf den Grundsand
abgehoben und theils zur Herstellung der ersten Gleis-
diimme, theils zum Auftragen des Bahuhofs-Vorplatzes
verwendet. Die auf solehe Weise gebildeten Fundament-
gruben, welche sofort mit Wasser sich fiillten, wurden
dann gleichzeitig mit dem Auftragen der Bahnhofsflict
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wie sie bei den hiesigen Bahnen in verschiedener Form
auch sonst vielfach angewendet wurde, unter Beob-
achtung gehériger Vorsicht sehr wohl geeignet ist,
andere kostspieligere kiinstliche Griindungsarten zu
ersetzen.

Da zu der Zeit, als die Sandschiittungen, gleich-
zeitig mit der Aufhohung der Bahnhofs-Fliche, hatten
ausgefiihrt werden miissen, der Bahnhofsplan in seinen
Einzelheiten noch nicht so weit ausgearbeitet war, dass
unter allen Gebiiudeflichen das Moor hiitte beseitigt
werden konnen, so lag bei der Ausfiihrung nun die Auf-
gabe vor, fiir solche Gebiudetheile, fiir welche der Bau-
grund nicht vorbereitet war, eine andere Fundirungsart
zu finden. Auf Grund vergleichender Berechnungen,
welehe aufserdem auf Pfahlrost und nachtrigliche
Herstell eines kiinstlichen Sandgrundes sich be-

mit Sand (durch Lokomotiven herbeigeschafft) ver-
schiittet. ~ Auf die so hergestellten Sandschiittungen
wurde dann sofort Wasser in reichlichem Malse so
lange aufgepumpt, bis es stehen blieb. Als dasselbe
kaum oberflichlich verschwunden war, musste man,
um die Gebdude rechtzeitig beenden zu kinnen, bei
den zuerst hergestellten Theilen der Giiterschuppen und
der Maschinenhaus-Anlage auch bereits mit dem Baue
beginnen, obgleich man beim Sondiren die Ueberzeugung
gewann, dass die Sandschiittung in den tieferen Lagen
noch schwimmend sei. Durch kriiftiges Abrammen
vor Beginn des Fundamentmauerns suchte man gegen
die Folgen davon méglichst sich zu schiitzen. Im
Laufe des Baues zeigte sich ein, zwar nicht unerheb-
liches, aber gicichmilsiges Sinken der Mauern, welches
schliefslich etwa ;5 bis 15 der Hohe der Sandschiit-
tung betragen, iibrigens zu erheblichen Missstiinden
nicht gefiihrt hat; bei Gebiudetheilen von ungleicher
Belastung wurden die Fundamentfléichen von vornherein
so bemessen, dass auf die Flichen- Einheit durchweg
“~mlich gleicher Druck kam. Die Sandschiittung fiir
Stationsgebéiude hatte beim Beginne des Baues
aesselben etwa 6 Jahre gelegen, man konnte das Ge-
béude deshalb unbedenklich auf dieselbe setzen. Da
aber wegen nachtriiglicher Vergrifserung desselben die
Giebelmauern der dem Bahnhofs-Vorplatze zugekehrten
Front zu nahe .an die Kante der im Moorboden Lie-
genden Sandschiittung geriickt sein wiirde (als Regel
bei den hier vielfach angewendeten Griindungen auf
Sand wird angenommen, dass das Loth der Mauer-
hen noch 1™ von der Kante der mit 1%,facher
Bisc aufgefiihrten Sandschi falle), so mussten
die Fundamente dieser Giebelmauern bis auf den Grund-
sand hinuntergefiihrt werden, — eine miihevolle und
kostspielige Arbeit wegen der rolligen Sand-Bischungen
und des in der Tiefe sehr starken Wasserzudranges.
Wenn bei so ungleichartiger Griindung und bei
so verschiedenen Driicken, wie sie bei den Grund-
mauern eines gruppirten Baues vorkommen, dennoch
erhebliches und namentlich ungleichmifsiges Setzen
der Gebiude nicht eintrat, so ist darin gewiss ein neuer
Beweis dafiir zu finden, dass die Fundirung auf Sand,

zogen, wihlte man die Fundirung auf Pfeiler mit
Erdbigen, welehe dann auch vollstiindig durchgefiihrt
wurde, bis auf einzelne mehr untergeordnete Bau-
theile, z. B. die Perronmauern, die beiden Wasser-
stationen zwischen den Hauptgleisen u. dergl. Diese
sind, letztere freilich in Fachwerk-Konstruktion, mit
breiten Fundamenten auf die Aufschiittung, wie sie war
(mit unterli dem Moore), aufgesetzt und haben sich
bisher gut gehalten, auch das vorsorglich gegebene
Sackmals bisher nicht ganz erreicht.

Die Pfeiler fir die Erdbogen-Griindung, sowie fiir
die Fundamente der Siulen der Hallen u.s.w., welche
simmtlich durch die Aufschiittung und die darunter-
liegende Moorschicht bis auf den in 4—6™ liegenden
Grundsand hinabzubringen waren, wurden mittels kreis-
formiger Senkbrunnen hergestellt. Je nach der Tiefe
und der zu tragenden Last bekamen dieselben einen
dufseren Durchmesser von 1,50 bis 2,50 ™, wurden auf,
nach unten zugeschiirften Holzringen in ein bis zwei
Stein Stéirke aus Backstein in Portland-Cement auf-
gemauert und je nach den Umstinden mittels Aus-
grabens im Trocknen, oder mittels Baggerns bis auf
den festen Grundsand gesenkt, dann theils mit Beton
gefiillt, theils ausgemauert. Fiir den Pfeilerschaft
wurde die Kreisform dann in die viereckige so iiber-
gefiihrt, dass Br haale und Fiillung gleiehmifsi
zum Tragen kamen. Den Erdbogen wurde, je nach
dem Gebiude-Grundrisse, bis 5™ Spannweite gegeben.

Auch diese Art der Griindung hat sich vollstindig
bewihrt, so dass selbst da, wo die auf Pfeilern und
Erdbogen stehenden Mauern an die auf Sandschiittung
fundirten anschliefsen, Ablo: nicht vorgek
sind, obgleich man an solchen Stellen dem Grundbaue
kaum einige Zeit zum Setzen geben konnte, ehe die
Aufmauerung begonnen werden musste.

Der Aufbau der Hiuser ist ausschliefslich in
rein gebliebenem (nicht verputzten) Backstein (s. Fig. 5,
BL. 21) unter Vermeidung allen Hausteins, aufser fiir
Treppenstufen u. dgl., ausgefithrt worden.

Fenster- und Thiir-Oeffnungen sind it Profilsteinen
eingefasst, welche mit dem gesammten Backstein - Ma-
teriale von der eigenen Ziegelei der Verwaltung zu
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Hosiine (an der Osnabriicker Linie, 18 % von Olden-
burg) geliefert wurden. Die verwendete Ziegelwaare,
theils Maschi , theils Hand. niss, ist fiir gewGhn-
liches Material zwar als gut zu hezeichnen, hiitte fiir
den Zweck aber besser sein sollen, was indess darin
Schwierigkeiten fand, dass die bis dahin lediglich auf
Massen-Herstellung gewdhnlichen Materiales betriebene
Ziegelei fiir eine verhiltnissmifsig kleine Menge nicht
sofort auf feinere Fabrikation sich einrichten konnte.

Zur Eindeckung der Dacher der Gebiude sind
g nnte Dach in hied Tonen
(mit welchen ein Muster eingelegt wurde) aus der
eigenen Ziegelei verwendet. Die Hallen wurden mit
Dachfilz auf Holzschaalung eingedeckt; die Dachgeriiste
derselben sind indess so konstruirt, dass sie auch ein
Dach von Schiefer tragen konnen, welches Material
fir die Bindeckung urspriinglich in Aussicht ge-
nommen war.

Der Ausfiihrung der gesammten Bahn-Anlage sich
anschliefsend, ist auch der innere Ausbau der Riume
in einfachster Weise gehalten; nur in den Tischler-
arbeiten, welche durchweg das reine Holz zeigen, sowie
in den Decken der beiden Wartesiile (s. Fig. 6, BL. 21),
welche gleichfalls von Holz ausgefiihrt sind, ist etwas
mehr geschehen. - Die Tischlerarbeiten sind neben spar-
samer Anwendung von Lasirungen und farbigen Linien
nur gefirnisst, die Zimmerungen in hellen Holzténen,
die Eisentheile in hellen Metalltonen mit etwas mehr
Farbe, in Oelfarben gemalt. Fiir die grofse Vorhalle
(s. ¥ig. 7, BL. 21) und die beiden Ausgangshallen, deren
Wiinde auch innen die reine Mauer zeigen, wire, na-
mentlich bei der grofsen riumlichen Ausdehnung, eine
etwas weitergehende Ausbildung allerdings am Platze
gewesen, doch musste aus gebietenden Riicksichten der
Sparsamkeit von der Ausfiihrung der geplanten Aus-
schmiickung, namentlich durch Bilder u. dgl., zur Zeit
abgesehen und deren Hinzufiigung einer spiteren Zeit
vorbehalten werden.

Die Fufsboden der Eingangshalle, der anschlie-
fsenden Vorplitze, der Gepick-Expedition, sowie der
Theile der Perronhallen, auf welchen die Gepick-
Handwagen sich bewegen, sind aus Klotzpflaster von
Eichen- und Lérchenholz auf einer Betonlage hergestellt.
Die Terrassen und die Ausgangshallen im Uebrigen sind
zwisehen Backsteinmauern mit Klinkern hochkantig
gepflastert. Diese zwar dauerhafte, aber etwas rauhe
Art des Belages musste gewiihlt werden, weil die Kosten
eines Belags von Asphalt oder Sandsteinplatten die
der Klinkerpflasterung um ein mehrfaches iiberstiegen

" haben wiirden.

Die Pflasterung des Bahnhofs-Vorplatzes ist in den
Fahrwegen mit gut zugerichteten Piesberger (Osnabriick)
Pflastersteinen und in den Fulswegen mit flach gelegten
Klinkern erfolgt.
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Die durch mancherlei dufsere Umstinde, nament-
lich aber durch den wiederholten Wechsel in der Person
des ausfiihrenden Architekten sehr in die Linge ge-
zogene Ausfiithrung wurde im Wesentlichen vom Herbste
1877 bis Ende Mai 1879 bewirkt.

Baukoste-
Die Kosten der ge

\nlage, ausschliefslich
jedoch der Schieneng” ’

aich folgendermalsen :
1) das eigentliche§ ..onsgebiude zwischen
den beiden Haupt-Ausgingen ... .............. 298658 A,
(bei 2169,10 am bebauter F;
187,66 A f. d. am);
die Haupt-Halle mit dem bedeckten Perron
liings der Hinterseite des Stationsgebiindes, der
kleinen Nebenhalle und den Schirmen an der
Hinterseite, einschl. Mauern und Pflastern der
Perrons
(bei 6573,10

30

182884 oL,

iiber £
20k f. d. am);

&

die beiden Ausgangs-Hallen nebst dem
Dienstgobiiude-FUigel ..... .. ... ereeeeerns.
(bei 765,2am bebauter Fliche also
44 £, Q. aw);

die beiden Wagen-Hallen zwischen den
Dienstgebiude-Fligeln und der Haupt-Halle.. .
(bei 983,1am iiberdeckter Fliche also
22 A f. . am);

&

21635 A,

04

&

der Ustliche Wasserthurm nebst Cisternen
und Dampf-Wasserpumpe ;
die beiden Wasserstationsgebiude

11839 oA,

&

zwischen den Hauptgleisen, jedes mit einem
‘Wasser-Krahne nebst Rthren-Leitungen, einem
‘Wachtzimmer, einer Torfladebiihne und einem
Abtritte fiir das Dienstpersoual, im Ganzen

Schluss.

Was endlich den mit der neuen Anlage e
Erfolg betrifff, so darf derselbe als ein zuu.
stellender bezeichnet werden. Die Betriebs-Verwaltung
sowohl, wie das Publikum finden die Anlage bequem
und des Zweckes wiirdig, sind auch. nach nun mehr
als dreijahrigem Gebrauche wit derselben ganz zufrieden.
Der Verf., wenn derselbe auch manche Mingel des Baues,
namentlich in der dsthetischen Durchbildung, durch-
aus nicht iibersehen mag, darf diesem Urtheile im
‘Wesentlichen sich anschliefsen, freilich mit dem Be-
merken, dass die Anlage fiir die jetzigen, sebr gedriickten
Verkehrs-Verhiiltnisse .wohl etwas reichlich gegriffen
erscheint. Hoffentlich bringt recht bald ein erneuter
Aufschwung von' Handel und Gewerbe auch einen ent-
sprechend wachsenden Verkehr, welcher dann auch
hier die Befiirchtung unwirthschaftlicher Verwendung
Gffentlicher Mittel unbegriindet erscheinen lassen wird!

Hofbuchdruckerei der Gebr. Jinecke in Hannover.
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