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Wartesaalflügel.

DAS NEUE BAHNHOF-EMPFANGSGEBÄUDE IN DUISBURG HBF
Von Reichsbahnoberrat Z ie r tm a n n , Essen.

Infolge der umfangreichen Um - und Erweiterungs
bauten des Personenbahnhofs Duisburg Hbf war auch 
ein neues Em pfangsgebäude notwendig geworden. 
Um  Gleisen und Bahnsteigen Platz zu machen, m ußte 
das in den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
errichtete, inzwischen gänzlich unzulänglich gewordene 
alte Em pfangsgebäude fallen. Den gleichen Zwecken 
fiel auch der für die Abwicklung des Verkehrs völlig  
ungenügende Bahnhofsvorplatz zum Opfer (vgi. 
Lageplan). Das neue Em pfangsgebäude liegt westlich

des Bahnkörpers, städtebaulich richtig zur S tad t
m itte, gleichzeitig aber auch im Brennpunkt des Ver
kehrs, näm lich in nächster N ähe der H auptverkehr
straße, der K önigstraße. In einheitlicher Planung  
m it dem Neubau entstand auf der einen Seite die 
P ost und auf der anderen ein Gebäude für sieben  
Eisenbahnäm ter, zu einer Gruppe zusam mengefaßt.

Besondere Beachtung verdient die G estaltung des 
Vorplatzes. Auf Grund von Anregungen, die einem  
vorausgegangenen W ettbewerbe entstam m ten, hatte
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sich die Stadtverwaltung  
entschlossen, die am 
Em pfangsgebäude vor
beiführende Saarstraßc 
unterirdisch zu führen.

Der Verkehr auf dem  
Vorplatz regelt sich also 
auf zwei Ebenen (vgl.
Abb. unten). In Stra
ßenhöhe, der gleichzeitig  
auch die des Erdgeschoß- 
fußbodensim  Em pfangs
gebäude entspricht, be
wegen sich lediglich der 
Fußgänger- und der 
Zubringerwagen verkehr 
und auf der unteren  
Ebene die elektrischen  
Straßenbahnen und 
der Durchgangsverkehr.
D iese Regelung wurde 
getroffen, um m it dem in Zukunft sehr erheblichen 
Durchgangsverkehr von Norden nach Süden im Zuge 
der Saarstraße den Bahnhofsvorplatz nicht zu be
lasten. H atte man sich aber einm al zum Bau einer 
unteren Ebene entschlossen, lag es nahe, auf ihr auch 
die elektrischen Bahnen verkehren zu lassen und so 
auf dem Vorplatz alle Kreuzungen des W agen- und 
Fußgängerverkehrs m it diesen zu vermeiden. Die 
Reisenden gelangen nun über zwei Treppen vom  Vor
platz zu den Straßenbahn-Bahnsteigen. Für die R ei
senden des östlichen S tadtteils (Neudorf) wurde auf 
der anderen Seite des Bahnkörpers gleichzeitig ein  
Zugang m it Fahrkartenausgabe geschaffen.

Bei der Entwicklung des Grundrisses wurde auf 
eine klare und übersichtliche Anlage besonderer W ert 
gelegt. Die Reisenden müssen sich schnell und sicher 
zurechtfinden können, und hell und licht m üssen alle 
Räum e sein. Anderseits soll der Reisende alles vor
finden, was er braucht, um noch kleinere Bedürfnisse 
vor und nach der R eise befriedigen zu können.

Bei einer guten Anlage m üssen sich aus dem B e
mühen, w eite W ege auszuschließen, um die Schalter
halle alle R äum e gruppieren, die der Öffentlichkeit 
wie dem inneren Dienstbetrieb gewidm et sind. A us
gedehnte Lichthöfe sind deshalb zu verm eiden; die 
wechselnden Höhen der verschiedenen Räum e und 
Raumgruppen sorgen für genügend Licht- und L uft
zufuhr und machen unerwünschte, in der Decke lie 
gende Oberlichter überflüssig.

D a nur e in  Personentunnel die abfahrenden und 
ankom m enden Reisenden aufzunehmen hat, erhielt er 
eine entsprechende Breite. Er führt in die Schalter
halle an der Seite, die dem H aupt-Ein- und -Ausgang 
gegenüberliegt. Diesem  vorgelagert is t  ein die R ei
senden 70 m w eit über den Vorplatz und dam it über 
die Treppenaufgänge geschützt leitendes Glasdach, 
das in leichtester Bauart aus eisernen Stützen und  
Trägern errichtet wurde.

An der rechten Seite 
der Schalterhalle liegen 
zwölf Fahrkartenschal
ter. In  deren N ähe m it 
besonderen bequemen 
Zugängen, auch un
m ittelbar vom  Vorplatz 
zugänglich, befindet sich 
die Gepäckhalle, hinter 
ihr der große Gepäck
raum, der durch den 
Gepäcktunnel und über 
Aufzüge m it den sechs 
Bahnsteigen verbunden  
ist. An die Fahrkarten
schalter schließt sich die 
Handgepäckstelle, die 
auch innerhalb der Sper
re erreichbar ist. Zwölf 
Sperren werden auch bei 
starkem  Andrang den 

Verkehr nicht stocken lassen. E ine sehr gut aus
gestattete A uskunftstelle g ilt dem D ienst am K un
den. An der anderen Seite der Schalterhalle liegen  
neben dem Eingang eine besondere Kaffee- und 
kleine Milchstube, der W artesaal 2. K lasse, eine große 
Fahrplannische m it Schreibgelegenheit und ein R und
bau von 13 m  lichter W eite, von dem aus die Zugänge 
zu den W artesälen, Aborten und vier Verkaufstände 
für Reisebedürfnisse zugänglich sind. Gleichfalls von  
hier zu erreichen sind die unter den Aborten liegenden  
Frisör-, W asch- und Baderäume.

Der W artesaal 2. K lasse b ildet m it dem ange
schlossenen, wenige Stufen höher liegenden Speisesaal 
und dem diesem gegenüberliegenden,überdeckten L icht
hof eine geschlossene Raumgruppe (vgl. Abb. S. 810). 
Es wurde darauf Bedacht genom m en, daß sowohl 
der eilige wie auch der länger verweilende Reisende 
und Besucher einen ihm zusagenden P latz finden. 
Zwei Beratungszim m er m it Kleiderablage schließen  
sich an. Anrichte, Kochküche, kalte K üche, Spül- 
küche, K ühlräum e liegen zwischen beiden W artesälen  
und in gleicher Höhe. So kann sich der W irtschafts 
betrieb für den W irt sowohl wie für den Gast in 
m ustergültiger W eise abwickeln.

In  dem der P ost benachbarten Gebäudeflügel sind  
• die Geschäftsräume des Bahnhofswirtes, W ohnungen  

und Zimmer für seine zahlreichen A ngestellten unter
gebracht. Die Stationsdienst-, Übcrnachtungs- und 
Aufenthaltsräum e liegen im ersten Obergeschoß über 
den Gepäckräumen. Im  unterkellerten Teil dieses Ge- 
bäudcflügels liegt die Zentralheizungsanlage m it acht 
Kesseln von je 40 qm Heizfläche, die n icht nur das 
Em pfangsgebäude, sondern auch das benachbarte A m ts
gebäude sowie zahlreiche Räum e und kleinere Gebäude 
im Personentunnel und auf den Bahnsteigen beheizt.

Bei der W ahl der Baustoffe für die A usstattung der 
einzelnen Räum e wurde berücksichtigt, daß der starke 
Verkehr und die Eile der Reisenden sie besonders

Lageplan. M . 1:8000.
D a s alte  E m p fa n g sg eb ä u d e  u n d  der a lte  B a h n h o fsvo rp la tz  s in d  p u n k tie r t  angedeutet.

—
n l d M  

— I X

E
r - v -

S D
Personentumt p fh r f . f l l

-Balmhofsvorplaft.vmgeschossig--

¡Schnitt durch Empfangsgebäude und Bahnhofsvorplatz. M . 1:1000.

806



Qepocktunnd

Auskunft Handgepäck

j| Wartesaat XKi

Expreßgut-
und

Gepäck

Wartesaal 1.U.2.KI.

Konferennim.

§ Gepäckhalle

Einbahn

- » W W W

T7777T7777T,

stark beanspruchen. Schneller Verschleiß, häufige In 
standsetzungen m üssen verm ieden, gutes Aussehen  
für lange Zeit gewahrt bleiben. So sind die unteren 
W ände der sehr hellen, in geschweißter Stahl bau weise 
erstellten Schalterhalle einschließlich ihrer Seiten
schiffe m it gelblich-weiß glasierten Tonplatten be
kleidet, die oberen W ände und die Decke m it licht
grünem Stein- und K ratzputz versehen. Der F u ß 
boden besteht aus großen K alksteinplatten. Der 
W indfang ist in gleicher W eise ausgestattet. D ie Ein- 
und Ausgangstüren sind aus Stahl hergestellt und 
dunkelgrün gestrichen; die klaren Glasscheiben sind 
durch Leisten aus Gelbmetall gefaßt.

E in Mahnmal inm itten  der H alle kündet von  den 
Zeitum ständen und Schwierigkeiten, unter denen die 
umfangreichen Erweiterungen der Eisenbahnanlagen  
in Duisburg gebaut wurden, aber auch von der Freude, 
sie in einem  besseren, einigen Deutschland vollenden  
zu können.

Gepäckhallen- und Gepäckraumwände sind m it 
K linkerplatten verkleidet; K unststein- und Stam pf - 
asphaltplatten bilden die Fußböden. Der Rundbau  
wurde bis zur Decke m it lotrecht gestellten , licht- 
graublau glasierten gebrannten Tonriemchen ver
k leidet. D ie Ladeneinbauten m it ihren Fächern und

Einteilungen sind aus hell gebeiztem  Eichenholz her * 
gestellt. Auch der Fußboden dieses Rundbaues be
steh t aus blauen K alksteinplatten des Lahngebietes, 
im Gegensatz zu den gelben W ürzburgern der Schalter
halle. D ie unteren Wand teile des W artesaals 3. K lasse 
sind m it angeblasenem und wenig gebeiztem  Lärchen
holz bekleidet, die oberen gem auert m it grünlich
grauen K alksteinen aus Runkel a. d. Lahn. Ein  
zwischengelegter gem alter W andfries zeigt die E n t
wicklung des Verkehrs. D ie Decke is t  gleichfalls aus 
Lärchenholz gearbeitet, aber unbehandelt geblieben. 
Der Fußboden besteht aus eichenen Riem en. Der 
W artesaal 2. K lasse und der Speisesaal haben einen  
1,30 m hohen eichenen W andsoekel erhalten, der dun
kel gebeizt ist. Die Böden sind aus eichenen Riem en  
und rotem  Linoleum ; W ände und Decken wurden  
einfach gestrichen und w enig behandelt. D ie eisernen  
Verbundfenster sind an der Vorplatzseite klar und 
nach den H öfen m it A ntikglas verglast worden. Der 
angrenzende Oberlichtraum erhielt Kalksteinfußboden  
und W ände aus graugelben K eram ikplatten, in die 
drei große gebrannte R eliefs eingelassen sind. Die 
Kaffeestube hat grünen Gummifußboden und W ände 
aus neapelgelbem  Spachtelputz erhalten, die Decke 
is t  gleichfarbig gestrichen.

Erdtjeschoßyrundriß und Vorplatz. 
M . 1 :1 0 0 0 .

S.O. *38,00

Ferscnen
funnel

Expreßguthof

Schalterhak

Einbahn 
steigt VW

Einbahn- 
steigt 7:60

Straße 
fäüt im
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Oben: Mittelgiebel. Unten: H aupleingang m it Vordach.

Der äußere Aufbau ist klar aus dem Grundriß en t
wickelt, worden. Die Schalterhalle beherrscht die ge
sam te Baugruppe und betont m it ihrem massigen 
Giebel, dessen weithin sichtbarer, bei Dunkelheit 
leuchtender Uhr und dem Vordach den Zugang. Der

esam tc M ittelbau des Em pfangsgebäudes ist m it 
ldenburgcr braun-violetten Handstrichklinkern ver

blendet; die Fensterum rahmungen, Gesimse und die 
beiden P lastiken wurden aus K alkstein hergestellt. Bei 
den übrigen Bauteilen sind, um mehreren Ziegeleien
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Oben: Schalterhalle m it B lick zur Sperre. Unten: Schalterhalle m it Fahrkartenausgabe.

Arbeitsgelegenheit zu bringen, Klinker aus den verschie
densten Gebieten W estdeutschlands verwendet worden.

D ie Bauzeit betrug etw a drei Jahre; der Bau konnte 
Ende des M onats März d. J . dem Verkehr übergeben 
werden. Er h at es ermöglicht, in wirtschaftlich

schwerer Zeit H underten von  Arbeitern und H and
werkern, vielen  Meistern und Unternehm ern Arbeit 
und dam it Brot zu bringen, aber auch Freude am  
eigenen K önnen und Schaffen und neue Zuversicht 
und Hoffnung.
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N E U E S  B A H N H O F -  
E M P F A N G S 

G E B Ä U D E  IN  
D U I S B B U B G  I I B F.

B lick vom oberen Gang 
des Speiscsaals zum  
1 Varlesaal 2. K lasse  

und Qberliclitraum.

Oberlichtraum neben 
dem Wartesaal

2. K lasse.
jM chsrote M ö b el m i t

Iiohrge flerh t.

Warlesaal 3. K lasse.
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A u fn a h m e n :  11. S c h m o lz , K ö ln .

Gesamtansicht am Bahnhofsvorplatz.

DAS NEUE BAHNIIOF-EMPFANGSGEBÄUDE IN OBERHAUSEN (RIIEINL.)
Von Reichsbahnoberrat H e r r  m a n n , Essen.

Für den Um bau und die Erweiterung des Bahnhofs 
Oberhausen und den N eubau des Em pfangsgebäudes 
war bereits im  Jahre 1913 ein Entwurf aufgestellt, 
dessen Ausführung zuerst der Krieg, dann die Infla
tionszeit und der Einbruch der Franzosen verhin
derten. Erst im  Jahre 1925 konnte die Umbaufrage 
erneut aufgegriffen und m it den Bauarbeiten im 
Sommer 1929 begonnen werden.

D as neue Em pfangsgebäude liegt parallel zu 
den Gleisen. Es is t  dem langgestreckten Bahn
hofsvorplatz so angegliedert, daß die Zufahrtstraßen  
strahlenförm ig von allen Seiten darauf hinführen. 
D ie Anfahrt zum Gebäude legt sieh neben 
die Eingangshalle, die Abfahrt vor die Ausgangshalle. 
Dazwischen bleibt ein breiter Streifen für die Fuß
gänger, die zur Straßenbahnhaltestelle gelangen, ohne 
die Fahrstraße kreuzen zu müssen.

Aus der N otw endigkeit, die m eisten Räum e des 
Em pfangsgebäudes wie Eingangs- und Schalterhalle, 
Abfertigungsräum e für Reisende, W artesäle m it 
Abort- und Nebenanlagen im Erdgeschoß unter
zubringen, ergab sich für das Em pfangsgebäude eine 
langgestreckte, niedrige Form. In  der M itte des Ge
bäudes lieg t die Eingangs- und Schalterhalle. R echts 
davon befinden sich die Fahrkartenausgabe, Gepäck
abfertigung, Handgepäckaufbewahrung und sonstige 
D ienst- und Betriebsräum e, darüber die D ienstw oh
nungen, links davon die W artesäle m it den dazu
gehörigen W irtschafts-, Lager- und Personalräumen  
und m it der W irtewohnung darüber. Zwischen den 
W artesälen und der Eingangs- und Schalterhalle ist

eine besondere H alle für den Ausgangs vor kehr der 
R eisenden angeordnet. D ie ankom menden Reisenden  
gelangen durch die Ausgangshalle, die im  Gegensatz 
zur geräumigen Eingangshalle nur klein und niedrig 
gehalten ist und nach außen hin nicht in Erscheinung  
tritt, unm ittelbar zum Bahnhofsvorplatz, ohne die 
Schalterhalle zu durchschreiten und dabei die dort vor 
den Schaltern stehenden Reisenden zu behindern. 
Hieraus und aus der Lage des Gebäudes zum neuen  
Bahnhofsvorplatz ergab sich die Entwicklung des 
Grundrisses im einzelnen. Dabei wurden die Räume 
so zusam m engelegt, daß sich glatte Verkehrseinrich
tungen, leichtes und schnelles Zurechtfinden und m ög
lichst kurze W ege ergaben.

Nach Durchschreiten des Eingangswindfanges ge
langt der Reisende zur Fahrkartenausgabe m it neun  
Schaltern, die zu je drei zusam mengezogen sind. Zur 
Fahrkartenausgabe gehört ein besonderer A rbeits
raum m it eingebautem  Tresor, daneben der R aum  fin
den D ienststellenvorsteher m it besonderem Zugang 
von der Eingangshalle für das Publikum . D ie Schalter 
sind nach der H alle vollständig verglast, um eine m ög
lichst gute Verbindung und Verständigung zwischen  
Publikum  und Beam ten herzustellen. Ebenso is t  der 
Raum  des D ienststellenvorstehers nach der Fahr
kartenausgabe und dem Arbeitsraum verglast, dam it 
der Vorsteher von  seinem  Raum  aus einen guten  
Überblick über den Fahrkartenraum und den Verkehr 
an den Schaltern hat. A lle Einrichtungsgegenstände 
wie Schränke für Fahrkarten, Vordrucke, Tarife, 
Schreibpulte usw. sind teils unter den Schaltern, teils
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in  den W änden einge
baut. D er Raum  wirkt 
dadurch sehr übersicht
lich.

A uf der linken Seite 
der Schalterhalle, in der 
ganzen Länge, sind  
Fahrpläne m it B ekannt
m achungstafeln ange
bracht. Am Ende der 
Eingangshalle liegt, so 
wohl den Reisenden v o r  
der Sperre als auch 
denen h in t e r  der Sperre 
zugänglich, die Aus- 
kunftsstelle, die zu 
gleich Telegram mannahme ist, und die H andgepäck
aufbewahrung. Im  Anschluß an diese befinden sich die 
Gepäck- und Expreßgutabfertigung m it gemeinsamer 
K asse in der M itte und, außer dem Zugang von der 
Gepäckhalle aus, ein weiterer Zugang unm ittelbar von  
außen. Zur Expreßgutanlage führt eine besondere 
Vorfahrt m it Laderampe, um schweres Gepäck und 
Expreßgut aus dem  Gebäude fernzuhalten und S tö 
rungen der Reisenden an den Fahrkartenschaltern zu 
verm eiden. Ebenso '«de in der Eingangshalle ist auch 
in dem Gepäckvorraum eine Bekanntm achungssäule 
aufgestellt für A bfahrttafeln und wichtige Bekannt
m achungen des Gepäck- und Expreßgutverkehrs. In  
diesem  rechts liegenden Gebäudeteil sind noch die 
Bahnhofskasse m it Vorraum und anschließendem  
Dienstzim m er für den K assenvorsteher untergebracht. 
D ie K asse ist nur von außen zugänglich und h at keine 
Verbindung m it der Schalterhalle. Im  Anschluß daran 
liegen drei Räum e für Polizei und K rim inalpolizei m it 
drei Zellen und an der R ückseite des Gebäudes Räum e 
für den Arzt und Behandlung bei Unfällen.

In  den Obergeschossen liegen nach der B ahnsteig
seite die Stationsräum e und der U ntem chtsraum , 
darüber Übernachtungszim m er für das Personal m it 
den dazugehörigen Nebenräum en. Zugänglich sind  
diese Geschosse entweder unm ittelbar von außen oder 
durch eine Treppenanlage neben der Sperre. In  den  
oberen Geschossen des rechts von  der Eingangshalle 
liegenden Dienstflügels sind nach dem Bahnhofsvor
p latz die Dienstwohnungen für den Bahnhofsvorsteher, 
seinen Vertreter, den D ienststellenleiter der Bahn
m eisterei und den Pförtner untergebracht.

Ebenso wie bei der Fahrkartenausgabe war auch bei 
den Stationsdiensträum en der Grundsatz m aßgebend,

die Räum e m öglichst 
übersichtlich zu gesta l
ten  und von  beweglichen  
Einrichtungsgegenstän- 
den wie Schränken usw. 
freizuhalten. D ie S ta 
tionsdiensträum e sind 
nicht durch m assive  
W ände gegeneinander 
abgeschlossen, sondern 
säm tlich, m it Ausnahme 
des Zimmers für den 
Bahnhofsvorsteher, in 
e in e m  durchgehenden  
Rau m zusam m engefaßt, 
der nur durch Glaswände 

unterteilt ist. D ie ganze Langseite dieses Raum es 
nach dem Flur zu is t  m it Schränken ausgebaut, so 
daß sich, m it Ausnahme der Schreibtische und Stühle, 
alle sonstigen A usstattungsgegenstände erübrigen.

Der linke Flügel des Em pfangsgebäudes enthält die 
W arteräume m it den dazugehörigen Nebenräumen  
und W irtschaftsanlagen, die W irtewohnung und die 
Personalräume für m ännliches und weibliches Personal. 
D ie W artesäle sind m öglichst nahe an den Verkehr 
und die Sperrenanlage gelegt, um unnötig lange W ege 
zu verm eiden und das Zurechtfinden der Reisenden zu 
erleichtern. D ie W artesäle haben einen gem einsam en  
kleinen Vorraum, der unm ittelbar an die Ausgangs
halle anschließt und in dem die Zugänge zu den H aupt
abortanlagen liegen, ferner eine Reihe von Fernsprech
stellen . H ier befinden sich auch der Raum  für die 
Bahnhofsm ission und ein weiterer Laden, der gleich
zeitig  eine Verkaufsm öglichkeit nach dem an
schließenden W artesaal 2. K lasse hat. Zwischen den  
Eingängen zu den W artesälen ist eine größere 
Sitzgelegenheit m it Trinkbrunnen eingebaut.

Der W arteraum 2. K lasse ist in mehrere Teile teils 
horizontal, teils vertikal unterteilt. D ies geschah, um  
an Grundfläche zu sparen und die notwendige Höhe 
für das Gebäude zu gewinnen, ohne jedoch übermäßig 
hohe Geschoßhöhen zu erhalten, die n icht hätten aus
genutzt werden können. E in weiterer Grund für die 
U nterteilung des W arteraums 2. Klasse war der, bei 
schwachem  Verkehr nicht die ganze Anlage offen
halten und bewirtschaften zu müssen. D ie oberen, 
die vornehm lich • als Kaffee und Sonderzimmer 
gedacht sind, werden nur in verkehrsstarken Zeiten  
geöffnet. Sie können entweder vom  unteren W artesaal 
aus durch eine besondere Treppenanlage erreicht

2

3
s?

1

S j r j D O D D D D D D O
n if i iH

D □ □ □ □

SS?

□ □□□□□ goo!
n n n n nnn!

0 0 0 D 1 31
□ □ □ □ 00000 oo ö 0 0 0

11

1- < T P i 0 U U ü 1 llj— i— iiäiö;§i'§ii— i j  I I I
s

r * °n 7
'S lk J °n I— IU U| pjS i H I P f  j -;

-I...

Schnitt durch d m  Bahnhofsgebätide. M . 1:700.

812



Rampe fü r Gepäck- a  fxpreñgut

\ Durch fahrt\Ptrsonentunne!

Gepäckraum
Expreßgut

tademeisterlüden götrai
AuskunftNeben

raum
W artesaal 3 K lS tadt

schenke

Gepäckhalle Rohrschockt

Ausgangshallt Turmhalle

—  rzss — 

AutomatenPersonaf

EingangshalleW artesaal t a i  Kl.
Neben
raum

\raum

Bekanntmachungen

kasse

Mbsch-u Baderäume

Schalttafel Vor.
1 Steher

Dk osffSume

- ■ , .. --
Mechan'

K affee
Sander-
/immerW artesaal tu 2  K l.

Eingangshalle
lu ftraum

I l m

Obergeschoß

Rampe fü r Gepäck-u Expreßgut

Personen
tunnel Weg f. Elektrokarren’¡ektrokarren-

EoBrompe raum

W irtschaftshof

tor-
Waren-. r°te  
annahm 
I kalte Vor-
i Küche rate

Match-RI ■ ■ ■ a 4
darunter Heizungskeller j[

Rohrktr/ke '¿'osmessemi

(Rohrkanal f  Heizung

koche

'.StatKas

raum

Kellergeschoß. M . 1

Erdgeschoß. M . 1:900.

813



Ilnuptcingang.

werden, die sich oben in einer offenen Galerie m it  
einem  Durchblick zum unteren W artesaal fortsetzt, 
oder unm ittelbar von außen durch einen Zugang. 
Das untere Speisezimmer und das Sitzungszimm er 
haben ebenfalls einen besonderen Zugang von  der 
Straße. Um den Reisenden den A ufenthalt in den 
W arteräum en m öglichst behaglich und bequem  zu 
m achen, sind sowohl für die unteren wie oberen 
R äum e besondere Garderoben und Abortanlagen vor
gesehen. Zum W artesaal 2. K lasse gehört noch ein  
Nebenraum  m it Schreibgelegenheit, W ertzeichen
geber und Fernsprechzelle sowie ein kleines Abteil, 
in  dem  zur Bequem lichkeit der Reisenden im Bedarfs
fälle eine Schreibm aschine aufgestellt werden kann.

Der W artesaal 3. K lasse ist ebenfalls unterteilt. 
A n den H auptraum , der in der M itte liegt und höher 
gezogen ist, schließt sich auf der einen Seite das N ich t
raucherzimmer an, das auch den Zweck hat, für die 
N achtzeit, während der eigentliche W artesaal ge
schlossen ist und gesäubert wird, denjenigen R eisen
den, die m it Spätzügen ankom m en und m it den Früh
zügen weiterfahren, als ungestörter Aufenthaltsraum  
zu dienen. Auf der anderen Seite des eigentlichen  
W artesaales liegt ein besonderer Speiseraum m it an
schließendem  kleinen W irtschaftsgarten. Ebenso wie 
der W arteraum 2. K lasse hat auch der der 3. K lasse 
einen besonderen Zugang unm ittelbar von der Straße 
und besondere Abortanlagen, die auch vom  W irt
schaftsgarten bequem zu erreichen sind.

Von den W irtschaftsräum en liegen nur die An
richte, von der aus beide W artesäle bedient werden, 
ferner die Büroräume des W irts, der von hier aus den 
ganzen Betrieb übersehen kann, im gleichen Geschoß 
m it den W artesälen. A lle übrigen zum W irtschafts
betrieb gehörigen Räum e, die K üche m it anschließen
der kalter K üche, W arenannahme, Spülraum, Back
stube, Eß- und Aufenthaltsraum  für Küchenpersonal, 
eine zentrale K ühlanlage m it zwei Bierkellern und die 
erforderlichen Lagerräume, liegen im Untergeschoß  
und sind m it der oberen Anrichte durch mehrere Auf
züge verbunden. D ie W irtewohnung und die Personal
räume, getrennt für m ännliches und weibliches Perso
nal, befinden sich in den Obergeschossen.

In  der Achse des Personentunnels liegt die Sperren 
anlage, die das Gebäude gegen die Bahnsteiganlage  
absehließt. An die Sperrenanlage schließt die Aus
gangshalle an, die an jeder Ecke einen Laden besitzt: 
auf der einen Seite den Zeitungsverkauf, auf 
der anderen den Zugang zum Frisör. D essen Räum e, 
zu denen noch W asch- und Badegelegenheiten ge
hören, liegen im Obergeschoß und haben außer dem  
Zugang von der H alle eine Verbindung m it den oberen 
W arteräumen 2. K lasse und gleichzeitig m it den im  
Untergeschoß liegenden Abortanlagen. Dem Zei
tungsstand und dem Frisör gegenüber liegen in der 
Ausgangshalle ein Obst- und Blum enverkauf und die 
Milch- und Im bißstube. Der Ausgangshalle vor
gelagert ist ein geräumiger, geschlossener W indfang
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Eingangshalle.

und ein offener Vorraum m it äußerem Zugang zur 
M ilchstube und einem  weiteren Verkaufstand. Alle 
Verkaufstände und Läden sind absichtlich in diesem  
Sperrenvorraum zusam m engelegt und m öglichst in 
den Verkehr hineingezogen, ohne daß dieser jedoch 
dadurch behindert wird. D ie Anlage hat sich als sehr 
zweckmäßig erwiesen. In  dem Raum gleich hinter 
der Sperre liegt außer dem vorerwähnten Zugang 
zur Auskunft und Handgepäckaufbewahrung und zu 
den oberen D ienst- und Übernachtungsräumen die 
Treppenanlage zum Personentunnel.

Für die Gliederung und den Aufbau des Baukörpers 
war der Grundsatz m aßgebend, von innen nach außen  
zu bauen, d. h. aus dem Grundriß und der Zweck
bestim m ung der einzelnen Bauteile organisch das 
Äußere zu gestalten. Danach gliedert sich der Bau 
vom Bahnhofsvorplatz aus gesehen in drei B au
gruppen. Beherrschend wirkt der W asserturm. W eit
hin sichtbar ragt er aus der Baum asse hervor. Er ist 
als städtebaulicher Blickpunkt und Abschluß in die 
Achse einer der H auptzugangstraßen gestellt und ver
leiht dem Bau den wuchtigen, m onumentalen Charak
ter. In dem Geschoß unter dem W asserbehälter ist 
eine Badeanstalt für Eisenbahnbedienstete und deren 
Angehörige untergebracht m it vier W annen- und 
sechs Brausebädern für m ännliches Personal und vier 
W annen- und zwei Brausebädern für weibliche A n
gehörige. In dem Geschoß darunter liegen die D ien st
räume des N eubauam tes, darunter die der Bahn-

m cisterei. In  dem nächsten Geschoß befinden sich 
A ufenthalts-, Ruhe-, Schrank-, W aschräum e usw. 
sowie die Kaffeeküche für das Zugbegleit- und Loko- 
m otivpersonal, darunter Stationsdiensträum e. Das 
Erdgeschoß des W asserturms ist als offene H alle aus
gebildet, die als Nebeneingang und Ausgang gedacht 
ist. Im  Untergeschoß des W asserturms ist die Zentral
heizungsanlage für das ganze Gebäude eingebaut. 
Neben dem Wasserturm fä llt als zweiter B auteil die 
Eingangshalle auf. Sie ist gegen die anschließenden 
Seitenbauten vorgezogen und überragt diese auch an 
H öhe, um dadurch den auf das Gebäude zugehenden  
Reisenden als H auptteil aufzufallen. W ährend W asser
turm und Eingangshalle am Gesamtbau die Vertikale 
betonen, zeigt der dritte Bauteil eine langgestreckte 
Form, die gegen Wasserturm und Eingangshalle nied
rig erscheint.

Ebenso wie bei der Ausgestaltung des Äußeren war 
auch für den Innenausbau des Gebäudes, bei der A us
stattung der Hallen, W artesäle, W irtschaftsräum e, 
bei der Auswahl der Baustoffe in erster Linie das B e
streben nach klarer Zweckm äßigkeit und Gediegen
heit maßgebend. Danach wurden die Baustoffe be
stim m t, wobei angestrebt wurde, nur einheim ische 
deutsche Baustoffe zu verwenden und besondere A uf
wendungen zu verm eiden. Aus diesem  Grunde 
wurden die Pfeiler und Stirnwände der Eingangshalle, 
die W ände der Gepäckhalle, des Sperren- und Warte- 
saalvorraums m it roten Klinkern, die Sockel unter
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den Fahrkartenschaltern und unter den gegenüber
liegenden Fahrplantafeln m it braunschwarzen K lin 
kern verkleidet; Eingänge und Ausgänge haben eine 
blaue K eram ik-Einfassung. U m  den Staubablage
rungen auf den W änden m öglichst vorzubeugen und  
eine einfache Reinigung zu erm öglichen, sind rauhe 
Putzflächen für die W ände und Decken wie Stein- 
und Edelputz absichtlich verm ieden und dafür die 
W andflächen der H alle zwischen den Pfeilern glatt  
gespachtelt. D ie W ände der W artesäle sind teilweise 
vertäfelt. So erhielt der W artesaal 2. K lasse eine 
halbhohe H olzverkleidung in Spessarteiche, der dazu

gehörige Speiseraum eine Verkleidung in poliertem  
Birnbaum holz, der Speiseraum zum  W artesaal
3. K lasse eine solche in deutschem  Rüsternholz und 
das obere Sonderzimmer einen niedrigen Sockel in 
deutschem  Nußbaum . B ei der A usstattung des 
eigentlichen W arteraums 3. K lasse wurde für die 
Pfeiler-, Tür- und Fensterum rahm ungen polierter 
Muschelkalk verwendet, um Beschädigungen m ög
lichst vorzubeugen.

W enn auch bei der Ausbildung des Äußeren und der 
Innenausstattung der Räum e jeder übertriebene A uf
wand vermieden wurde, so war es doch m öglich, auch

Warlesaal
1. und 2. K lasse.
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das K unsthandwerk in angem essenem  Um fang zur 
Geltung kom m en zu lassen. Ein gem alter W andfries 
in der Milch- und Im bißstube, zwei Keram iksäulen im  
gleichen Raum , die Uhren in der Schalterhalle und in 
den W artesälen 2. und 3. K lasse, einige Treppen
geländer ergaben Beschäftigungsm öglichkeiten für 
das K unsthandwerk. Einen besonderen P latz nim m t 
ein in E isen gegossenes R elief im W arteraum 3. K lasse 
ein, das zum Them a „D ie F am ilie“ hat. Hierfür 
wurde ein Eisenguß gewählt, im Gefühl der Verbunden
heit m it der heim ischen Eisenindustrie.

Geheizt wird das Gebäude durch eine W armwasser
pum penheizung, in  deren R ohrnetz zur Beschleuni
gung des W asserumlaufs zwei Elektro-Pum pen ein
geschaltet sind. Für die Beheizung von  zusam men  
25 000 m 3 um bauten Raum es sind bei tiefster Außen
tem peratur und Vollbetrieb etw a 1 000 000 kcal/h  
erforderlich. Zur Erzeugung der notwendigen W ärm e
mengen sind drei W arm wasser-Hochleistungskessel, 
die m it Ruhrgas beheizt werden, eingebaut, und zwar 
zwei K essel m it zusam men 1 300 000 kcal/h und ein 
K essel m it einer Leistung von 300 000 kcal/h. 
Letzterer d ient zur W armwasserversorgung der Bäder, 
zur Speisung der Lufterhitzer, für die Entnebelung der 
Bäder und für die Überdruckanlage der Fahrkarten
schalter. In der H eizzentrale sind die K essel m it den 
erforderlichen Sicherheitsreglern und R auchgasventi

latoren, die kupfernen W armwasserspeicher m it auto
m atischen Tem peratur-Reglern, die Pum pen, V er
teiler und die K ontroll- sowie Anlaßgeräte unter
gebracht. Von dieser Zentrale aus wird die Anlage 
gespeist und überwacht. Außer der Heizungsanlage 
sind umfangreiche Lüftungsanlagen für W artesäle, 
Speiseraum, Kaffee usw. eingebaut. Für die gesam ten  
Lüftungsanlagen ist eine besondere Lüftungskam mer 
im Keller vorgesehen. D ie Frischluft wird über Dach  
angesaugt, in der Lüftungskam mer gesam m elt, dort 
durch ein Ölfilter gereinigt und durch drei Gasluft- 
erhitzer m it geräuschlos laufenden Zentrifugal-Venti
latoren erwärmt und weitergeleitet. D iese Anlage 
wird von einer besonderen Schalttafel aus bedient. 
Zur Absaugung verbrauchter L uft sind sechs A bluft
gebläse im Dach angeordnet. D ie Schaltung der V enti
latoren erfolgt von  dem jeweils zu lüftenden Raum  aus 
durch Druckknopfschalter.

Nach dt/jähriger Bauzeit, die von  der B ereit
stellung der Bauraten abhängig war, konnte am A n
fang des Jahres 1934 das neue Em pfangsgebäude in 
allen seinen Teilen dem Verkehr übergeben werden. 
D am it ist der erste Bauabschnitt beendet, der die 
Voraussetzung für den Umbau und die Erweiterung  
des eigentlichen Bahnhofes ist. Das alte Em pfangs
gebäude kann nunmehr abgebrochen und dadurch 
Platz für die neuen Bahnanlagen geschaffen werden.

DIE NEUEN BELASTUNGSANNAHMEN UND BERECHNUNGSGRUNDLAGEN 
FÜR DEN HOCHBAU

D ie Belastungsannahm en und Berechnungsgrund
lagen für den Hochbau waren in Preußen bislang 
durch die Bestim m ungen über die bei H ochbauten  
anzunehm enden Belastungen und die zulässigen B e
anspruchungen der Baustoffe vom  2 4 .Dezember 19191) 
geregelt, deren Festsetzungen über Stahlbauwerke im  
Jahre 1925 durch die Bestim m ungen über zulässige 
Beanspruchungen von  Flußstahl usw .2) ersetzt worden 
sind. D iese preußischen Bestim m ungen sind auch in 
einem Teil der übrigen deutschen Länder eingeführt 
worden, w'ährend die anderen entsprechende, teilweise 
abweichende Vorschriften besaßen. Schon bald nach  
dem Kriege entstand aus dem Bestreben, die tech
nischen Baupolizeibestim m ungen für das ganze Reich  
zu vereinheitlichen, beim Deutschen Normenausschuß  
der Ausschuß für einheitliche technische Baupolizei
bestim m ungen (ETB), in dem  Vertreter der zustän
digen Behörden, der W issenschaft und der Bauunter
nehmungen und -verbände zusammenarbeiteten.

Nachdem  die Arbeiten dieses Ausschusses jahrelang 
geruht hatten , sind sie im Jahre 1933 wieder auf- 
genom m en worden. Schon im  gleichen Jahre ver
abschiedete der Ausschuß „Bestim m ungen für die 
Ausführung von Bauwerken aus H olz im H ochbau“3), 
deren Bearbeitung sich auf die vorläufigen B estim 
mungen für Holztragwerke (BH) der Deutschen  
Reichsbahn und auf die Berechnungs- und Entwurfs
grundlagen für hölzerne Brücken (D IN  1074), auf die 
dam it gesam m elten Erfahrungen und auf sehr ein
gehende ergänzende Versuche stützen konnte. D ie B e 
stim m ungen für die Ausführung von Bauwerken aus 
H olz sind inzwischen von allen zuständigen Länder
und Reichsbehörden und von  der Deutschen R eichs
bahn-G esellschaft am tlich eingeführt worden. ZurZeit

*) Zentralbi. d. Bauvcrw. 1920, S. 45; — *) ebenda 1925, S. 193; — ’) ebenda 
1933, S. 372, 406 u, 418.

werden einige Ergänzungen zu diesen Bestim m ungen  
vorbereitet.

Im  Laufe dieses Jahres ist in Preußen eine Reihe  
weiterer vom  E T B  bearbeiteter Bestim m ungen für den  
Hochbau eingeführt worden, und zwar d ie ,,Vorschriften 
für geschweißte Stahlhochbauten“4), die „Vorschriften  
für die zulässige Belastung des Baugrundes im H och
bau“5), die „Belastungsannahm en im Hochbau“6), die 
„Berechnungsgrundlagen für Stahl im H ochbau“7), 
die „Baupolizeilichen Bestim m ungen über Feuer
schutz“8) und die „Technischen Bestim m ungen für die 
Zulassung neuer Baustoffe und neuer Bauarten““). B e
arbeitet werden zur Zeit noch Belastungsannahinon  
für W ind und Schnee sowie Bereehnungsgrundlagen  
für Mauerwerk. D ie Vorschriften für W indbelastung  
sind zur Zeit zur öffentlichen K ritik  g este llt10). In  A us
sicht genom men sind Vorschriften für gußeiserne Säulen.

D ie „Vorschriften für geschweißte Stahlhochbauten“ 
behandeln in ihrer neuesten Ausgabe nur noch den  
Hochbau. N eu geregelt ist hierin vor allem die Zulas
sung der Unternehm er, die Prüfung der Schw'eißer und 
der Schweißdrähte. Für Brücken gelten bis zur Heraus
gabe neuer, besonderer Schweißvorsch rifte 11 die „Vor
schriften für geschweißte Stahlbauten“ (D IN  4100)u ) 
und hiervon besonders Teil II, Brückenbauten.

D ie „Belastungsannahm en im  H ochbau“8) gliedern  
sich in drei Abschnitte. D ie beiden ersten, die die 
R aum gew ichte von Bau- und Lagerstoffen und die 
Eigengewichte von  B auteilen  behandeln, haben gegen
über den Bestim m ungen von 1919 einige .Ergänzungen  
erfahren. D ie Eigengewichte der B auteile sind te il
weise stärker zergliedert als bisher. Der dritte A b
schnittbehandelt dieVerkehrslasten(früherNutzlasten).

4) Zentralbl. d. Bauverw. 1934, S. 498; — ß) ebenda 1934, S. 528; — *) eben
da 1934. S. 543; — ?) ebenda 1934, S. 607; — •) ebenda 1934. 8.523; —
*) ebenda 1934, S 563; — l0) ebenda 1934, S. 683; — n ) ebenda 1933, 8. 516.
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W ichtig ist hier die Festsetzung, daß in W erk
stätten , Fabriken, Lagerräumen, Garagen und Durch
fahrten sowie an befahrbaren Hofkellerdecken den  
Benutzern die der Berechnung zugrunde gelegte Ver
kehrslast durch eine leicht erkennbare und dauerhafte 
Aufschrift an Ort und S telle bekanntzugeben ist. 
Für Dachbodenräume in W ohngebäuden ist die Ver
kehrslast auf 200 kg/m 2 heraufgesetzt worden. Die 
gleiche Verkehrslast g ilt neben Schnee und W ind auch 
für Dächer, die zeitweilig dem Aufenthalt von Menschen  
dienen. Für Krankenhäuser ist die Verkehrslast auf 
300 kg/m 2 festgesetzt. Die Verkehrslast von 500 kg/m 2 
soll außer für auskragende Balkone auch für offene, 
gegen die Innenräum e abgeschlossene Hauslauben  
(Loggien) gelten. Für Garagen, Durchfahrten und 
befahrbare Hofkellerdecken sind in Anlehnung an die 
Belastungsannahm en für Straßenbrücken (D IN  1072) 
als R egellasten zweiachsige Lastkraftwagen von 2,5 
bis 12 t  G esam tgewicht vorgesehen. Der 12 t-W agen  
vertritt bei Stützw eiten  bis zu 10 in auch die schwe
reren Fahrzeuge, die die Reichsstraßen-Verkehrs- 
ordnung vom  28. Mai 193412) zuläßt. Sow eit Durch
fahrten und Hofkellerdecken n icht nur von Feuer
wehrfahrzeugen befahren werden sollen, ist die Ver
kehrslast m it einer Stoßzahl ip— 1,4 zu vervielfachen. 
Die Abminderung der Verkehrslasten bei Bauteilen, 
die die Lasten von mehr als drei Geschossen auf
nehmen, u le  Stützen, Unterzüge, W andpfeiler, Grund
mauern usw., ist eingehender als bisher geregelt 
worden. Für die Abminderung bei gleichen Geschoß
lasten ist eine Tafel beigegeben. D ie für die Ab- 
m inderung getroffene Regelung ist in dieser Z eit
schrift bereits eingehend begründet worden13).

D ie „Vorschriften für den Feuerschutz“8) legen die 
Grade der W iderstandsfähigkeit gegen den Angriff des 
Feuers fest, führen hierzu feststehende Begriffe ein, 
ordnen eine R eihe wichtiger Baustoffe und Bauteile  
in diese Begriffe ein und legen die Versuche fest, die 
andere Baustoffe und Bauteile als Grundlage für ihre 
Einordnung bestehen müssen. D iese Bestim m ungen  
sind m it R ücksicht auf den zivilen  L uftschutz zur Zeit 
von besonderer Bedeutung.

D ie „Technischen Bestim m ungen für die Zulassung 
neuer Bauweisen“9) zählen die für die Zulassung er
forderlichen Unterlagen auf und bezeichnen die in  
jedem  Falle für die einzelnen Gruppen von Baustoffen  
und B auteilen  unerläßlichen Prüfungen. D iese Vor
schriften sollen einer einheitlichen Beurteilung und 
einer Vereinheitlichung der Zulassungen an allen  
Stellen dienen.

Auf die „Berechnungsgrundlagen für Stahl im  
Hochbau“7) und besonders auf ihre Festsetzungen  
über die zulässigen Spannungen soll hier etw as ein
gehender eingegangen werden. Besonders w ichtig für 
den Auftraggeber, den Entwurfsverfasser, den A us
führenden und die Baupolizei ist die strenge U nter
scheidung zwischen den vier für den Hochbau zur Zeit 
in Betracht kom m enden Stahlsorten. Der S t 00.12  
hat eine gew ährleistete H öchstzugfestigkeit von
5000 kg/cm 2. Eine .Mindestfestigkeit und eine M indest
bruchdehnung werden n ic h t  gew ährleistet. Für
S t 00.12 ist in den Berechnungsgrundlagen eine zu
lässige Zug- und Biegespannung (o>,ui) von 1200 kg/cm 2 
für Belastungsfall 1 und 2 (siehe unten) festgesetzt. 
An zweiter S telle steh t der sogenannte H andelsbau
stah l, dessen Zugfestigkeit zwischen 3400 und
5000 kg/cm 2 liegen und der beim  Bruch eine Dehnung  
von 18 vH , gem essen am langen Norm alstab, haben

,a) lteichsgesetzblatt 1034, 1 S. 457.
u ) Zentral bl. d. Bauverw. 1934, S. 8.

muß. Für ihn ist uZui=  1400 kg/cm 2 im B elastungs
fall 1 und 2.

Der dritte Baustahl is t  der St 37.12, der auch vor
wiegend im Brückenbau angew andt wird. Seine 
F estigk eit soll zwischen 3700 und 4500 kg/cm 2 liegen, 
seine Bruchdehnung m indestens 20 vH  betragen. Für 
ihn is t  im Belastungsfall 1 <rzui =  1400 kg/cm 2, im B e
lastungsfall 2 <Tz„ i=  1600 kg/cm 2 n ie  im Brückenbau  
festgesetzt. Endlich ist der in erster Linie für den  
Brückenbau geschaffene S t 52 berücksichtigt, dessen  
Festigkeit zwischen 5200 und 6200 kg/cm 2, bei D icken  
über 18m m  zwischen 5200 und 6400kg/cm 2 liegen muß. 
Die M indestbruchdehnung ist ebenfalls 20 vH . Außer
dem muß die Streckgrenze im allgem einen bei m in
destens 3600 kg/cm 2 liegen. Für St 52 ist die zu
lässige Spannung auf 2100 bzw. 2400 kg/cm 2 fest
gelegt. S t 52 wird im Hochbau im allgem einen nur 
für Sonderzwecke in Betracht kommen.

Außer der F estigkeit und der Bruchdehnung wird 
für alle vier Stahlsorten das Bestehen des F altver
suches gew ährleistet, der am ehesten auch auf der 
B austelle und in kleineren W erkstätten ausgeführt 
werden kann. Beim Faltversuch darf kein Anbruch 
(Zugriß) auf der Zugseite auftreten. D ie für diesen  
Versuch vorgeschriebenen Dorndurchmesser und B iege
winkel sind in den nachstehenden Abbildüngen'dar- 
gestellt.

D ie Ausführung des Faltversuches richtet sich nach 
D IN  1605.

D ie zulässige Scherspannung ist für N iete gleich  
ozui, für eingepaßte Schrauben gleich 0 , 8  <tz„ i gesetzt, 
der Lochleibungsdruck für beide gleich 2 aJMi. D iese 
Spannungen sind also erhöht worden, ebenso teilweise 
die zulässigen Spannungen für Verbindungen m it 
rohen Schrauben und für Anker.

W ie bisher wird zwischen zwei Belastungsfällen  
unterschieden, dem Belastungsfall 1 m it den H aupt
kräften der ständigen Last, der Verkehrslast ohne 
W ind und der Schneelast, und dem Belastungsfall 2, 
bei dem außer diesen Lasten der W ind, der etw aige 
Einfluß von W ärmeschwankungen, sow eit diese Span
nungen erzeugen können, und unter Um ständen  
Brem skräfte usw. in Rechnung zu stellen  sind. Es 
ist klar, daß die für den Belastungsfall 2 festgesetzten  
höheren Spannungen nicht angewandt werden dürfen, 
wenn nur e in e  Zusatzlast und keine H auptkräfte auf 
den betreffenden B auteil wirken (wie z. B . bei Füll- 
stäben von W ind verbänden).

D ie festgesetzten  Spannungen dürfen nur ange
wandt werden bei Bauteilen, die ausreichend und 
dauernd gegen R ost geschützt und sachgem äß unter
halten werden. Sind diese Voraussetzungen nicht ge
geben, so müssen die zulässigen Spannungen herab
gesetzt werden. D ies wird vielfach nicht genügend  
beachtet. Spannungserm äßigungen sind auch vor
geschrieben bei fliegenden Bauten (Karussells, L u ft
schaukeln u. dgl.).

Nach den Bestim m ungen von 1025 konnten die zu
lässigen Spannungen erhöht «erden, wenn eine be
sonders sorgfältige Berechnung, Ausführung und
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Bauüberwachunggewährleistet war. D iese Bestim m ung  
hat zu Schwierigkeiten und mißbräuchlichen A us
legungen Anlaß gegeben. Sie is t  nicht wieder auf- 
genom m en worden.

D ie in den Bestim m ungen von 1925 vorgesehene 
K ennzeichnung des damaligen hochwertigen B au
stahls S t 48 durch eine eingewalzte fortlaufende 
Marke h at sich n icht durchführen lassen. Da die ver
schiedenen Stahlsorten also äußerlich nicht zu unter
scheiden sind, muß bei der Anwendung der für die 
besseren Stahlsorten zugelassenen höheren Span
nungen besondere Vorsicht angewandt werden, zumal 
der Stahl bis zur Verarbeitung vielfach durch mehrere 
H ände geht und seine H erkunft und Güte dann oft 
nicht mehr ohne weiteres festgestellt werden können. 
Der preußische Finanzm inister hat daher in seinem  
Einführungserlaß7) in dieser H insicht strenge Anord
nungen an die Baupolizei ergehen lassen. Soll z. B. 
die für H andelsbaustahl zugelassene Spannung von  
1400 kg/cm 2 angewandt werden, so muß durch Vor
lage von Lieferscheinen oder Bescheinigung des W alz
werkes nachgewiesen werden, daß tatsächlich H andels
baustahl m it den hierfür gewährleisteten Güteeigen
schaften verwandt wird. D ies ist n icht erforderlich 
bei I- und U -Stählen  von Profil 8 an aufwärts, bei 
W inkeln, bei denen die Summe der Schenkelbreiten
140 mm und mehr beträgt, also von | 70/70 bzw.
60/90 an und bei J_-Stählen von Profil 8 bzw. 8-4  an 
aufwärts. D ie Erzeuger haben nämlich die Gewähr 
übernommen, daß diese Profile überhaupt nur in 
der Güte des H andelsbaustahles in den Handel 
kommen. Bei kleineren Querschnitten und bei an
deren Form en, z. B. bei Breitstählen, wird die Güte 
des H andelsbaustahles bisher nur gewährleistet, wenn 
bei der Bestellung ausdrücklich Handelsbaustahl ver
lan gt wird, sonst wird nur die Güte des St 00.12 
gewährleistet.

S t 37.12 und S t 52 werden ebenfalls nur auf be
sondere Bestellung geliefert. Bei der Anwendung der 
für diese beiden Stähle zugelassenen höheren Span
nungen wird ein Abnahmezeugnis m it den bei den Ver
suchen gewonnenen Gütezahlen verlangt. Dieses Ab
nahm ezeugnis kann vom  W alzwerk ausgestellt sein, 
braucht also nicht amtlich zu sein.

D iese Vorsichtsmaßnahmen sind, solange die große 
M annigfaltigkeit auf dem Baustahlm arkt bestehen

bleibt,unentbehrlich. Ähnliche Vorschriften bestehen  
z. B. auch im Eisenbetonbau für den Nachweis der 
W ürfelfestigkeit bei Inanspruchnahme der höheren  
zulässigen Spannungen.

Für manche Einzelfragen bringen die neuen Be- 
reehnungsgrundlagen eingehendere Festsetzungen als 
bisher, z. B. für den N ietabzug bei Zugstäben und 
Balken, für die in  Rechnung zu stellende Stützw eite  
und vor allem für die Berechnung durchlaufender 
Deckenträger und Unterzüge. Hierfür ist die schon 
in den Bestim m ungen von 1925 enthaltene verein
fachte Berechnung beibehalten für den Fall, daß die 
Stützw eiten und Belastungen aller Felder oder von  
Gruppen von drei und mehr Feldern gleich oder nahezu  
gleich sind. Erleichterungen sind auch getroffen 
für die Berechnung der Belastung von unterstützenden  
Bauteilen durch durchlaufende Träger m it mehr als 
zwei Feldern. Bei diesen kann der K ontinu itäts
zuschlag vernachlässigt werden.

D ie Festsetzungen über die Berechnung einteiliger 
Druckstäbe bei m ittigem  und außerm ittigem  K raft
angriff sind grundsätzlich unverändert geblieben m it 
der Maßgabe, daß bei Stäben, die nur auf Druck  
beansprucht werden, in keinem  Fall die für den B e
lastungsfall 1 vorgeschriebenen zulässigen Spannungen  
überschritten werden dürfen. W eggefallen sind die 
Gebrauchsformeln für die Bem essung von Druck
stäben. Festsetzungen für m ehrteilige Druekstäbc 
sind noch nicht aufgenommen worden, w eil Bedenken  
gegen die Übernahm e der in den Brückenvorschriften  
der Reichsbahn vorgesehenen Festsetzungen für den 
Hochbau bestanden. D ie K lärung dieser Frage steh t  
bevor. B is dahin gelten  für m ehrteilige Druckstäbe 
noch die Festsetzungen des A bschnittes C IV  der 
Bestim m ungen von 1925.

Von den Hochbaubelastungsbcstim m ungen von 1919 
gelten zur Zeit nur noch die Festsetzungen über die 
Schneelast und den W inddruck und über die B ean
spruchungen von Mauerwerk aus natürlichen und  
künstlichen Steinen, von den Bestim m ungen über 
die zulässige Beanspruchung von F lußstahl von 1925, 
die Festsetzungen für gußeiserne Säulen. W ie schon 
eingangs m itgeteilt, ist die Bearbeitung von neuen 
Bestim m ungen für diese Gebiete z. T. bereits weit 
gefördert. Wedler.

M I T T E I L U N G E N

Bodo Ebhardt. 70 Jahre.
Am 5. Januar 1935 vollendet der „Bürgenvater“ 

Bodo E b h a r d t  sein 70. Lebensjahr. Er gehört zu den 
denkwürdig jungbleibenden Männern, m it denen das 
Geschick uns D eutsche besonders bedacht zu haben  
scheint, nachdem  es vorher jene herbe Kriegslücke ge
rissen hat, in welcher die Nam en vieler Männer stehen, 
die einst zu größten Hoffnungen berechtigten und nun 
beim Neubau des D ritten  R eiches fehlen müssen. 
D as Bewußtsein, daher m it verdoppelter Kraft den 
selbstgesteckten Pflichtenkreis auspulen zu sollen, lebt 
auch in Ebhardt; sein Arbeitsgebiet, der historische 
Wehrbau, is t  für die Gegenwart besonders wichtig; 
es reißt die Jugend, welche die deutschen Burgen be
sucht, zum heroischen D enken empor.

Ebhardt ist allen vielseitigen Anforderungen seines 
Sondergebietes in höchstem  Maße gewachsen. Nur 
der schöpferische Architekt hat Blick und Verständnis 
für die feinsten Bauorgane jener alten D enkm al

bauten. Nur er kann die oft sehr spärlichen lite
rarischen Urkunden richtig beurteilen; nur er kann  
Gedanken über die notwendigen Erhaltungs- und 
W iederherstellungsarbeiten h ab en ; nur er kann die 
letzteren durchführen. Ebhardts gesam tes Lebens
werk liefert aber auch den schönsten Beweis dafür, 
daß nur ein so vollkom mener Fachm ann wie er auch  
in der Lage ist, sich m it den besten Männern der N ach
bargebiete seines W issenszweiges zu gem einschaftlicher 
archäologischer und geschiehtswissenschaftlicher Ar
beit zusam m entun. Die W iederherstellungen der 
Hoh-K önigsburg, der Marxburg und eines Teiles der 
W artburg sind dauernd m it Ebhardts Nam en wie m it 
zahlreichen anderen Burgenerhaltungen verknüpft. 
Über sein Lebenswerk ist bereits von Oskar D ö r in g  
eingehend berichtet worden anläßlich seines 60. Ge
burtstages, der in das Jahr der Beendigung der Veste  
Coburg fiel*). Ebhardt hat in zahlreichen Schriften

*) Vgl. Zentralbl. d. Bauverw. 1025, S. 11.
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und W erken und laufend in  der von ihm  geleiteten  
Zeitschrift „Der Burgw art“ seine wissenschaftliche 
T ätigkeit festgehalten. E in  abschließendes und zu
sam m enfassendes W erk über den W ehrbau des 
Abendlandes steh t vor der Herausgabe.

Ebhardt hat es durch die von  ihm noch in der N ach
kriegszeit häufig im  „Burgenverein“ unternom menen  
Bereisungen m it ihren anschließenden Vorträgen ver
standen, stets für w eiteste Kreise Stunden und Tage 
nationaler innerer Erhebung und Stärkung eines 
gesunden W iderstandswillens gegen die niederziehen
den K räfte zu schaffen.

So hat Ebhardt über die Zeit des tiefsten  N ieder
bruches deutschen Ansehens hinweg in zielbewußter 
und weitschauender Arbeit einen erheblichen A nteil an 
der W iederaufrichtung D eutschlands genom m en und  
zur Erweckung des Ehrgefühls und des m ännlich-wehr
haften Geistes beigetragen, der Deutschland in eine 
neue große Zukunft führen wird. Der D ank der 
Gegenwart und N achw elt ist ihm sicher.

D r.-Ing. Norm.

Dr.-Ing. e. h. Johannes Gährs 60 Jahre.
Am 31. Dezem ber d. J . vollendet Dr.-Ing. e. h. 

Johannes G ä h rs , M inisterialdirektor im Reichsver- 
kehrsm inisterium , sein 60. Lebensjahr. Der Jubilar 
hat bei zahlreichen großen Bauausführungen m itge
wirkt und is t  auch durch seine w issenschaftlichen und 
schriftstellerischen Arbeiten bekannt geworden. Seit 
1921 war er als R eferent im preußischen Ministerium

für H andel und Gewerbe tätig . 1924 wurde er der Lei
ter der wasserbautechnischen A bteilung im  R eichs
verkehrsministerium. U nter seiner Am tsführung er
folgte der Ausbau der Seewasserstraßen zu den H äfen  
Em den, Bremen, Hamburg-Harburg, S tettin  und  
Königsberg den heutigen Verkehrsbedürfnissen en t
sprechend sowie die Verbesserung und Vergrößerung 
des Binnenschiffahrtnetzes durch Vertiefung der 
Ströme im M ittel- und Oberlauf, durch den Neu- und 
Ausbau zahlreicher Schleusen und W ehre an Flüssen 
und K anälen. W ichtige W asserbauten w ie der M ittel
landkanal, der Rhein-M ain-Donau-K anal und die K ana
lisierung des Neckars sowie die Verbesserung der 
W asserstraßen des Ostens erfuhren durch ihn beson
dere Förderung. Meisterwerke der Technik wie das 
Schiffshebewerk bei Niederfinow und die Talsperren 
bei Ottm achau und am Bleilocli wurden in dieser Zeit 
errichtet. Seine in  den Jahren der politischen E r
schütterungen gesam m elten Erfahrungen, die auch sein 
Fachgebiet aufs engste berührten, dürften besonders 
w ertvoll für die N eugestaltung der technischen Ver
waltungen sein, die im Rahm en der Reichsreform un
vermeidlich und brennend ist. Seit dem 19. Juni 1929 
ist Gährs Präsident der Akadem ie des Bauwesens. 
Als Förderer der technischen Berufsbestrebungen hat 
er sich seit jeher gleichfalls große Verdienste erworben 
und ist bis ins einzelne m it allen Angelegenheiten der 
technischen Berufe aufs beste vertraut.

Möge ihm  noch eine weitere ersprießliche Tätigkeit 
zum W ohle der gesam ten Technik beschieden sein.

D ie Schriftleitung,

A M T L I C H E  N A C H R I C H T E N
l ld E r l.d .P r .F M . v. 13 .12 . 1934. betr. Vorschriften 
für geschweißte Stahlhochbauten —V. 19.6200 h f l 9 —.

Mit Runderlaß vom  25. 8. 1934 —  V 19 .6200  h/9 —  
(Zentralbl. d. Bauverw. S. 498) habe ich neue Vor
schriften für geschweißte Stahlhochbauten eingeführt, 
die als K onstruktionsvorschriften im Sinne des § 11 
der nach der Einheitsbauordnung aufgestellten  B au
ordnungen gelten.

§ 1 Ziff. 1 zweiter Absatz schreibt vor, daß der 
Unternehm er den Nachweis führen m uß, daß eine vom  
zuständigen Ministerium anerkannte Stelle seine 
gesam te W erkeinrichtung besichtigt und sich über 
seine Fachingenieure unterrichtet hat.

Ferner schreibt § 2 Ziff. 3 letzter Absatz vor, daß das 
Prüfungszeugnis, das auf Verlangen der zuständigen  
Aufsichtsbehörde (Baupolizei) vorzulegen ist und nicht 
älter als 2 Jahre sein darf, von einer am tlich aner
kannten Prüfstelle ausgestellt sein muß.

Als anerkannte Stellen  im Sinne des § 1 Ziff. 1 
zweiter Absatz gelten die Reichsbahndirektionen, die 
bei der W erkbesichtigung die Abnahm eäm ter zu
ziehen.

Als anerkannte Prüfstellen im Sinne des § 2 Ziff. 3 
letzter Absatz gelten das Staatliche M aterialprüfungs
amt in Berlin-Dahlem  und die Abnahm eäm ter der 
Reichsbahn.

Die Baugenehm igungs- und Baupolizeibehörden  
werden angewiesen, nur von diesen Stellen ausgestellte 
Nachw eise (§ I Ziff. 1 Abs. 2) und Prüfungszeugnisse 
(§ 2 Ziff. 3 letzter Absatz) anzuerkennen.

Der Erlaß wird im  MinBl. d. i. Verw., im FinM inBl. 
und im  Zentralblatt der Bauverw. veröffentlicht.

Im  Aufträge 
E g g e r t .

An d. RegPräs., d. Staatskom m issar d. H au p ts tad t Berlin, 
d. VerbPräs. in Essen, d. Baugenehmigungsbehörden (Land
räte, Oberbürgermeister der S tadtkreise sowie die besonders 
erm ächtigten Ortspolizeibehörden) u. an d. Staatshochbau
äm ter.

*
Bekanntmachung.

D ie Regierungsbaumeister, die im Jahre 1931 die 
Staatsprüfung im  Hochbau-, W asser- und Straßen
bau-, Maschinenbau- sow ie Eisenbahn- und Straßen
baufache bestanden haben und die Regierungsbau
führer dieser Fachrichtungen, die in dieser Zeit die 
häusliche Probearbeit eingereicht, die Staatsprüfung  
nachher jedoch n ic h t  bestanden haben oder in die 
Prüfung n icht eingetreten sind, werden aufgefordert, 
die Rückgabe ihrer für die Staatsprüfung eingereich teil 
Zeichnungen nebst Mappen und Erläuterungsberichten  
usw. bei dem Technischen Oberprüfungsamte, Berlin 
C 2, Am Festungsgraben 1, s c h r i f t l i c h  zu beantragen.

In dem Antrage is t  auch der Vorname und bei denen, 
die die Staatsprüfung bestanden haben, das D atum  des 
Prüfungszeugnisses anzugeben.

D ie  P r o b e a r b e it e n ,  d e r e n  R ü c k g a b e  b is  zu m  
31. M ärz 1 9 3 5  n ic h t  b e a n t r a g t  w o r d e n  is t ,  
w e r d e n  a ls d a n n  v e r n i c h t e t  w e r d e n .

Berlin, den 8. Dezem ber 1934.
Technisches Oberprüfungsamt.

G. Nr. B. 386. D r.-Ing. A n g e r .

E N D E  D E S  J A H R G A N G S  1934.
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