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

vom (Gebeimen Oberbaurath Bureseh zu Kiel.

Rilit Zelichnungen.

(Egtra- Abdrnck aus der Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins zu Haunover, Band XXIX, Jahrgang 1883, Heft 6.)

Vorlaufige Bahnhofs-Anlage.

ALS im Jahre 1864 dem Verf. der Auftrag wurde,
die ersten Schritte zur Ausfiihrung eines Eisenbahn-
Netzes fiir das Herzogthum Oldenburg einzuleiten,
bestand die Aufgabe zuniehst in der endgiiltizen Pro-
jektirung einer Linie von Oldenburg nach Bremen

‘(44,3 "), welcher eine, vertragsmilsig vom preulsischen

Staate gleichzeitiz zu erbauende Babn von Oldenburg
nach dem preufsischen Kriegshafen bei Heppens (spiter
Wilhelmshafen) (52,4%m) sich anschliefsen sollte.

Es war vorauszuschen, dass frither oder spiter
noch mehrere andere Linien in dem Herzogthume zu
bauen scin wiirden; man beschloss daher, Oldenburg
von vornherein als Knotenpunkt cines einstigen Landes-
Eisenbaln-Netzes zu behandeln und fiir den Bahnhof
(auf Grund eines vorliofigen Entwurfes) eine Fliche
von 27,4 anzokanfen. :

Der Kern 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 Verhiltnissen wurde nach
langen Verhandlungen der Bahnhof in die ,Moorstiicken*
(8. Ig. 1, Bl. 20) gelegt, wo eine Linge von 1375 ™
ohne Wegeiiberginge gewonnen werden konnte. Aueh
dieser, noch verhiiltnissmilsig 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.
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Fiir den vorldufigen Entwurf des demnﬁ,chétigeu

Central-Bahnhofes wurde eine durchgehende Hauptlinie

von Osfen nach Westen (als Fortsetzung der Bahn
Bremen-Oldenburg) zu Grunde gelegt; an diese sollte sich
die bereits zur Ausfithrung bestimmte Bahn Oldenburg-
Heppens als nérdlicher Hanptarm anschlielsen, welche
erstere demniichst vermuthlich eine Fortsetzung nach
Siiden mit dem Zielpunkte Osnabriick erfahren wiirde.

Einstweilen entschied man sich fiir eine vorliufige
Anlage nach Malsgabe des angenblicklichen Bediirf:
nisses, jedoch in der Weise, dass die Gebiude, soweit
irgend miglich, daunernden Charakter bhaben und
danach gebaut werden sollten, wenn auch die anting-

liche Benutzung der demuiichstigen nicht entsprechen
konne.

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

Der gesammte Giiterverkelhr wurde wihrend
dieser Zeit in dem nachherigen Schuppen fiir abgehende
Giiter, sowie in einigen provisorischen Schuppen in
geniigender Weise wahrgenommen.

Fiir den Maschinendienst warde sofort ein
Theil der endgiiltigcen Anlage hergestellt und nash
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Bedarf erweitert, wie dies durch verschiedene Schraf-
firung anf dem Plane angedeutet ist.

Die Gleise wurden einstweilen, um die Herstellung
der bleibenden Anlage spéter 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
Staatsbahnen auf 334%" erweiterten, wiire allerdings
der Uebergang zn einem geriiumigen, endgiiltigen Bahn-
hofe sehr erwiinscht gewesen; mit Riicksicht jedoch
auf die derzeitige Héhe der Preise fiir Léhne und Bau-
materialien stand man auch noch damals von diesem
Wunsche ab und behalf sich in den bisherigen Riumen.
Erst im Jahre 1879 wurde dann mit der Ausfiihrung
des anf den Bléttern 20 u. 21 dargestellten Central-
Balnhofes ‘unter Benntzung fritherer Pline aus dem
Jahre 1873 begonnen und dieselbe 1880 im Wesent-
lichen beendet.

Frdgliltiger Central-Bahnhof.

Die lcitenden Grundsitze fir die Anordnung des

Bahnlhotes waren folgende:
- 1) Die Verhaltoisse des Oldenburg’sehen Eisenbahn-
Netzes, welche eine erhebliche Steigerung der Frequenz
des Bahnhofes Oldenburg, sowie auch der denselben be-
rithrenden Bahunlinien so ziemlich ausschliefSen, lielsen
eine Trennung der Stations-Anlagen fiir den Personen-
und Giiterverkehr, sowie fiir den Lokomotiven- und
Wagen-Dienst, wie soleche an anderen Central-Punkten
stattgefunden hat, nicht angezeigt erscheinen. Es war
deshalb die Einrichtung der Central-Station fiir den
gesamimnten Dienst nicht allein zuldssig, sondern
durch die Riicksichten strengster Wirthschaftlichkeit in
der Anlage wie im Betriebsdienste sogar geboten.

2) Die Station Oldenburg war demnach, aulser
fir den Personen- und Giiterverkehr, auch fiir den
wesentlichsten Theil des Zugfirderungsdienstes, mithin
als Aufbewabrungsort fiir den weitaus grilseren Theil
des rollenden Materials, sowie fiir dic gesammte Er-

haltung desselben, also fiir die Aushesserung der Loko-

motiven, Wagen u. 8. w., sowie fiir die Haupt-Material-
Magazine einzurichten.

'3) Die Unterbringung der Central-Verwaltung, sowie
der Dienstwohnungen in den Stationsgebiuden wurde

(mit Ausnahme der zur Sicherheit der Gebiude, Kassen

u. 8. w. erforderlichen) von vornherein ausgeschlossen.

4) Die Riicksicht auf die Sicherheit des Personen-
Dienstes liels miglichste Vermeidung von Gleisiiber-
schreitungen, sowohl Seitens des Publikums wie auch
Seitens des Dienstpersonals, als Grundbedingung fir
den Plan hinstellen.
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5) Die Ueberschreitung der Bahnhofsgrenzen beim
Verschiebdienste musste von vornherein als ganz un-
zulassig angesehen werden, weil der Bahnhof an seinem
westlichen Ende den sehr verkehrsreichen Pferdemarkts-
platz mit seinen vier Strafsen-Uebergéingen beriibrt,
und weil derselbe mit seinem @stlichen Ende bis
an den, mittels Drehbriicken zu iibersehreitenden 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 fitr den Verschiebdienst eine hervor-
ragende Wichtigkeit erlangen werde.

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

7) Selbstverstindlich war auf einen bequemen An-
schluss der Stadt und ibrer Erweiterung an die Balinhofs-
Anlage in der Haupt-Anordnung der letzteren Ricksicht
zu nehimen.

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

Gesammt- Anordnung des Bahnhofes. Weun
nun auch von einer raumlichen 'T'rennung der Anlagen
fiir die verschiedenen Dienstzweige im vorliegenden
Falle abzuseben war, so erforderte die nothwendige
Ordnung des Dienstes doch ein moglichst strenges Aus-
einanderhalten der Anlagen fiir dic einzelnen Zwecke
auf der zusammenhingenden Bahnhofsfliche. Dem ent-
sprechend worde nun um einen geriumigen Bahnhofs-
platz, welecher die Verbindung mit der Stadt durch
mebrere zum Theil neue Strafsen vermittelt, der Bahnhof
in folgender Weise angeordnet: .

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

B. Die Anlagen fiir den gesammten Platz-
Giiterverkebr wurden an eine, von der Haupthahn
abzweigende, gegen die eine schmale (Ostliche) 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 - GGleise, Vieh - Rampen u. s. w. gelangen

kann.
Es wurde gerade diese Seite des Bahnhofes fiir

den Giliterdienst gewihlt, trotzdem dieselbe die zur
Stadt weniger giinstig gelegene und aueh sonst weniger
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geeignete ist: — weil an dieselbe ein mit dem Hunte-
flusse verbundenes Hafenbecken durch Gleisverbindung
Leicht angesehlossen werden konnte, was an der anderen
Seite nicht moglich gewesen sein wiirde, — und weil
an dieser Seite des Bahnhofes eine grifsere Bodenfliche
zu gewinnen war, als an der anderen, nidher zur Stadt
gelegenen.

C. Die gesammte Maschinen- und Wagen-
Verwaltung, einschliefslich der fiir das ganze Bahn-
netz erforderlichen Reparatur-Werkstéitten, nebst Aunf-
stellungsgleisen fiir in Aushesserung befindliches Ma-
terial, sowie das Materialien-Hauptmagazin ist (in ihn-
licher Weise, wic 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 siammtlichen Giiterziige erforderliche Gleissystem
ist auf die Hinterscite des Bahnhofes in ihrver ganzen
Lange und einer fiir 12 parallele Gleise ausreichenden
Breite gelegt.

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

F. Um Gleis-Ueberschreitungen, fiir das Publikum
sowohl, wie fiir das eigene Dienst-Personal, maglichst
zl vermeiden, wurden die fiir das An- und Abfahren
der Personenziige der Nebenstrecken nach Osnahriick
und Wilhelmshafen dienenden Gleise gegen die Bahn-
bofs-Mitte todtlaufend angeordnet, wihrend das
fiir die Richtung Leer-Bremen der durechgehenden Bahn

dienende Gleis vom Querperron direkt, und der Zwischen-

perron fiir das Gleis Dremen-Leer mittels Ueberschrei-
tung des vorgenannten Gleises (Richtung Leer-Bremen)
in Schienenhdhe 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 Empfangsgebiinde. Zu dem Plane anf BL. 20
ist zuniichst zu bemerken, dass Ab- und Zuginge von
und zu den Personenziigen fiir die Reisenden streng
getrennt angeordnet wurden, um Storungen miglichst
zil vermeiden.

Um die in die Mitte des Stationsgebiudes gelegte
Haupteingangs-Halle gruppiren sich die Dxpeditions-

~ und Warteriume nebst Zubehor, welehen sich Links

die Dienstriiume der Betriebs-Inspektion (demniichst
nothigenfalls fiir den besonderen Dienst der Station
herbeizuziehen), sowie Gemicher fir den grofsherzog-
lichen Hof, — rechts neben einigen Réumen fiir den
durchgehenden Perzonen-Verkehr (Speisesaal, Wasch-
raum u. dergl.) die Riume fiir den Stations- und Tele-
graphendienst anschlielsen. '

An den beiden Enden der Hauptgebiude-Gruppe
befinden sich die dreifachgedffneten Ausgangshallen
fiir das Publikum, neben der linksseitigen, dem Haupt-
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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 Postniederlage
und ein Arbeiterzimmer.

In den an die Ausgangshallen sich anschliefsenden
niedrigen Seitenfliigeln sind in zwei Geschossen die
zahlreichen, auf einer Central - Station erforderlichen
Dienstréiume, z. B. fiir Polizei, Fahrbeamte, Bremser,
Wagen- und Gasaufseher, sowie fiir den technischen
Telegraphen - Dienst u. dergl. nntergebracht, wiihrend
in den dic Gebdudegruppe abschliefsenden Eckthiirmen
eine Wasserhebungs-Maschine nebst den Haupt-Wasser-
behiiltern fiir den allgemeinen Dienst des Bahnhofes,
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) Gehiudetheil hisher
nicht ausgefithrt, weil ein Bediirfniss fiir die fraglichen
Riaume z. Zeit nicht vorlag,

Wie schon erwihnot, hat man das Empfanssgebiude von
allen Anlagen, die nieht mit dem Stationsdienste unmittelbar
zusammenhingen, moglichst frei gehalten. So wurde fiir die
Central-Verwaltung eine besondere Gebiudegzruppe am west-
lichen Ende des Bahnhofes (im Plane als Direktionsgebiude
bezeichnet) auf einem, aufserhalb des Bahnhofsgrundstiickes
liegenden Platze erbant.

Eine moglichst beschriinkte Zahl von Dienstwohnungen fiir
Subaltern-Beamte wurde in den Giebeln der verschiedencn Ge-
biude untergebracht. :

Die Geschiftsriiume der Betriebs - Inspektion wurden in
das Erdgeschoss des Empfangsgebiudes nur deshalb gelegt,
weil bei der gedrungenen Anordnung des Grundrisses der
geschlossenen Gebiudegruppe es nieht fiir anrithlich gehalten
wurde, die Anlage lediglich auf das augenblickliche Bediirfniss
des Stationsdienstes zu beschriinken. Wird der letztere spiter
mehr Raum erfordern, so stehen die Riume der Betriebs-
Inspektion zur Vertiigung, und diese kann dann anderweitig,
vielleicht in einem besonderen Gebiude (im Plane mit jeventuell
Betriebs-Inspektion* bezeichnet), untergebracht werden.

S0 hat man in Beziehung auf die Einrichtungen fiir den
eigentlichen Stationsdienst ganz unabhingig sich gehalten, —
eine Malsregel, welche augenblicklich freilieh mit kleinen Un-
bequemlichkeiten und etwas grifseren Kosten verbunden war,
in dey Zukunft aber voraussichtlich als zweckmilsiz sich er-
weisen wird. ‘

S0 weit nothig, offnen sich alle erwiihnten Riume
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 fiberdacht sind. Bei der 205m™
betragenden Linge der Haupthalle ist die sich ergebende
Grolse der tiberdachten Fldche von etwa 8400 9™ eine
so erhebliche, wie sie nicht leicht anf einem anderen
Bahnhofe von ihnlicher Bedeutung vorkommt; man war
indess der Meinung, gerade in dieser, fiir das Publikum,
wie fiir den Dienst selbst, gleich wichtigen Einrichtung |
nicht kargen, sondern dafiir lieber durch Einfachheit |
der Anordnung und Ausfihrung entsprechend ersparen |
zu sollen. . ‘

Fir die Anordnung der An- und Abfahrtsgleise

war die Forderung der Betriebs-Verwaltung mafsgebend,
l b
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- kann also jede Gefahr vermieden werden.
der Anordnung einer Rampe, welche den Hhenunter-

-
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nach weleher die Zige der Hauptlinie (Bremen-Leer)
in Oldenburg kreuzen und gleichzeitic auf den an-
schliefsenden Babnen nach Osnabriick und Wilhelms-
hafen Ziige ankommen und abgchen 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: moglichste Vermeidung
von Gleis-Uebherschreitungen dureh Publikum und Be-
\amte, durchgefiihrt werden, so exgab sich bei den hiesigen,
| fiir die Anlage von Tunneln sehr ungeeigneten Boden-
' verhiiltnissen die an anderen Orten, namentlich in Eng-
land, vielfach angewandte Anordnung der vor der
Stationsmitte todtlaufenden Gleise der Nebeulinien 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 Publikum
das Gleis der Richtung Leer-Bremen in Schicnenhéhe
iiberschreiten miisse, — ein Bedenken, welches iibrigens
wesentlich durch die Erwigung abgeschwicht wurde,
es werde der Fahrplan gich immer so einrichten lassen,
dass der Zug Leer-Bremen sfets vor dem Zuge Bremen-
Leer einlauft, 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
braueht. Durch Sperrung des fraglichen Gleis-Ucher-
ganges bis nach dem Einlaufen des betreffenden Zuges

schied zwischen dem Perron am Stationsgebiude und
dem Schienengleise ausgleicht, und an welche die
zwischen den Gleisen liegenden Perrons sich an-
schlielsen, lasst die Gleiz-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 solche 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 sehieben
(wie solches z. B. in England hiufiz vorkommt), oder
aber die Maschine mit in die Halle laufen zu lassen
und den ganzen Zug zurfickzusetzen, sobald derselbe
entleert ist, wie es bis jetzt thatsdchlich 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 Gleisliingen 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 hiufige Durchfahren
von Lokomotiven von und nach dem Masehinenhause
aus Sicherheitsriicksichten thunlichste Einscehrinkung
der Benutzung dieser Gleise forderte. Die Betriebs-
-Praxis ist nun die, dass hier die Maschine mit dem

In Iolge
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Zuge bis unmittelbar an die Drehseheibe fiahrt, dann
abgehdngt und mittels der Drehscheibe soweit geschwenkt
wird, bis sie auf dem zweiten Gleise abfahren kann,
wonach das letztere dann fiilr den abgehen sollenden
Zug frei ist. Bisher hilt man, um die Bewegungen
auf dem westlichen Ende des Bahnhofes moglichst
einzuschrianken, fiir zweckmilsiger, die Wilhelmshafener
Ziige vom Ankunftsgleise anch abgchen zu lassen,
was keine Schwierigkeiten hat, da zwischen Ankunft
und Abfahrt derselben stets Zeit genug liegt.

Diese, wvon derjenigen der Ostseite abweichende Gleis-
Anordnung, welche erst bei der speeiellen Bearbeitung des
Planes als nothwendigz sich erwies, hat ithren Grund wesentlich
in dem Umstande, dass in der ersten, schon bei Fertstellung
der Bahnlinien zu treffenden, spiiter nicht mebr abzuiindernden,
Plan-Digposition das Stationsgebiude ein wenig zu weit westlich
gelegt 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 vorliegenden Falle, wo man nach der Bedentung der lieiden
Anschlussbahnen aunchmen darf, dass die Ziige der Wilhelins-
hafener Bahn immer kiirzer sein werden, als die der Osnabriicker
Linie. HAtte man zwisehen dem westlichen Bahnhofs-Ende und
der Halle eine grifsere Gleislinge haben wollen, so wlirde
man dic letzfere auf der Bahn-Achse nach Osten hin haben
verschieben miissen, wodureh dann cinestheils die rinmliche
Euntwickelung der Giiterverkehrs-Anlagen beeintrichtigt, und
anderentheils die Entfernung der Personenstation vom Mittel-
punkte der Stadt vergrifsert sein wiirde, wihrend es im all-
semeinen Interesse lag, die letzters Entfernung so gering wie
maglich zu machen. Wiirden aus der in Rade stehenden, jetzizen
(xleis-Apordoung einmal Unzukimmlichkeiten hervortreten, so
giebt es verschiedene Mittel, dieselben za beseiticen, oder doch
erheblich abzuschwiichen, niimlich: Verlegung der unvermeid-
lichen Kreuzung der Leerer nund Wilhelmshafener Ziige, welehe
jetat auf dem Bahnhofe sclbst erfolgt, an die ctwa 300m
aulserhalb desselben liegende Gabelung der beiden Bahnen; —
Verlegung des Dienstlokomotiven-Hauses auf die dstlich der
Halle gelegene, lingere und gerdumigere Seite des Bahnhofeg,
und dergleichen, —

Zwischen der Personenhalle und den, schon oben
erwahnten, Dienstrdume enthaltenden und mit den
Wasserthiirmen abschliefsenden Fliigeln des Stations-
gebidudes sind an jedem Ende des letzteren vier, gegen
die Gepiick - Ausgabe bezw. Post- Packkammer todt-
lanfende, iiberdachte Gleise angelegt. Dieselben dienen
gur Aufstellung von Aushiilfs-Personenwagen (nach den
Klassen getrennt), sowie zum Nachsehen und Reinigen
der zu diesem Zwecke hier wechselnden Wagen-Ziige
der Osnabriicker und Wilbelmshafener Linien. Diese
Gleise stehen mif 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, welehe eine
mittlere Hohe von 0,50 ™ iiber den Schienen bekommen
haben, u. zw. theils um das Eingteigen in die Wagen
und das Verlagsen derselben zu erleichtern, theils aber
auch, um das Ueberschreiten der Gleigse durch das
Publikum zu ersehweren, — sind zu beiden Seiten der
Hallen als einfache Iird-Erhohungen fortgesetzt, soweit
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die Gleis-Anordnung solehes 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 Gepiek- und Postkarren haben angeordnet
und dieserhalb die Terrassen haben unterbrochen werden
miissen; es sind das iibrigens dieselben Punkte, an
welchen demniichst die oben erwahnten 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 schr erheblichen Vieh-Ver-
kebre der Station, sowie etwaigen Kavalleric- und Ar-
tillerie-Transporten durch ausgedehnte Rampen gedient.

Bisher wurde von den Giiterverkehrs - Anlagen,
welehe, wie ans dem Plane ersiehtlich, einer bedeutenden
Entwickelung fihig sind, nur erst ein Theil, und auch
dieser theilweise nur vorlidufiz, 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 Anlage auch durch die inzwisehen erbaute
Unterweser-Bahn (Hude-Nordenhamm) an Nutzbarkeit zur Zeit
erheblich verloren hat, so wird dieselbe nach Vollendung des
im Bau begriffenen, bei Oldenburg, unmittelbar dem Hafen-
Eingange gegeniiber, miindenden Hunte-Ems- (event. aueh Rhein-
Weser-) Kanals an Wichtigkeif voraussichtlich wicder gewinnén,
namentlich, wenn, wie zn erwarten, gleichzeitig auch das gewerb-
liche Leben und der Handelsverkehr der Stadt Oldenburg eine
Steigerung erfihrt. Wiirde anch die z. Z. lebhaft ertrterte,
grofsartige Verhesserung und Erweiterung der Binnen-Sehifffahrt
durch die Vertiefung des Fahrwassers der Weser (4,50 Tief-
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 bedeutungsvelle Zukunft bevor.

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

Wenn die Wasscrflichen des Hafens fiir dessen Bedeutung
verhiltnissmifsig grofs sind, so hat das seinen Grund zum Theile
in dem Umstande, dass das erste, zum Aufhihen der Bahnhofs-
Fliche erforderliche Erdmaterial anders als aus der Hafen-
Aunsgrabung nicht zu beschaffen war. Es hat iibrigens die reieh-
liche Grifse der Hafen-Wasscrfliiche in sofern als niclit unzweck-
mifsic sich erwiesen, als dieselbe, soweit sie nicht ihrem
cigentlichen Zweeke dient, als Liegeplatz von Holzfliilsen, als
Winterlager von Schiffen u, dergl. hiiufig benutzt wird.

Maschinen- und Wagen-Verwaltung. Dieselbe
umfasst zundchst alle Riume und Anlagen, welehe nithig
sind, um die im Dienste der Station befindlichen Loko-
motiven aunfzustellen, zu speisen, anzuheizen, zu reinigen
u. 8. w., sodann die erforderlichen Werkstfitten zur Aus-
besserung der sdmmtlichen 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 Gebdudereihe lings der Stralse ist mehrstickig und
enthiilt von rechts her: das Kesselhaus fiir die Werk-
stitten-Befriebs-Maschine, das Material-Magazin (in drei
Geschossen), die Schmiede (bis unter das Dach hinauf-
gehend), die Geschéftsriume der Werksehreiber (unten)
und der Maschinen-Inspektion (oben), den Haupt-Eingang
fir dic Werkstitten (in der Mitte der Stralsenfront),
die Pfortner- und einige Werkmeister-Wohnungen, sowie
einen Arbeiter-Speisesaal. '

Alle iibrigen Werkstatten-Raume sind, abweichend
von dem sonst gebrduchlichen Systeme, in dem, an
den vorgenannten Bau direkt sich anschlielsenden,
einstickigen Gebiiude, so zu sagen unter einem Dache
untergebracht, Dasselbe ist nach dem sogenannten
Shed-Systewe angeordnet und durchweg als Pfeilerbau
nach einem Konstruktionsschema ausgefithrt. Die
Pfeiler, auf welchen das zusammenhingende, nan schon
etwa 8650 9™ bedeckende Dachwerk ruht, stehen, ab-
geseben von einigen durch die Gleiskarren bedingten
Abweichungen, rechtwinkliz zu den Gleigen in o™
Abstand, in der Richtung derselben in 10 Abstand
und sind aus Backstein hohl gemanert; die Hoblungen
dienen abweebhgelnd als Rauchabzng- und Wasserahfall-
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 vellkommen erhellt, Im Inneren dieses.

welten Schuppens werden dann, dem jeweilizen Bediiri-
nisse entsprechend, durech Scheerwinde (theils yon Holg,
theils von Backstein) Ridume fiir die einzelnen Zwecke
abgetheilt, wobei die vorderen, durch Weichengleisa zu-
ginglichen Abtheilungen fiir die im Dienste stchenden
Lokomotiven, die iibrigen, durch Gleiskarren in aus-
reichender Zahl zuginglich gemachten, in passender
Lage zu Werkstitten, Aufstellungsriumen fiir das rol-
lende Material, Magazinen u. s. w. bestimmt wurden.

Dieses Bystem hat die Yortheile:

Dass die Anlage, nach und nach entstehend, durch
einfaches Versetzen wvon Scheerwiinden dem jeweiligen
Bediirfnisse stets leicht angepasst werden konnte;

dass die Werkstiitten, sdmmtlich nahe beieinander
liegend, iibersichtlieh und billig im Betriebe sind;

dass im vorlicgenden Falle bei dem schlechten Bau-
grunde der, anch bei den massiven Umfassungswinden
durchgefithrte Pfeilerbau der denkbar billigste ist:

dass der Kubik-Inhalt der Riéume fiir die Flidchen-
Einheit ein Minimum ist, die Rinme also billiz zn beheizen
sind.

Die denkbar einfachste Herstellung des Daches hat sich
als durchaus geniigend erwiesen. DBei den geringen Kosten der
Konstruktion (etwa 28 . . d. 4m) hat man denn auch eine reich-
lich geniigende Schuppenfliche hergestellt und hat damit das
hiufiz unsichere und stets kostspielige Arbeifen im Freicn
fiir dic Werksatitten ganz vermieden,

Der im Plane dunkler schraffirte Theil der Anlage
ist bis jetzt ausgefiihrt; flir einen weiteren Theil ist
das Auffithren der Pfeiler bis zur Bahnhofs-Ebene und
die Erd-Aufschiittong bewirkt, wiihrend der Aufbau
gelbst nur nach Bediirfniss erfolgt. ‘
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Das bei der Maschinen- und Werkstitten-Anlage befolgte
Prineip hat sich bisher vollstindig bewiihrt; auch die von dem
n Todtlaufen der Lokomotivhaus-Gleise gewohnlich befiirchte-
ten Missstinde haben sich hier kaum fiihlbar gemacht und sind
jedenfalls verschwindend gegeniiber den Vortheilen, welche
die Lage der fraglichen Gebiude an der Stadtseite
des Bahnhofes dadurch mit sich bringt, dass der Verkehr
zwigchen der Stadt und den Werkstitten mit den ecigentlichen
Bahnhofsgleisen in keinerlei Beriihrung kommt.

Die Versorgung der dienstthuenden Lokomotiven
mit Wasser und Brenn-Material erfolgt, soweit dieselhen
das Maschinenhaus berithren, dureh eine mit demselhen
verbundene Wasserstation, welehe theils mittels in den
Boden versenkter Fiillrohren, theils mittels des in der
Nahe des Hauses hei der Kohlen- bezw. Torfbithne
stehenden Wasserkrabnes 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. ecinen,
auf diese Weise gut gegen Frost geschiitzten Wasger-
krahn (mit Zuleitungen aus dem schon oben erwihnten
Wasserthurme) und im oberen Geschosse eine Biihne
enthalten, von welcher Torf und Kohlen an die Maschinen
abgegeben werden.

Die Trennung der Wasserstationen fiir Maschinenhans und
durchgehenden Dienst, jede mit selbstindiger Wasserversorgnng,
durch welche die Betriebskosten sehr gesteigert werden, hat
ihren Grund theils in beabsichtigter grifserer Sicherheit, theils

in der Schwierigkeit, an cinem Punkte mit nicht unzulissizer
~ Linge des Saugrohres die niithize Wassermenge zu bekommen,
Bei der geriugen Ergicbigkeit der jm Boden (Diluvium) stehenden
Brunnen hat man n#mlich dazu schreiten miissen, den grifseren
Theil der erforderlichen Wassermenge aus dem den Bahnhof
im Norden abschliefsenden Grenzgraben zu nehmen, in welchen
die Entwisserungsgriben der umgebenden Wissengriinde ein-
miinden. Dieser lange Graben won erheblichem Quersehmitte
lieferte bisher eine geniigende Menge von, wenn aunch nicht
ganz reinem, doch braunchbarem Wasser, welches durch ocin,
ctwa gegeniiber dem Wasserthurme angelegtes Sandfilter von
dem gréfsten Theile der mechanisch beigemischten Unreinig-
keiten befreit und dann in einem Behidlter zum Aufpumpen
gesammelt wird, '

Gleisanlagen fiir den Verschiebdienst (Rangir-
dienst). Wie bereits erwihnt, sind die ({leise zum Ord-
pen (Rangiren) der Giiterziige hinter den Hauptgleisen
in der gauzen Linge des Bahnhofes angeordnet. Der
unerlisstichen Bedingung, die Bahnhofsgrenze beim
Verschiebdienste nicht zu iberschreiten, ist durch die
gewihlte Anordnung vollstindig entsprochen worden,
und es wird das in der Zukunft voraussichtlich auch
der Fall sein, da pach der Einfiihrung ciner selbst-
wirkenden Ebene in den Verschiebdienst sich bereits
gezeigt bat, dass der fiir letzteren verflighare Raum
einem, das heutige mehrfach iibersteicenden Bediirfnisse
zZU genligen 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 Verlangerung der
aut dem Uebersichtsplane (BL. 20) als Bahnhofs-Strafse
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bezeichneten Strafse, etwa nach der punktirten Linie
a a, noch leicht zu bewerksfelligen gewesen wire, hat
die Stadtverwaltung die Wichtigkeit dieser Verbindung
nicht geniigend gewiirdigt. Auch an der Offenhaltung
der, auf dem Plane mit & bezeichneten Strafse des ur-
spriinglich vereinbarten Projekts hat man nieht 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 gedindert, dass man an die Durchfiibrung
der Centralstralse (¢ des Planes) jetzt ernstlich denkt.

Architektonische Behandlung und Ausfiihrung des
Empfangs-Gebaudes.

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

Riicksichten der Sparsamkeit in Ban wie Unter-
haltung waren es aunch vorwiegend, welche die Her-
stellung der Hochbauten in sogenanntem Ziegel-Rohban,
und zwar in der auch bei allen iibrigen Bahn-Hoch-
bauten festgehaltenen Einfachheit der Formen und in
gewohnlicher Ausfithrung, angezeigt erseheinen lielsen.
Diesen Bedingungen schien die Stilfassung in gothischen
Formen am meisten zu entsprechen, weshalb diese
anch gewihlt wurde.

Fiir die Hallenbauten war von vornherein eine
Holz-Konstruktion in Aussicht genommen, u. zw. theils
der grifseren Billigkeit wegen, theils auch, weil man die
auf diese Bauten zn verwendenden Summen, soweit
immer thunlich, dem Lande selbst zn 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 Ausfithrung hatte allerdings das
Preis-Verhdltniss zo Gunsten des Eisens etwas sich
geandert, weshalb man zu der jefzt ausgefiihrten ge-

~mischten Konstruktion fiberging (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-
Bogentrager zwischen den Siéulen (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 Kriften
zar Ausfiihrung gebracht werden. Die Kosten desselben
stellen sich immer noch erheblich niedriger, als es bei
einer Konstruktion ganz aus Eisen miglich gewesen
sein wiirde. .

In Bezug anf die Ausfiibrung ist zunichst der
Grundbau hervorzuheben. Da, wie schon oben ge-
sagt wurde, der Wiesengrund der Bahnhofsfliche aus




13

einer 2—5H ™ starken Darg- und Moorschicht iiber dem
Grundsande besteht, und dariiber eine 2—21, ™ starke,
mehr oder weniger frische Aufschiittung aus den
verschiedensten Bodenarten Lliegt, so war durchweg
kiinstliche Griindung erforderlich. Zur Herstellung der
*@pftiéimmu_ug fir die ersten Erdtransportgleise konnte
Moorboden Verwendy™2 finden; es wurde desshalb
gleich Anfangs fiir de les eigentlichen Stations-
gehiindes cingchliofsl. ‘en seitlichen Ausgangs-
hallen, fiir den ersten Thei, * Maschinenanlage und
fiir die Giiterschuppen das Moor bis anf den Grundsand
abgehoben und theils zur Herstellung der ersten Gleis-
damme, theils zum Auaftragen des Bahnhofs-Vorplatzes
verwendet. Die aunf solehe Weise gebildeten Fundament-
gruben, welehe sofort mit Wasser sich fiillten, wurden
dann gleichzeitiz mit dem Auftragen der Bahnhofstliche
mit Sand (dureh Lokomotiven herbeigeschafft) ver-
schiiftet. Auf die so hergestellten Sandschiittungen
wurde dann sofort Wasser in reichlichem Malse so
lange aufgepumpt, his es stehen blieb. Als dasselbe
kanm oberflichlich verschwunden war, musste man,
um die Gebinde rechtzeitiz beenden zu konnen, bei
den zuerst hergestellten Theilen der Giiterschuppen und
der Maschinenhaug-Anlage anch bereits mit dem Baue
beginnen, obgleich man beim Sondiren die Ueberzengung
gewann, dass die Sandschiittung in den tieferen Lagen
noch schwimmend sei. Durch kriftiges Abrammen
vor Beginn des Fundamentmauerns suchte man gegen
die Folgen davon mdiglichst sich zu schiitzen. Im
Laufe des Baues zeigte sich ein, zwar nicht unerheb-
“tiches, aber guieichmilsiges Sinken der Mauern, welches
schliefslich etwa 15 bis 1. der Hiohe der Sandsechiit-
tang betragen, iibrigens zu erheblichen Missstinden
nicht gefiihrt hat; bei Gebiudetheilen von ungleicher
Belastung wurden die Fundamentflichen von vornherein
so bemessen, dass auf die Flichen - Einheit durchweg
~mlich gleicher Druck kam. Die Sandschiittung fiir
Stationsgebdude hatte beim Beginne des Baues
aesselben etwa 6 Jahre gelegen, man konnte das Ge-
biiude deshalb unbedenklich auf dieselbe setzen. Da
aber wegen nachtriglicher Vergrofserung desselben die
Giebelmauern der dem Bahnhofs-Vorplatze zugekehrten
Front zu nahe an die Kante der im Moorboden lie-
genden Sandschiittung gerfickt sein wiirde (als Regel
bei den hier vielfach angewendeten Griindungen auf
Sand wird angenommen, dass das Loth der Mauer-
flichen noeh 1™ von der Kante der mit 1%sfacher
Boschung aufgefithrten Sandschiittung falle), so mussten
die Fundamente dieser Giebelmauern bis auf den Grund-
sand hinuntergefiibrt werden, — eine miihevolle und
kostspiclige Arbeit wegen der rolligen Sand-Bischungen
und des in der Tiefe sehr starken Wasserzudranges.
Wenn bei so ungleichartiger Griindung und bei
8o verschicdenen Driicken, wie sie bei den Grund-
mauern eines gruppirten Baues vorkommen, dennoch
erhebliches und namentlich ungleichmilsiges Setzen
der Gebiude nicht eintrat, so ist darin gewiss ein neuer
Beweis dafiir zu finden, dass die Fundirung auf Sand,
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wie sie bei den hiesigen Bahnen in verschiedener Form
anch sonst vielfach angewendet wurde, unter Beob-
achtung gehoriger Vorsicht sehr wohl geeignet ist,
andere kostspieligere kiinstliche Griindungsarten zn
ersetzen.

Da zu der Zeit, als die Sandschiittungen, gleich-
zeitig mit der Aufhthung der Bahnhofs-Fliche, hatten
ausgefiibrt werden miissen, der Bahnhofsplan in seinen
Einzelbeiten noch nicht so weit ausgearbeitet war, dass
unter allen Gebdudefliichen das Moor hitte beseitigt
werden konnen, so lag bei der Ausfithrung nun die Auf-
gabe vor, fir solehe Gebiindetheile, fiir welehe der Bau-
grund nicht vorbereitet war, eine andere Fundirungsart
zu finden. Auf Grund vergleichender Berechnungen,
welche aulserdem auf Pfahlrost und nachtrigliche
Herstellung eines kiinstlichen Sandgrundes sich be-
zogen, wahlte man die Fundirung auf Pfeiler mit
Erdbigen, welche dann auch vollstindig durchgefihrt
wurde, bis auf einzelne mehr untergeordnete DBau-
theile, z. B. die Perronmauern, die beiden Wasser-
stationen zwischen den Hauptgleisen u. dergl. Diese
gind, letztere freilich in Fachwerk-Konstruktion, mit
breiten Fundamenten auf dic Aufschiittung, wie gie war
(mit unterliegendem Moore), aufgesetzt und haben sich
bisher gut gehalfen, auch das vorsorglich gegebene
Sackmals bisher nicht ganz erreicht,

Die Pfeiler fiir die Erdbogen-Griindung, sowie fiir
die Fundamente der Siulen der Hallen u.s. w., welche
sammtlich durch die Aufrchiittung und dic darunter- .
liegende Moorschicht bis auf den in 4 —6™ liegenden
Grundsand hinabzubringen waren, wuarden mittels kreis-
formiger Senkbrunnen hergestellt. Je nach der Tiefe
und der zu tragenden Last bekamen dieselben einen
anfseren Durchmesser von 1,50 bis 2,50 ™, wurden auf,
nach unten zugescharften Holzringen in ein bis zwei
Stein Stirke auns Backstein in Portland-Cement auf-
gemauert und je nach den Umstinden mittels Aus-
grabens im Troeknen, oder mittels Baggerns bis auf
den festen Grundsand gesenkt, dann theils mit Beton
gefullt, theils ausgemauert. Fiir den Pfeilerschaft
wurde die Kreisform dann in die viereckige so iiber-
gefiihrt, dass Brunnenschaale und Fiillung gleiehmafsig
zonm Tragen kamen. Den Erdbigen wurde, je nach
dem Gebédnde-Grundrisse, bis 5™ Spannweife gegeben.

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

Der Aufbau der Hiuser ist ausschliefSlich in
rein gebliebenem (nicht verputzten) Backstein (8. Fig. 5,
Bl. 21) unter Vermeidung allen Haustcins, aulser fir
Treppenstufen u. dgl., ausgefiihrt worden.

Fenster- und Thiir-Oeffoungen sind mif 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 Maschinen-, theils Handerzeungniss, ist fiir gewdhn-
liches Material zwar als gut zu bezeichnen, hitte fiir
den Zweck aber besser sein sollen, was indess darin
Schwierigkeiten fand, dass die bis dabin lediglich auf
Massen-Herstellung sewohnlichen Materiales betriebene
Ziegelei fir eine verhaltnisswilsie kleine Menge nicht
sofort auf feinere Fahrikation sich einrichten konnte,

Zur Eindeckung der Décher der Gebiinde sind
graugebrannte Dachpfannen in verschiedenen Tonen
(mit welchen ein Muster eingelegt wurde) ans 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 Eindeckung urspriinglich in Aussicht pe-
NOIIen war.

Der Ausfiibrung 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 Wartesile (s. Fig. 6, BL. 21),
welche gleichfalls von Holz ausgefiihrt sind, ist etwas
mehr gesehehen.  Die Tischlerarbeiten sind neben spar-
samer Anwendung von Lasirungen und farbigen Linien
nur gefirnisst, die Zimmerungen in hellen Holzténen,
die Eisentheile in hellen Metallttinen mit etwas mehr
Farbe, in Oclfarben gemalt. Fiir die grofse Vorhalle
(s. ¥ig. 7, Bl. 21) und die beiden Ausgangshallen, deren
Winde auch innen die reine Mauer zeigen, wiire, na-
mentlich bei der grofSen riumlichen Ausdehnung, eine
etwas weitergehende Ausbildung allerdings am Platze
gewesen, doch musste aus gebietenden Riicksichten der
Sparsamkeit von der Ausfihrung der geplanten Aus-
schmiickung, namentlich durch Bilder u. dgl., zur Zeit
abgesehen und deren Hinzufiigung einer spiiteren Zeit
vorbehalten werden.

Die Fulsbdden 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 Lirchenholz auf einer Betonlage hergestellt.
Die Terrassen und die Ausgangshallen im Uebrigen sind
zwischen Backsteinmauvern mit Klinkern hochkantig
gepflastert. Diese zwar dauerhafte, aber etwas rauhe
Art des Belages musste gewiihlt werden, weil die Kosten
eines Belags von Asphalt oder Saundsteinplatten die
der Klinkerpflasterung um ein mehrfaches iiberstiegen

" haben wiirden,

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

| Baukoste~

Die Kosten der ge

\nlage, ausschlielslich
jedoch der Schieneng -

aigh folgondermalsen

1) das eigentlichef ..unsgebiude zwischen
den beiden Maupt-Ausgingen................. 298 6H8 A,

(el 216940 am bebauter Fliche also
137,66 4 f. d. am);

2) die Haupt-Halle mit dem bedeckten Perron
langs der Hinterseite des Stationsgebiudes, der
kleinen Nebenhalle und den Schirmen an der
Hinterseite, einschl Mauern und Pflastern der
| Eel s e e e e S e P O 182 B84 i,
(hei 6573,10 2™ iiberdeckter Fliche also
27804 f, d. am);

8) dic beiden Ausgangs-Hallen nebst dem
Dienstgebiinde-I'liigel . . ... PN
(bei 765,29m hebauter Fliche also
44 4 £ d. aw):

4y die beiden Wagen-Hallen zwischen den
Dienstgebidude-Fliigeln und der Haupt-Halle...
(bei 983,4 9m fiberdeckter Fliche also
22 . f. d. am);

33 669

21 635 L,

; g
5) der oOstliche Wasserthurm nebst Cisternen
und Dampf-Wasserpumpe............

TR i L A
6} die beiden Wasserstationsgebiude

zwischen den Hauptgleisen, jedes mit eimem
Wasser-Krahne nebst Rihren-Leitungen, cinem
Wachtzimmer, eincr Torfladebiihne und cinem

Abtritte fiir das Dienstpersonal, im Ganzen 8670 J,

Zuﬂammﬂn. Sy i AE

Schluss.

Was endlich den mif der neuen Anlage e
Erfolg betrifff, so darf derselbe als ein zun. .
stellender hezeichnet werden. Die Betriebs-Verwaltung
sowohl, wie das Publikum finden die Anlage bequem
und des Zweckes wiirdig, sind auch. nach nun mehr
als dreijihrigem Gebrauche mit derselben ganz zufrieden.
Der Verf., wenn derselbe anch manche Mangel des Baues,
namentlich in der #sthetischen Durchbildong, durch-
aus nicht ibersehen mag, darf diesem Urtheile im
Wesentlichen sich anschlicfsen, freilich mit dem Be-
merken, dass die Anlage fiir die jetzigen, schr gedriickten
Verkebrs-Verhiiltnigsse .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 unwirthsehaftlicher Verwendung
offentlicher Mittel unbegriindet erscheinen lassen wird!

Hofhuchdruckerei der Gebr, Jinecke in Hannover.
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Fig 3. Arsicht und Urundriss des Empfandsdebdudes. 1:300 bahw. 1600,
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Schnitte durch die Vorhalle

fig 5. Theil der dusseren Ansicht.
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