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Die Erneuerung des Hochbahnhofes Mdckernbricke in Berlin.
Von G. Ollert, Oberingenieur der BVG, Berlin.

An der Oststrecke der Berliner Hochbahn, von Gleisdreieck nach
Warschauer Briicke, werden seit langer Zeit Erneuerungsarbeiten vor-
genommen, die zum groéBeren Teil bereits erledigt sind, und zwar in der
Hauptsache fur die freie Strecke. Von den Bahnhéfen ist bis jetzt nur
der Bahnhof Kottbusser Torl) erneuert und Bahnhof PrinzenstraBe durch
Umbau in Ordnung gebracht worden.

Das Problem der Erneuerung des Bahnhofs Moéckernbriicke ist aus
Bild 1 zu ersehen, in dem feinpunktiert der alte Bahnhof und in vollen
Strichen der neue Bahnhof gezeichnet ist. Die Gleise sind stark ge-
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schwungen und fuhren dicht am Ufer des Landwehrkanals vorbei. Bild 2
gibt eine raumliche Ubersicht der alten Anlage. Die Lage der Bahn und
des Bahnhofs sollte nicht gedndert werden. Wollte man die Kosten des

> Stahlbau 1930, Heft 14, S. 157.

Umbaues in ertraglichen Grenzen lassen, so mufRte von vornherein auf
einen Mittelbahnsteig verzichtet werden; denn die GlclsentWicklung hatte
die Umbaustrecke wesentlich verlangert. Die Aufrechterhaltung des
Betriebes beim Ubergang von Seitenbahnsteigen zum Mittelbahnsteig
wére sehr erschwert und die Bauzeiten noch mehr verldngert worden.
Auch Ist es zweifelhaft, ob der breite Mittelbahnsteigbahnhof mit seinen
auBenliegenden Haupttragern und Stutzen zwischen Kanal und Strafle gut
untergebracht werden kann. Es blieb bei der alten Anordnung der Seiten-
bahnsteige.
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Bild 1. Lageplan des alten und des neuen Bahnhofs.
Norden
Haupttrager
Strale
alte rundamente
Bild 3. Querschnitt durch die Montagerustung und die Hallen

des alten und neuen Bahnhofs.
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Vom Betrieb wurde gewiinscht, die Zugénge von den Bahnsteigenden
wegzubringen, um die meist Uberfullten Wagen an den Zugenden vom
Verkehr zu entlasten. Die beiden Sperrenanlagen, von denen nur eine aus-
gefuhrt ist und die zur Zeit vollauf gentgt, sollen gleichzeitig beide Bahn-
steige bedienen und eine sperrenfreie Verbindung derselben ermaéglichen.
Somit muBten die Zugangstreppen zum Bahnsteig an die Hallenwand gelegt
und in je zwei Laufe aufgeteilt werden. Aus Bild 12 u. 18 ist ersichtlich,
dal fir das Schalterhaus nur ein schmaler, wenn auch langer Grundrif
zur Verfugung stand. Die Winsche des Betriebes konnten erfullt werden.
Vom Wasserbauamt wurden scharfe Auflagen gemacht fir die Profitfreiheit
des Kanals und fir die Sicherheit seiner Ufermauern wéhrend der Bauzeit.
Auf der Stralenseite muBte das vorhandene StraBenprofil gewahrt bleiben.

Diese Bemerkungen und die beigegebenen Bilder erkldren die eigen-
artige Losung der Bauaufgabe. — Die ganz unregelméRige Gestalt des
Bauwerks war durch die gegebenen Verhéltnisse erzwungen.

Der Entwurf nahm seinen Ausgang vom Querschnitt durch den Bahn-
hof (Bild 6). Die Haupttréger liegen unter dem Bahnsteig und sind durch-
laufende, gekrimmte Blechtrdger von 2,5 m Stehblechhohe. Die Gleise
liegen in einem Schotterbett mit besonderem seitlichen KiesrandabschluR3.
Dieser Kiesrand ist genau nach den Gleisen gekrimmt und dient bei der
Oberbauunterhaltung zur Gleiskontrolle und zur Gleisfestlegung. Der
Kiesrand besteht demnach aus Geraden- und Kreissticken und den sie
verbindenden Kurvensticken mit konstanter Krimmungsanderung (Klo-
thoiden), wie sie exakte Ubergangsbogen als Grundkoordinaten verlangen.

Um nun die Stahlbauten leichter erstellen zu kénnen, sind die Haupttrager
wie Ublich nur nach Kreisbogen gekrimmt, oder es sind gerade Stiicke.

Die Form der sudlichen Hallenwand ist bestimmt durch das Profil des
Landwehrkanals und durch die Verjungung des Bahnsteiges an den Enden.
Die ndrdliche Hallenwand, die genigend hoch Uber.dem StraBenprofil
liegt, wurde dadurch bestimmt, daf die ndrdlichen und stidlichen Konsolen
der Quertréger gleich lang gemacht wurden. Die Quertréger stehen zur
Bahnachse radial; dieser folgt im GrundriB auch der First, der wiederum
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Bild 4. Montagekran. Montage der Haupttrager.

Bild 12. Schnitt c—c durch das Treppenhaus (s. Bild 9).

im AufriR noch eine deutliche Uberhéhung erhielt, um die
tonnenférmige Hallenerweiterung nach der Mitte zu ein-
drucksvoll in Erscheinung zu bringen und fur das Dach
innen und auBen stetige und gut aussehende Krimmungen
zu bekommen (Bild 19).

Die oberen Treppenlaufe, die die Bahnsteige mit dem
Mittelpodest verbinden, mufiten ebenfalls eine starke
Krimmung erhalten, um das Kanal- und StraBenprofil
wahren zu koénnen (Bild 18 u. 20).

Um nun in dieses Bauwerk eine gewisse Ordnung zu
bringen, wurden seine waagerechten Linien konstruktiv
besonders betont (Bild 9). Dies fiel nicht schwer, da die
Gleise im Bahnhof und den anliegenden Strecken auf
200 m Lé&nge waagerecht sind und da ferner der ganze
Bahnhofgleichsam aus einem Stiick besteht. Die Dehnungs-
fugen sind namlich zugleich die AnschluBstellen der nor-
malen Viadukte an den Bahnhof. Es ist der erste Hoch-
bahnhof, der von Dehnungsfugen nicht durchschnitten wird.

Der einheitliche Eindruck des Bauwerks sollte nicht
zerstort werden durch rahmenartiges Herunterziehen der
Haupttrager bis zum Erdboden und durch den Einbau
von schweren Portalen fur die Windkréafte. Diese Kon-
struktionen héatten sich auch untereinander nicht vertragen,
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da sie einem génzlich unregelmaRigen Grundrif3 zugeordnet hatten werden
missen. Deswegen griff man zu demselben Stitzelement, das In groBem
MaRstabe bereits beim neuen Normalviadukt der alten Hochbahn ver-
wandt wurde, die symmetrische Spreize. Nur ging man diesmal in der
Spreizung erheblich weiter (vgl. Bild 9), um von den Momentenlinien-
spltzen Uber den StlUtzpunkten ein erhebliches Stick abzuschneiden und
damit die H&ufung der Gurtplatten auf kurzen Strecken zu vermeiden.

Bild 10.
Schnitt d—d an der festen Stitze (s. Bild 9).

Bild 14.

Langsansicht des neuen Bahnhofs. StraBenseite.

Bild 15. La&ngsansicht des neuen Bahnhofs von der Wasserseite.

Die Erneuerung des Hochbahnhofes Mdckernbriicke in Berlin

Schnitt b—b an der beweglichen Stitze (s. Bild 9).
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Die Untersicht der Haupttréger ist daher ruhig und flieBend (Bild 21).
Jeder Haupttréger bekam als Stltzung drei Spreizenpaare. Das mittlere
Spreizenpaar ohne Querverband (Bild 10) stitzt sich auf eine StahlguBplatte,
die auf dem Pfeiler fest ist und somit die Lé&ngskréafte tUbertragen kann.
Die &uBeren Spreizenpaare mit Querverband (Bild 11) stutzen sich auf
StahlguBplatten, die auf einem Stelzenpaar fahren. Die Spreizen selbst
enden oben und unten in Kugellagern aus StahlguB. Die obere Lager-
schale enthé&lt im Innern Schubscheiben
fur die Ubertragung der sehr groRen
waagerechten Krafte auf die Haupttrager.
Die beiden Rollenlagerpaare fahren in zwei
verschiedenen Richtungen (Bild 1). Bei
Temperaturanderungen missen sich also
die beiden mittleren Spreizenpaare um
ihre FuBgelenke ungefahr senkrecht zur
Bahnachse in gleicher Richtung neigen.
Die Querverbindungen der &uBeren
Spreizen werden von je zwei Staben
gebildet, die von dem Lageroberteil
des Rollenlagers nach der Quertrager-

Bild 13. Schnitt a—a
vor der Giebelwand (s. Bild 9).

Bild 16. Stirnansicht des neuen Bahnhofs.

Bild 18. Treppenhaus und Unteransicht des neuen Bahnhofs.
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mitte laufen (Bild 11 u.21).

Die Erneuerung des Hochbahnhofes Méckernbriicke in Berlin
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Diese Befestigung am Quertréager ist als Regelungsvorrichtung

ausgebildet, um beim Absetzen der Bauwerke vom Gerust die Quertrdger nicht zu belasten

und um auch fur spéter eine Ausrichtungsmdglichkeit zu haben.

Haupttréger, Kiesrand und Fahrbahn bilden zusammen einen besonders gunstig gelagerten
Kragtrager auf zwei Stiitzen, der zur Ubertragung der Wind- und Fliehkrafte auf die beiden

Rahmen uberreichlich stark ist.
zu konnen, ist ihre

Ubliche Dicke von

7 mm auf 10 mm er-

héht worden.

Bei dieser An-
ordnung war die Ein-
fugung eines beson-
derenFachwerkwind-
verbandes entbehr-
lich, was die Mon-
tage vereinfachte und
dem Bahnhof eine

ruhig wirkende
Unteransicht gab.
Ahnliche Uberlegun-
gen fuhrten auch
beim Dach dazu,
keinen Verband ein-
zubauen, auch nicht
fir Montagezwecke.

Das an den
Enden abgewalmte
Dach ist ein ein-
faches, durchlaufen-
des Holzpappdach, frei von jeder Dehnungsfuge, ohne Oberlichter und ohne
Entlufter (Bild 19). Es wird durch Bogenbinder getragen, die mit den
Quertrégerkonsolen verbunden sind; die Binder sind die einzigen ge-
schweillten Teile des ganzen Bauwerks.

Die Hallenwande sind gekrimmt, die nérdliche Wand baucht sich
nach auflen (Bild 14), die sudliche ist geschlangelt (Bild 16). In der
ganzen Hohe sind sie durch senkrechte Scheiben verglast, von denen
eine groBe Zahl als Schiebefenster ausgefiihrt sind (Bild 15 u. 17),
die die Entliftung besorgen, und zwar wegen des Querdurchzuges durch
beide Wé&nde zur vollen Zufriedenheit. Der Uber dem Glase laufende
Schlitzstreifen (Bild 19) ist unverglast und entliftet standig.

Uber die auRen an der Hallcnwand entlangfilhrenden Kabelstege
und die raumabschlieBenden Schirzenbinder (Bild 13) ist nichts besonderes
zu bemerken. Im Sperrenhaus ist eine mit Gas betriebene Zentralheizung,
die auch die Dienstraume des Bahnsteiges beheizt, eingebaut. Alle Steig-
leitungen sind in einem freistehenden Schacht untergebracht (Bild 9 u. 15),
durch den auch das ganze abfallende Regenwasser abgeleitet wird.
Dieser Bauteil tritt nicht storend in Erscheinung.

Es ist selbstverstandlich, daR sich alle Konstruktionen, die am Bahnhofs-
korper befestigt sind, wie dieser Schacht, ferner die oberen Treppenlaufe ent-
weder oben oder auf ihren unteren Auflagern frei bewegen kénnen.

Bild 19.

Bild 17. Ansicht der Halle mit den Spreizen Bild 21.

(bewegliches Lager).

Innenansicht des neuen Bahnhofs.

Unteransicht des neuen Bahnhofs mit Spreize

Um die Buckelbleche als Stegbleche mit Sicherheit benutzen

Bild 20. Oberer Treppenlauf.

Aus den Bildern 14 bis 21 Ist ersichtlich, daR das fertige Bauwerk
die charakteristischen Zeichen eines Ingenieurbauwerks tragt, ohne des-
wegen ein Zweckinstrument billiger Art zu sein. Die vielen stetigen
Krimmungen mogen etwas teurer kommen als geknickte Wéande und Tréager,
sie sind aber technisch begriindet und lassen die Hauptelemcnte: Um-
gebung, Stitzung, Bauwerk und Verkehrswege besser zusammenklingen.

Ein besonderes Verdienst an diesem Bau haben unsere Vermessungs-
techniker, die nicht nur die Theorie und Kartierung der Gleislagen und die
baudrtliche Koordinierung beherrschen, sondern auch nach sorgfaltiger Ab-
stimmung der eigenen MeRBwerkzeuge mit denen der Werke und steter Berick-
sichtigung der durch Herstellung und Montage entstehenden Formanderungen
in den verschiedenen Stahlbaufabriken die gekrimmten Konstruktionen
sehr gut zueinander passend zur Abnahme und Aufstellung brachten.

Zum eigentlichen Bauvorgang ist zu bemerken, daB er In zwei Ab-
schnitten erfolgte. Fir beide Abschnitte muBte am Kanal Uber dem
Wasser eine Arbeitsbihne errichtet werden (Bild 3). Als Montagegeréat
wurde der inBild 4 dargestellte Kran benutzt, der mitseiner schweren
Laufkatzedie neuen Tréagerteile(bis 16 t schwer und bis 17 m lang), hob
und vor Ort brachte. Dazu kam noch ein leichter Schwenkkran, der auf
den Krantragern rahmenartig aufgestockt war, um der Laufkatze die Durch-
fahrt zur anderen Arbeitsseite zu ermdéglichen.

Der Kran wurde am 0stlichsten
Punkt des Bauwerks eingesetzt und
durchlief, dem Baufortschritt entspre-
chend, die ganze Bausteile, wobei der
Schwenker vor sich das alte Hallenbau-
werk beseitigte, unter sich die Haupt-
und Quertrager einbaute und nach hinten
die Erstellung der neuen Halle besorgte:
Binder, Pfettcn, Blechwand usw. Wah-
rend der ganzen Bauzeit wurde das Portal
des Kranes von den Hochbahnzigen
mit knappem Spiel durchfahren.

Fur den Abrifl des alten Bahnhofs
sowie fir den Aufbau der Neukon-
struktion kam eine Montagerustung zur
Anwendung (Bild 3, 7 u. 8). Die Rist-
trager stitzten sich auf die Fundamente
der alten Bahnhofstiele, so daB neue
Hilfsfundamente nur in ganz geringem
Umfange erforderlich wurden. In Bild 3
Ist ein Hilfsoberbau aus C-Profilkon-
struktion mit Langsschwellen ange-
deutet, der auf den RuUsttragern lagerte
und nach seiner Erstellung, die wahrend
der kurzen Betriebspausen erfolgte, die
Betriebslasten ibernahm, um dann auch
die alte Fahrbahn fur den Abbruch frei-
geben zu koénnen.

Den ersten Bauabschnitt zeigt Bild 7.
Nach Absetzen der ganzen alten Trag-

(festes Lager). konstruktion auf die Rustung konnten
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In die alten Haupttréger Schlitze gebrannt werden, so daB man durch sie die
neuen Quertrager ohne die Konsole einschieben und den Hilfsoberbau nun-
mehr auf diese absetzen konnte. Jetzt konnte der Abbau des alten Bau-
werks vorgenommen werden, worauf anschlieBend die Montage der neuen
Haupttrager, der Quertrédgerkonsolen und schlieBlich der Halle erfolgte.

Wéhrend dieser Bauzeit spielte sich der Reiseverkehr noch in der alten
Halle ab, die zu diesem Zwecke nach Westen etwas verlangert worden war.

Nach Fertigstellung des ersten Teils des Bahnhofs nebst eines
provisorischen Zuganges konnte der Verkehr auf diesen ubertragen
werden. Der alte Bahnhof war nun totgelegt und konnte im zweiten

Bauabschnitt beseitigt und die letzte Halfte des neuen Bahnhofs erstellt
werden. Die Stutzenteilung des alten Bahnhofs war hierfir so gunstig,
daR man das Rusttragwerk vom ersten Bauabschnitt hier zum zweiten
Male benutzen konnte. In den Bildern 7 u. 8 kdnnen die Ortsverdnde-
rungen der Stltzbdocke B, C und D verfolgt werden. Der Bock C In
seiner zweiten Lage und eine Hilfstragwand links vom Bock A verhin-
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derten die groBen Durchbiegungen der Haupttrdger wahrend des Baues so
lange, bis sie durchgehend vernietet waren und abgesetzt werden konnten.

Die Stahlbauten fir den Bahnhof lieferten die Berliner Firmen Hein,
Lehmann & Co. als federfihrend, die auch die Werkzeichnungen zu
fertigen hatte, ferner Krupp-Drucken mul ler, De 11sch au und Berliner
Stahlbau.

Von dem Hilfsoberbau hatte aufler den Berliner Firmen H. Gossen
und Krupp-Druckenmiller noch die Stettiner Firma Gollnow&Sohn
Lieferungen tGbernommen.

Das gesamte eingebaute Stahlgewicht (St 37) betrug 1001 t, von denen
auf die Haupttrager 443 t, Fahrbahn 339 t, Halle 219 t trafen. Dazu kamen
noch 53 t StahlguR. Fur Hilfsbauten sowie Ristung und Hllfsoberbau
wurden 3301bendtigt. Die Stahlbauten wurden vom 14. November 1934 bis
29.Juli 1936 fertiggestellt. Die gesamten Baupléane wurden von den Konstruk-
tionsbiiros der Berliner Verkehrs-Aktiengesellschaft aufgestellt.
DlcMontage erfolgte im Einvernehmen mitdenausfihrendenStahlbaufirmen.

Verwaltungsgebdaude der Feuersocietat der Provinz Brandenburg in Berlin.
Von Gerhard Mensch, VD1, Beratender Ingenieur VBI, Berlin-Charlottenburg.

Nach dem Entwirfe und unter der Bauleitung der Architekten Professor
Paul Mebes und Regierungsbaumelster Paul Emmerich hat die Feuer-
societdt der Provinz Brandenburg In den Jahren 1934/35 an der StraRe
Am Karlsbad ein neues Verwaltungsgebdude errichten lassen. Das in
Bild 1 dargestellte Modell, gesehen aus der Vogelschau, gibt einen guten
Gesamtiuberblick Gber die Form und Abmessungen des Bauwerks.

An der Stralenfront hat das Geb&ude eine Lange von 54 m. AuRer
dem groBen Schmuckhof, der von dem Fligel an der Stralle, den beiden
Seitenfligeln und dem hinteren Quergeb&dude eingefaBt wird, sind noch
kleine Nebenhéfe vorhanden und schlieBlich noch
ein Werkhof und ein Garagenhof. Die Lage und
Anordnung dieser Hofe, weiter die In den Ge-
schossen zur Verfliigung stehenden Flachen fur Biro-
raume und die Anordnung der Génge und die der
Nebenrdume sind aus Bild 2 zu ersehen. Eine
Ansicht der StraBenfront zeigt Bild 3.

Das ganze Bauwerk ist als Stahlgerippebau
ausgefuhrt und soll nachstehend in seinen Haupt-
zugen beschrieben werden.

Bild 4 zeigt einen GrundriB des ersten Ober-
geschosses, aus dem die Anordnung der Stutzen,
Decken, Deckentréger und Unterzlige zu ersehen ist.

Auch die Lage der Treppen und Fahrstihle
Ist darin zu erkennen. Die beiden Schnitte (Bild 5
u. 6) zeigen die GeschoBhohen, die Zahl der Ge-
schosse und den Aufbau des Tragwerks. Bild 5
zeigt einen Schnitt parallel zur StraBe, also durch
die beiden Seitenfligel und Bild 6 einen Schnitt
senkrecht zur Stralle.

Die normalen GeschoRdecken bestehen aus
Kleineschen Steinen zwischen gestelzten Tragern.
Darunter Ist eine Puffdecke angeordnet (s. Bild 7).
Die Dachdecke Ist als Elsenbetondecke von 12 cm
Dicke zwischen Tragern ausgefihrt mit Rucksicht
auf Luftschutz fir eine Belastung von 500 kg/m2
d. h. also zur Abwehr von Brandbomben. — Die
Kellerdecke im rechten Teile des Baues ist eben-

Bild 1.

Werkhof Garagenhof
raum,
| |
\Schmuckhdf
Birordume
Eingani Haupteingang Durchfahrt
fir Beamt
fim Karlsbed
Bild 2. Anordnung der Biroraume, Gange,

Nebenraume und Hofe.

falls fur Luftschutz berechnet und in Eisenbeton fur eine Nutzlast von
2500 kg/m2 als Trimmerlast ausgefuhrt.

Die Ausfachung des Stahlgerippes geschah teils durch Mauerwerk aus
Hintermauerungs-, teils aus vollporésen Steinen. An der Straflenfront ist
die Wand aus 38 cm dicken Hintermauerungssteinen ausgefiihrt mit 7 cm
Werksteinplattenverkleidung und mit entsprechenden Bindersteinen.

Uber den Aufbau des Stahlgerippes Ist folgendes zu sagen: Die An-
ordnung und Zahl der Stutzen erkennt man aus Bild 4, woraus zu ersehen
Ist, daB Im allgemeinen in jedem Wandpfeiler eine Stlitze, bestehend aus

| P-Trégern vorhanden Ist mit Ausnahme der Straflen-
front (Bild 4a), an der die Stitzen In Abstdnden
von 5,64 m, d. h. in jedem zweiten Pfeiler im Erd-
geschoB stehen. Der Grund fur die letztere An-
ordnung lag In der Ausbildung der StraBenfront
mit den verschiedenen Zahlen der Fenster in den
Geschossen.

Die Quersteifigkeit, bzw. die Windaussteifung
des Baues ist in der Weise durchgefuhrt, dal die
GeschoBdecken als Windscheiben ausgebildet wur-
den, die ihre Auflagerkrafte an senkrechte, aus Ver-
bénden oder Wéanden bestehende Scheiben abgeben.
Die Anordnung dieser senkrechten Scheiben zeigt
Bild 8. Danach sind im ganzen fiunf senkrechte
Windscheiben vorhanden, und zwar die beiden
Scheiben 1 und 2, bestehend aus Mauerwerk ohne
Offnungen zwischen Stahlstiitzen, und die Fach-
werkscheiben 3, 4 und 5. Das System dieser Fach-
werkscheiben geht hervor aus den Bildern 9, 10
u. 11. Bild 9 zeigt den Verband der senkrechten
Windscheibe 3, Bild 10 den der Scheibe 4 und
Bild 11 den der Scheibe 5.

Um ein AbreiRen der hinteren Bauteile von

Modell. dem gebogenen hinteren Querfligel zu vermelden,

Bild 3. Ansicht von der StraRe.
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wurde in jeder GeschofRdecke ein aus Flachstdhlen bestehender Verband
angeordnet, der in Bild 4 dargestellt ist.

Besonders sei noch darauf hingewiesen, daR die senkrechten Wind-
scheiben absichtlich nicht innerhalb der Treppenhauswénde angeordnet
wurden, da bei dieser Anordnung mit einem Mehraufwand von Arbeit
und Material wegen der vielen Offnungen in den Wanden gerechnet
werden mufite.

Wie aus Bild 5 zu ersehen ist, fehlt in den beiden Seitenfliigeln die
tragende Decke Uber dem 4. ObergeschoB. An ihrer Stelle ist eine

Verband. Verbam

Bild 7.

—53600— =-=---=-====-= ====

Bild 4. Grundri des 1. Obergeschosses,

Jufzus iJ
3530 JMORp 370
P Verband,

Bild 4a. Teilgrundri? vom Erdgeschof. Stralenfront.

Bild 6. Schnitt senkrecht zur StraRe.

Verwaltungsgebdude der Feuersocietat in Berlin 151

gewdlbte AbschluRdecke angeordnet, weil diese Raume als Vorfilhrungs-
raume benutzt werden sollen. Zur Erzielung der Quersteifigkeit wurde
an Stelle der fehlenden waagerechten Windscheibe Uber der gewdlbten
AbschluRdecke ein Flachtrager angeordnet, der In der Hohe des Zug-
bandes der stahlernen Dachtrager liegt. Die als Eisenbetondecke aus-
gebildete Dachdecke konnte als Flachtrédger nicht herangezogen werden,
da sie durch Dehnungsfugen unterbrochen werden muBte.

Die Bauausfihrung gestaltete sich infolge der klaren und ubersicht-

lichen Anordnung des ganzen Stahlgerippes verhéltnismafRig einfach. Wir
Sitzungssaal Vortragssaal\
Puffdecke
Normale GeschoRdecke,

Mauerwerkscheiben
fachwerkscheiben

Bild 8. Anordnung
der senkrechten Windscheiben, Bild 11. Windscheibe 5,
Keller. Keller
WB-
Bild 9. Windscheibe 3. Bild 10. Windscheibe 4,
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Bild 12. Stahlskelett am Zusammensto? des Seitenfliigels (links)
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mit dem Vorderbau. Senkrechte Windscheibe 4 sichtbar.

Bild 13.

Aufstellung einer senkrechten Windscheibe.

Mauerwerks der Wande und der Decken. Vor allem ist aus den Pfeiler-
schnitten des 3. und 4. Stockwerks (Bild 15) zu ersehen, daR zwischen der
Ummauerung der Wandstuize und der Umkleidung des Pfeilers noch der
Raum ausgenutzt wurde fur Durchfihrung von Leitungen und fur die
Gegengewichte der Schiebefenster. Die Stahlbauweise gibt also mit ihren
geringen tragenden Querschnitten die Mdglichkeit, bei verhéaltnisméaRig
geringen Gesamtpfeilerquerschnitten noch Platz zu lassen fur Fihrung
von Leitungen und aridere wichtige

Teile, die nicht sichtbar sein sollen.

Das Gewicht der gesamten Stahl-

konstruktion betragt a 900 t; damit

ergibt sich ein Durchschnittsgewicht

von 21 kg/m8umbauten Raum. Dieser

auRergewdhnlich geringe Wert ist be-

Schiebefenster grundet durch die Mdéglichkeit der An-
ordnung einer groBen Zahl von Stutzen.

Ausgefihrt wurde der Stahlbau

Werkstein von den Firmen Breest u. Co. und
Krupp-Druckenmiller in Berlin-
auBen Tempelhof.
Bild 15. Querschnitt des Pfeilers Die statische und konstruktive Be-
im 4. Stockwerk. StraBenfront. arbeitung des Bauwerks erfolgte im
(Vgl. Bild 14.) Bauingenieurbiro des Verfassers.

Druckfehler-Berichtigung
zum Aufsatz ,,Uber Leichtfahrbahntragwerke fiir stahlerne StraRenbriicken'
von O. Graf, Jahrgang 1937, Heft 16.

In Zusammenstellung 4 des obengenannten Aufsatzes ist folgender
Druckfehler zu berichtigen:

In der zweiten waagerechten Spalte gilt die Bemerkung ,nicht ver-
starkt' auch noch fur die Tréagerrostplatte wéhrend die Bemerkung
»verstarkt' lediglich fur die Tragerrostplatte Bt zu gelten hat.
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