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Bild 1. Lageplan des alten und des neuen Bahnhofs.

Die Erneuerung des Hochbahnhofes Möckernbrücke in Berlin.
Von G. O llert, Oberingenieur der BVG, Berlin.

An der Oststrecke der Berliner Hochbahn, von Gleisdreieck nach 
Warschauer Brücke, werden seit langer Zeit Erneuerungsarbeiten vor
genom m en, die zum größeren Teil bereits erledigt sind, und zwar in der 
Hauptsache für die freie Strecke. Von den Bahnhöfen ist bis jetzt nur 
der Bahnhof Kottbusser Tor1) erneuert und Bahnhof Prinzenstraße durch 
Umbau in Ordnung gebracht worden.

Das Problem der Erneuerung des Bahnhofs Möckernbrücke ist aus 
Bild 1 zu ersehen, in dem feinpunktiert der alte Bahnhof und in vollen  
Strichen der neue Bahnhof gezeichnet ist. D ie G leise  sind stark ge-

Um baues in erträglichen Grenzen lassen, so mußte von vornherein auf 
einen M ittelbahnsteig verzichtet werden; denn die GlclsentW icklung hätte 
die Umbaustrecke w esentlich verlängert. D ie Aufrechterhaltung des 
Betriebes beim Übergang von Seitenbahnsteigen zum M ittelbahnsteig  
wäre sehr erschwert und die Bauzeiten noch mehr verlängert worden. 
Auch Ist es zweifelhaft, ob der breite M ittelbahnsteigbahnhof mit seinen  
außenliegenden Hauptträgern und Stützen zw ischen Kanal und Straße gut 
untergebracht werden kann. Es blieb bei der alten Anordnung der Seiten
bahnsteige.

>) Stahlbau 1930, Heft 14, S. 157.

Norden

Straße

schwungen und führen dicht am Ufer des Landwehrkanals vorbei. Bild 2 
gibt eine räumliche Übersicht der alten Anlage. D ie Lage der Bahn und 
des Bahnhofs sollte  nicht geändert werden. W ollte man die Kosten des

alte rundamente

Bild 3. Querschnitt durch die M ontagerüstung und die Hallen  
des alten und neuen Bahnhofs.

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

im Aufriß noch eine deutliche Überhöhung erhielt, um die 
tonnenförm ige Hallenerweiterung nach der M itte zu ein
drucksvoll in Erscheinung zu bringen und für das Dach 
innen und außen stetige  und gut aussehende Krümmungen 
zu bekom m en (Bild 19).

D ie oberen Treppenläufe, die die Bahnsteige mit dem  
M ittelpodest verbinden, mußten ebenfalls eine starke 
Krümmung erhalten, um das Kanal- und Straßenprofil 
wahren zu können (Bild 18 u. 20).

Um nun in d ieses Bauwerk eine gew isse  Ordnung zu 
bringen, wurden seine waagerechten Linien konstruktiv 
besonders betont (Bild 9). D ies fiel nicht schwer, da die 
G leise im Bahnhof und den anliegenden Strecken auf 
200 m Länge waagerecht sind und da ferner der ganze 
Bahnhof gleichsam  aus einem Stück besteht. Die D ehnungs
fugen sind nämlich zugleich die A nschlußstellen der nor
malen Viadukte an den Bahnhof. Es ist der erste Hoch
bahnhof, der von D ehnungsfugen nicht durchschnitten wird.

Der einheitliche Eindruck des Bauwerks sollte  nicht 
zerstört werden durch rahmenartiges Herunterziehen der 
Hauptträger bis zum Erdboden und durch den Einbau 
von schweren Portalen für die Windkräfte. D iese  Kon
struktionen hätten sich auch untereinander nicht vertragen,

Vom Betrieb wurde gewünscht, die Zugänge von den Bahnsteigenden  
wegzubringen, um die m eist überfüllten W agen an den Zugenden vom  
Verkehr zu entlasten. D ie beiden Sperrenanlagen, von denen nur eine aus
geführt ist und die zur Zeit vollauf genügt, so llen  gleichzeitig  beide Bahn
steige  bedienen und eine sperrenfreie Verbindung derselben ermöglichen. 
Somit mußten die Zugangstreppen zum Bahnsteig an die Hallenwand gelegt 
und in je zw ei Läufe aufgeteilt werden. Aus Bild 12 u. 18 ist ersichtlich, 
daß für das Schalterhaus nur ein schmaler, wenn auch langer Grundriß 
zur Verfügung stand. Die W ünsche des Betriebes konnten erfüllt werden. 
Vom W asserbauamt wurden scharfe Auflagen gem acht für die Profitfreiheit 
des Kanals und für die Sicherheit seiner Ufermauern während der Bauzeit. 
Auf der Straßenseite mußte das vorhandene Straßenprofil gewahrt bleiben.

D iese Bemerkungen und die beigegebenen  Bilder erklären die eigen
artige Lösung der Bauaufgabe. —  D ie ganz unregelm äßige G estalt des 
Bauwerks war durch die gegebenen  Verhältnisse erzwungen.

Der Entwurf nahm seinen Ausgang vom Querschnitt durch den Bahn
hof (Bild 6). Die Hauptträger liegen  unter dem Bahnsteig und sind durch
laufende, gekrümmte Blechträger von 2,5 m Stehblechhöhe. Die G leise  
liegen in einem  Schotterbett mit besonderem  seitlichen Kiesrandabschluß. 
Dieser Kiesrand ist genau nach den G leisen  gekrümmt und dient bei der 
Oberbauunterhaltung zur G leiskontrolle und zur G leisfestlegung. Der 
Kiesrand besteht demnach aus Geraden- und Kreisstücken und den sie  
verbindenden Kurvenstücken mit konstanter Krümmungsänderung (Klo- 
thoiden), w ie  sie  exakte Übergangsbogen als Grundkoordinaten verlangen.

Um nun die Stahlbauten leichter erstellen zu können, sind die Hauptträger 
w ie üblich nur nach K reisbogen gekrümmt, oder es sind gerade Stücke.

Die Form der südlichen H allenwand ist bestim m t durch das Profil des 
Landwehrkanals und durch die Verjüngung des Bahnsteiges an den Enden. 
Die nördliche Hallenwand, die genügend hoch ü b er .d em  Straßenprofil 
liegt, wurde dadurch bestim m t, daß die nördlichen und südlichen Konsolen  
der Querträger gleich lang gem acht wurden. D ie Querträger stehen zur 
Bahnachse radial; dieser folgt im Grundriß auch der First, der wiederum
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Bild 6. Querschnitt 
durch Hauptträger und Bahnsteig.
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Bild 4. Montagekran. M ontage der Hauptträger.
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Bild 15. Längsansicht des neuen Bahnhofs von der W asserseite. Bild 18. Treppenhaus und Unteransicht des neuen Bahnhofs.

Bild 14. Längsansicht des neuen Bahnhofs. Straßenseite. Bild 16. Stirnansicht des neuen Bahnhofs.

D ie Untersicht der Hauptträger ist daher ruhig und fließend (Bild 21). 
Jeder Hauptträger bekam als Stützung drei Spreizenpaare. Das mittlere 
Spreizenpaar ohne Querverband (Bild 10) stützt sich auf eine Stahlgußplatte, 
die auf dem Pfeiler fest ist und som it die Längskräfte übertragen kann. 
Die äußeren Spreizenpaare mit Querverband (Bild 11) stützen sich auf 
Stahlgußplatten, die auf einem Stelzenpaar fahren. D ie Spreizen selbst 
enden oben und unten in Kugellagern aus Stahlguß. D ie obere Lager

schale enthält im Innern Schubscheiben  
für die Übertragung der sehr großen 
waagerechten Kräfte auf die Hauptträger. 
Die beiden Rollenlagerpaare fahren in zw ei 
verschiedenen Richtungen (Bild 1). Bei 
Temperaturänderungen müssen sich also 
die beiden mittleren Spreizenpaare um 
ihre Fußgelenke ungefähr senkrecht zur 
Bahnachse in gleicher Richtung neigen. 
Die Q uerverbindungen der äußeren 
Spreizen werden von je  zw ei Stäben  
g eb ild et, die von dem Lageroberteil 
des Rollenlagers nach der Querträger

da sie  einem  gänzlich unregelm äßigen Grundriß zugeordnet hätten werden  
m üssen. D esw egen griff man zu dem selben Stützelem ent, das ln großem  
Maßstabe bereits beim neuen Normalviadukt der alten Hochbahn ver
wandt wurde, die sym m etrische Spreize. Nur ging man diesm al in der 
Spreizung erheblich weiter (vgl. Bild 9), um von den M om entenlinien- 
spltzen über den Stützpunkten ein erhebliches Stück abzuschneiden und 
damit die Häufung der Gurtplatten auf kurzen Strecken zu vermeiden.

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

Bild 10.
Schnitt d — d  an der festen Stütze (s. Bild 9). Schnitt b— b an der bew eglichen Stütze (s. Bild 9).
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mitte laufen (Bild 11 u.21) .  D iese B efestigung am Querträger ist als Regelungsvorrichtung 
ausgebildet, um beim Absetzen der Bauwerke vom Gerüst die Querträger nicht zu belasten  
und um auch für später eine Ausrichtungsmöglichkeit zu haben.

Hauptträger, Kiesrand und Fahrbahn bilden zusam m en einen besonders günstig gelagerten  
Kragträger auf zw ei Stützen, der zur Übertragung der Wind- und Fliehkräfte auf die beiden  
Rahmen überreichlich stark ist. Um die Buckelbleche als Stegbleche mit Sicherheit benutzen  
zu können, ist ihre 
übliche Dicke von  
7 mm auf 10 mm er
höht worden.

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

ruhig wirkende 
Unteransicht gab.
Ähnliche Überlegun
gen  führten auch 
beim  Dach dazu, 
keinen Verband ein
zubauen, auch nicht 
für M ontagezwecke.

Das an den 
Enden abgewalm te  
Dach ist ein ein
faches, durchlaufen
des Holzpappdach, frei von jeder Dehnungsfuge, ohne Oberlichter und ohne  
Entlüfter (Bild 19). Es wird durch Bogenbinder getragen, die mit den  
Querträgerkonsolen verbunden sind; die Binder sind die einzigen g e 
schweißten Teile des ganzen Bauwerks.

D ie H allenwände sind gekrümmt, die nördliche Wand baucht sich  
nach außen (Bild 14), d ie südliche ist geschlängelt (Bild 16). In der 
ganzen Höhe sind sie  durch senkrechte Scheiben verglast, von denen  
eine große Zahl als Schiebefenster ausgeführt sind (Bild 15 u. 17), 
die die Entlüftung besorgen, und zwar w egen des Querdurchzuges durch 
beide Wände zur vollen Zufriedenheit. Der über dem G lase laufende  
Schlitzstreifen (Bild 19) ist unverglast und entlüftet ständig.

Über die außen an der Hallcnwand entlangführenden K abelstege  
und die raumabschließenden Schürzenbinder (Bild 13) ist nichts besonderes 
zu bem erken. Im Sperrenhaus ist eine mit Gas betriebene Zentralheizung, 
die auch die Diensträum e des B ahnsteiges beheizt, eingebaut. A lle Steig
leitungen sind in einem  freistehenden Schacht untergebracht (Bild 9 u. 15), 
durch den auch das ganze abfallende Regenwasser abgeleitet wird.
D ieser Bauteil tritt nicht störend in Erscheinung.

Es ist selbstverständlich, daß sich alle Konstruktionen, die am Bahnhofs
körper befestigt sind, w ie  dieser Schacht, ferner die oberen Treppenläufe ent
weder oben oder auf ihren unteren Auflagern frei bew egen  können.

Bild 19. Innenansicht des neuen Bahnhofs. Bild 20. Oberer Treppenlauf.

Bild 17. Ansicht der H alle mit den Spreizen  
(bew egliches Lager).

Aus den Bildern 14 bis 21 Ist ersichtlich, daß das fertige Bauwerk 
die charakteristischen Zeichen eines Ingenieurbauwerks trägt, ohne des
w egen  ein Zweckinstrument billiger Art zu sein . D ie v ielen  stetigen  
Krümmungen m ögen etwas teurer kom m en als geknickte Wände und Träger, 
sie sind aber technisch begründet und lassen die H auptelem cnte: U m 
gebung, Stützung, Bauwerk und Verkehrswege besser zusam m enklingen.

Ein besonderes Verdienst an diesem  Bau haben unsere V erm essungs
techniker, die nicht nur die Theorie und Kartierung der G leislagen und die 
bauörtliche Koordinierung beherrschen, sondern auch nach sorgfältiger Ab
stim m ung der eigenen M eßwerkzeuge mit denen der W erke und steter Berück
sichtigung der durch H erstellung und M ontage entstehenden Formänderungen 
in den verschiedenen Stahlbaufabriken die gekrüm m ten Konstruktionen 
sehr gut zueinander passend zur Abnahm e und A ufstellung brachten.

Zum eigentlichen Bauvorgang ist zu bem erken, daß er ln zw ei Ab
schnitten erfolgte. Für beide Abschnitte mußte am Kanal über dem  
W asser eine Arbeitsbühne errichtet werden (Bild 3). A ls M ontagegerät 
wurde der in Bild 4 dargestellte Kran benutzt, der mit seiner schweren
Laufkatze die neuen Trägerteile (bis 16 t schwer und bis 17 m lang), hob
und vor Ort brachte. Dazu kam noch ein leichter Schwenkkran, der auf 
den Kranträgern rahmenartig aufgestockt war, um der Laufkatze die Durch
fahrt zur anderen A rbeitsseite zu erm öglichen.

Der Kran wurde am östlichsten
Punkt des Bauwerks eingesetzt und
durchlief, dem  Baufortschritt entspre
chend, die ganze B austeile, w obei der 
Schwenker vor sich das alte H allenbau
werk beseitigte, unter sich die Haupt- 
und Querträger einbaute und nach hinten 
die Erstellung der neuen H alle b eso rg te : 
Binder, Pfettcn, Blechwand usw. Wäh
rend der ganzen Bauzeit wurde das Portal 
des Kranes von den H ochbahnzügen
mit knappem Spiel durchfahren.

Für den Abriß des alten Bahnhofs 
sow ie  für den Aufbau der N eukon
struktion kam eine M ontagerüstung zur 
Anwendung (Bild 3, 7 u. 8). D ie Rüst
träger stützten sich auf die Fundam ente  
der alten Bahnhofstiele, so daß neue  
Hilfsfundam ente nur in ganz geringem  
Um fange erforderlich wurden. In Bild 3 
Ist ein Hilfsoberbau aus C -P rofilkon
struktion mit Längsschw ellen ange
deutet, der auf den Rüstträgern lagerte  
und nach seiner Erstellung, die während 
der kurzen Betriebspausen erfolgte, die  
Betriebslasten übernahm, um dann auch 
die alte Fahrbahn für den Abbruch frei
geben  zu können.

Den ersten Bauabschnitt zeigt Bild 7. 
Nach A bsetzen der ganzen alten Trag
konstruktion auf die Rüstung konnten

Bild 21. Unteransicht des neuen Bahnhofs mit Spreize 
(festes Lager).
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ln die alten Hauptträger Schlitze gebrannt werden, so daß man durch sie die 
neuen Querträger ohne die K onsole einschieben und den Hilfsoberbau nun
mehr auf d iese  absetzen konnte. Jetzt konnte der Abbau des alten Bau
werks vorgenom m en werden, worauf anschließend die M ontage der neuen 
Hauptträger, der Querträgerkonsolen und schließlich der H alle erfolgte.

Während dieser Bauzeit sp ielte sich der Reiseverkehr noch in der alten 
H alle ab, die zu diesem  Zwecke nach W esten etwas verlängert worden war.

Nach Fertigstellung des ersten Teils des Bahnhofs nebst eines 
provisorischen Zuganges konnte der Verkehr auf diesen übertragen 
werden. Der alte Bahnhof war nun totgelegt und konnte im zweiten  
Bauabschnitt beseitigt und die letzte Hälfte des neuen Bahnhofs erstellt 
werden. Die Stützenteilung des alten Bahnhofs war hierfür so  günstig, 
daß man das Rüsttragwerk vom  ersten Bauabschnitt hier zum zw eiten  
M ale benutzen konnte. In den Bildern 7 u. 8 können die Ortsverände
rungen der Stützböcke B, C  und D  verfolgt werden. Der Bock C  ln 
seiner zw eiten Lage und eine Hilfstragwand links vom Bock A  verhin

derten die großen Durchbiegungen der Hauptträger während des Baues so 
lange, bis sie  durchgehend vernietet waren und abgesetzt werden konnten.

D ie Stahlbauten für den Bahnhof lieferten die Berliner Firmen H e i n ,  
L e h m a n n  & Co. als federführend, die auch die W erkzeichnungen zu 
fertigen hatte, ferner K r u p p - D r u c k e n  mü l  l e r ,  D e  11 s c h  a u  und B e r l i n e r  
S t a h l b a u .

Von dem Hilfsoberbau hatte außer den Berliner Firmen H. G o s s e n  
und K r u p p - D r u c k e n m ü l l e r  noch die Stettiner Firma G o l l n o w & S o h n  
Lieferungen übernommen.

Das gesam te eingebaute Stahlgewicht (St 37) betrug 1001 t, von denen  
auf die Hauptträger 443 t, Fahrbahn 339 t, H alle 219 t trafen. Dazu kamen 
noch 53 t Stahlguß. Für Hilfsbauten sow ie Rüstung und Hllfsoberbau 
wurden 3 3 0 1 benötigt. D ie Stahlbauten wurden vom 14. Novem ber 1934 bis 
29. Juli 1936 fertiggestellt. D ie gesam ten Baupläne wurden von den Konstruk
tionsbüros der B e r l i n e r  V e r k e h r s - A k t i e n g e s e l l s c h a f t  aufgestellt. 
DlcM ontage erfolgte im Einvernehmen m itdenausführendenStahlbaufirm en.

Alle R echte V o r b e h a l t e n .

Verwaltungsgebäude der Feuersocietät der Provinz Brandenburg in Berlin.
Von G erhard M ensch, VD1, Beratender Ingenieur VBI, Berlin-Charlottenburg.

Nach dem Entwürfe und unter der Bauleitung der Architekten Professor 
Paul M e b e s  und Regierungsbaum elster Paul E m m e r i c h  hat die Feuer
societät der Provinz Brandenburg ln den Jahren 1934/35 an der Straße 
Am Karlsbad ein neues Verw altungsgebäude errichten lassen. Das in 
Bild 1 dargestellte M odell, gesehen  aus der V ogelschau, gibt einen guten 
Gesamtüberblick über die Form und A bm essungen des Bauwerks.

An der Straßenfront hat das G ebäude eine Länge von 54 m. Außer 
dem großen Schmuckhof, der von dem Flügel an der Straße, den beiden  
Seitenflügeln und dem hinteren Q uergebäude eingefaßt wird, sind noch 
kleine N ebenhöfe vorhanden und schließlich noch 
ein Werkhof und ein Garagenhof. D ie Lage und 
Anordnung dieser Höfe, weiter die ln den G e
schossen zur Verfügung stehenden Flächen für Büro
räume und die Anordnung der Gänge und die der 
Nebenräum e sind aus Bild 2 zu ersehen. Eine 
Ansicht der Straßenfront zeigt Bild 3.

Das ganze Bauwerk ist als Stahlgerippebau 
ausgeführt und soll nachstehend in seinen Haupt
zügen beschrieben werden.

Bild 4 zeigt einen Grundriß des ersten Ober
geschosses, aus dem die Anordnung der Stützen,
Decken, Deckenträger und Unterzüge zu ersehen ist.

Auch die Lage der Treppen und Fahrstühle 
Ist darin zu erkennen. Die beiden Schnitte (Bild 5 
u. 6) zeigen die G eschoßhöhen, die Zahl der G e
schosse und den Aufbau des Tragwerks. Bild 5 
zeigt einen Schnitt parallel zur Straße, also durch 
die beiden Seitenflügel und Bild 6 einen Schnitt 
senkrecht zur Straße.

D ie normalen G eschoßdecken bestehen aus 
K leineschen Steinen zwischen gestelzten  Trägern.
Darunter Ist eine Puffdecke angeordnet (s. Bild 7).
Die Dachdecke Ist als Elsenbetondecke von 12 cm 
Dicke zwischen Trägern ausgeführt mit Rücksicht 
auf Luftschutz für eine Belastung von 500 kg/m 2, 
d. h. also zur Abwehr von Brandbomben. —  Die 
Kellerdecke im rechten Teile des Baues ist eben

falls für Luftschutz berechnet und in Eisenbeton für eine Nutzlast von 
2500 kg/m 2 als Trümmerlast ausgeführt.

D ie Ausfachung des Stahlgerippes geschah teils durch Mauerwerk aus 
Hlntermauerungs-, teils aus vollporösen Steinen. An der Straßenfront ist 
die Wand aus 38 cm dicken H interm auerungssteinen ausgeführt mit 7 cm 
W erksteinplattenverkleidung und mit entsprechenden Bindersteinen.

Über den Aufbau des Stahlgerippes Ist folgendes zu sagen: D ie An
ordnung und Zahl der Stützen erkennt man aus Bild 4, woraus zu ersehen  
Ist, daß Im allgem einen in jedem  W andpfeiler eine Stütze, bestehend aus 

I  P-Trägern vorhanden Ist mit Ausnahm e der Straßen
front (Bild 4a), an der die Stützen ln Abständen  
von 5,64 m, d. h. in jedem  zw eiten  Pfeiler im Erd
geschoß stehen. Der Grund für die letztere An
ordnung lag In der A usbildung der Straßenfront 
mit den verschiedenen Zahlen der Fenster in den 
G eschossen.

D ie Q uersteifigkeit, bzw. die W indaussteifung  
des Baues ist in der W eise durchgeführt, daß die 
G eschoßdecken als W indscheiben ausgeb ildet wur
den, die ihre Auflagerkräfte an senkrechte, aus Ver
bänden oder W änden bestehende Scheiben abgeben. 
Die Anordnung dieser senkrechten Scheiben zeigt 
Bild 8. Danach sind im ganzen fünf senkrechte  
W indscheiben vorhanden, und zwar die beiden  
Scheiben 1 und 2, bestehend aus Mauerwerk ohne 
Öffnungen zw ischen Stahlstützen, und die Fach
werkscheiben 3, 4 und 5. Das System  dieser Fach
w erkscheiben geht hervor aus den Bildern 9, 10 
u. 11. Bild 9 zeigt den Verband der senkrechten  
W indscheibe 3, Bild 10 den der Scheibe 4 und 
Bild 11 den der Scheibe 5.

Um ein Abreißen der hinteren Bauteile von  
Bild 1. M odell. dem gebogenen hinteren Querflügel zu verm elden,

flm Karlsbad

Bild 2. Anordnung der Büroräume, Gänge, 
Nebenräume und Höfe. Bild 3. Ansicht von der Straße.
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Keller. Keller

WS!-

Bild 9. W indscheibe 3. Bild 10. W indscheibe 4,Bild 6. Schnitt senkrecht zur Straße.
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wurde in jeder G eschoßdecke ein aus Flachstählen bestehender Verband 
angeordnet, der in Bild 4 dargestellt ist.

Besonders sei noch darauf hingew iesen, daß die senkrechten W ind
scheiben absichtlich nicht innerhalb der Treppenhauswände angeordnet 
wurden, da bei dieser Anordnung mit einem  Mehraufwand von Arbeit 
und Material w egen  der v ielen  Öffnungen in den Wänden gerechnet 
werden mußte.

W ie aus Bild 5 zu ersehen ist, fehlt in den beiden Seitenflügeln die 
tragende Decke über dem 4. Obergeschoß. An ihrer S telle  ist eine
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gew ölbte  Abschlußdecke angeordnet, w eil diese Räume als Vorführungs
räume benutzt werden sollen . Zur Erzielung der Quersteifigkeit wurde 
an Stelle  der fehlenden waagerechten W indscheibe über der gew ölbten  
Abschlußdecke ein Flachträger angeordnet, der ln der H öhe des Zug
bandes der stählernen Dachträger liegt. D ie als E isenbetondecke aus
gebildete Dachdecke konnte als Flachträger nicht herangezogen werden, 
da sie durch Dehnungsfugen unterbrochen werden mußte.

D ie Bauausführung gestaltete sich infolge der klaren und übersicht
lichen Anordnung des ganzen Stahlgerippes verhältnism äßig einfach. Wir
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Beilage zur Z eitsch rift .D ie  B alltechn ik“

Bild 12. Stahlskelett am Zusam m enstoß des Seiten flügels (links) 
mit dem Vorderbau. Senkrechte W indscheibe 4 sichtbar.

Bild 13. Aufstellung einer senkrechten W indscheibe.

M auerwerks der Wände und der Decken. Vor allem  ist aus den Pfeiler
schnitten des 3. und 4. Stockwerks (Bild 15) zu ersehen, daß zwischen der 
Ummauerung der W andstüize und der U m kleidung des Pfeilers noch der 
Raum ausgenutzt wurde für Durchführung von Leitungen und für die 
G egengew ichte der Schiebefenster. D ie Stahlbauw eise gibt also mit ihren 
geringen tragenden Querschnitten die M öglichkeit, bei verhältnism äßig 
geringen G esam tpfeilerquerschnitten noch Platz zu lassen für Führung

von Leitungen und aridere w ichtige  
Teile, die nicht sichtbar sein sollen .

Das G ew icht der gesam ten Stahl
konstruktion beträgt ä 900 t; damit 
ergibt sich ein Durchschnittsgewicht 
von 21 kg/m 8 um bauten Raum. Dieser  
außergewöhnlich geringe W ert ist be
gründet durch die M öglichkeit der An
ordnung einer großen Zahl von Stützen.

Ausgeführt wurde der Stahlbau 
von den Firmen B r e e s t  u. Co.  und 
K r u p p - D r u c k e n m ü l l e r  in Berlin- 
Tem pelhof.

Die statische und konstruktive Be
arbeitung des Bauwerks erfolgte im 
Bauingenieurbüro des Verfassers.

Schiebefenster

Werkstein

außen

Bild 15. Querschnitt des Pfeilers 
im 4. Stockwerk. Straßenfront. 

(Vgl. Bild 14.)

D r u c k f e h l e r - B e r i c h t i g u n g
zum Aufsatz „Über Leichtfahrbahntragwerke für stählerne Straßenbrücken' 
von O. G r a f ,  Jahrgang 1937, Heft 16.

ln Z usam m enstellung 4 des obengenannten Aufsatzes ist folgender 
Druckfehler zu berichtigen:

In der zw eiten waagerechten Spalte g ilt die Bem erkung „nicht ver
stärkt' auch noch für die Trägerrostplatte während die Bemerkung 
„verstärkt' led iglich für d ie Trägerrostplatte ß t zu gelten  hat.

D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

I N H A L T : D ie  E r n e u e r u n g  d e s  H o c h b a h n h o fe s  M ö c k e rn b rö c k e  In  B e r l in .  — V e rw o ltu n g s -  
g e b S u d e  d e r  F e u e r s o c le tä t  d e r  P ro v in z  B r a n d e n b u r g  in  B e r l in .  — D r u  c k f  e h  1 e r - B  e r l  c h 1 1 g  u  n g .

V erantw ortlich  für den In h a lt:  G eh. R eg ierungsrat P rof. A. H e r t w l g ,  B erlln -C harlo ttenburg .
V erlag von W ilhelm  E rn s t & Sohn, B erlin  W  9.

D ruck d e r B uchdruckerei G eb rü d er E rn st, B erlin  SW 68.


