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Unterfangung des Turmes der evangelischen Stadtkirche in Karlsruhe.

Alle Rechte Vorbehalten.

An der Ostseite des Marktplatzes zu Karlsruhe steht dem Rathaus
gegeniber die evangelische Stadtkirche, von Friedrich Weinbrenn er
in den Jahren 1807 bis 1811 erbaut. Der Turm st erst 1815 fertig
geworden. Fir die Geschichte der Stadt und des Landes hat die Kirche
deshalb eine gewisse Bedeutung, weil unter dem Hauptschiff die Gruft
der GroBherzoglichen Familie sich befindet.

Weinbrenner hat die Kirche samt dem schweren Turm an ihrer dem
Marktplatz abgekehrten Ostseite auf Holzpfahle gegrindet. In seinen
Bauakten findet man die Bemerkung, er habe sich zu einem Holzrost auf
Pfahlen entschlieRen mussen, weil die Fundamente im Grundwasser stiinden.

Nach unserer heutigen Anschauung und Bauerfahrung ist diese kinst-
che Grindung unndtig gewesen, denn der Boden besteht aus tragfdhigem
Sand und Kiessand. Solange das Grundwasser die Pfahle und den Rost
umsplilte, brachte die Grindung keinen Nachteil. In den letzten 50 Jahren,
in denen Karlsruhe sich zur GroRstadt entwickelt hat, ist aber der Grund-
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Abb. 1. Kellergrundri3.

Wasserspiegel zuriickgegangen. Er liegt in trockenen Jahren heute mehr
als 2m unter dem Stande zu Weinbrenners Zeiten. Es sind wohl ver-
schiedene Ursachen fir diesen Rickgangzu nennen: einmal die stadtische
Kanalisation, die dem AbfluR des Grundwassers Wege geringeren Wider-
standes geschaffen hat, besonders aber die Entnahme durch das stadtische
Wasserwerk im Sidosten der Stadt, aus welcher Richtung der Grund-
wasserstrom auf die Stadt zukommt. Man hat auch die Tul lasche Rhein-
korrektion verantwortlich machen wollen. Ich kann diese Meinung nicht
teilen, denn der Stadtkern liegt auf dem Hochufer, 8 km vom Rhein entfernt.

Seit etwa dem Jahre 1920 hat man an dem schweren 64 m hohen
Turm Bewegungen beobachtet. Die Mauern zersprangen vom Fundament
aus, in den Seitenwdnden des Turmes und den Treppen klafften weite
Risse. Besonders deutlich erkennbar war die Senkung der nach der Kirche
gewandten Westfront des Turmes. Das Turmmassiv war in Bewegung,
die anstoBenden Mauern des Kirchenschiffes und der Turmseitenbauten,
deren abschlieRende Plattform in 28 m Ho6he liegt, wurden in Mitleiden-
schaft gezogen.

Anfénglich war man sich Uber den Herd der Zerstérungen nicht im
klaren; man wechselte zersprungene Stiirze aus, schloR die Risse durch
Uberputzen und hoffte auf Beruhigung.

Die Pflicht der Unterhaltung der Kirche hat die Staatsverwaltung
aus den Vertragen der Sékularisationszeit. Als die Bewegungen gefahr-
drohend wurden, ordnete 1928 das Finanzministerium eine Untersuchung
der Fundamente an vier Stellen an, an der Nordwest- und Sudwestecke
des Turmes, im Keller des sudlichen Anbaues neben dessen AuBenwand
und an der ndrdlichen Langswand der Kirche (bei 1, 2, 3, 4 in Abb. 1).
Dabei fand man, daB der Holzrost und die Kopfe der Holzpféhle, ldngst
nicht mehr vom Grundwasser gesichert, unter dem westlichen Teil des
Turmes vollkommen verfault waren. Was man noch aufdeckte, war dort,
wo es ausgetrocknet war, eine dunkelbraune Staubmasse, wo es feucht
war, ein ebenso gefdrbter Brei als letzter Uberrest der Zersetzung, na-
tirlich ohne alle Widerstandskraft. Da die Hohlraume, die infolge dieses
Vorganges vom Holz hinterlassen waren, den gréften Teil des Raumes
unter dem massiven Turmsockel einnahmen, muBte man sich wundern,
dal nicht schon eine Katastrophe eingetreten war.

Von ®r.=3ng. H. Dorr, Karlsruhe.

Allerdings steht der Turm nicht ganz frei;
maBen Hilfe suchend,

er konnte sich, gewisser-
an das Kirchendach, an die Seitenbauten und das
Hauptschiff anlehnen; von langer Dauer waéare dieser Zustand unsicheren
Gleichgewichts jedoch nicht mehr gewesen. Es wurde Kklar, daR hier
sofortige grindliche Abhilfe durch Unterfangung getroffen werden mufBte.

Zunéchst wurde die kurze KirchstraBe am Turm fir den Fuhrwerks-
verkehr gesperrt, und die schweren Glocken im Turm durften nicht mehr
geldutet werden.

Auch die AufRenmauern des Kirchenschiffs sitzen auf einem Holzrost;
er wurde in demselben Zustande voélliger Faulnis angetroffen. Wer die
Unterfangungsarbeiten am Turm des StraBburger Mdunsters und des
Mainzer Domes verfolgt hat, der sieht, daB es sich hier in Karlsruhe um
genau dieselben Ursachen handelte wie bei jenen Bauwerken. Wenn-
gleich die Zerstdrungen noch nicht so weit gediehen waren wie am Dom
zu Mainz, so war doch Eile geboten und Vorsicht zugleich.

Die Bauverwaltung forderte schleunigst zwei erfahrene Unter-
nehmungen auf, Vorschldge zur Wiederherstellung der Fundamente zu
machen und die voraussichtlichen Kosten anzugeben: Dyckerhoff & Wid-

mann AG und Wayss & Freytag AG. Die Vorschldge, die Ende 1928
eingingen, wurden mir vom Finanzministerium zur Begutachtung zu-
gewiesen.

Die Entwirfe beider Firmen fuRten auf demselben einfachen Grund-
gedanken, der auch sonst bei derartigen Arbeiten leitend ist: Das alte,
nicht mehr tragfdhige Fundament sollte stickweise durch Stampfbeton
oder bewehrten Beton ersetzt werden. Unterschiede wiesen nur die
Formen und die Abmessungen der einzelnen Streifen und Reihenfolge
ihres Einbaues auf. Auch die H6he des neuen Fundaments war unter-
schiedlich angenommen.

Im Grundsatze konnte man den Vorschlagen zustimmen.
lamellen sollten nach aufen vorgekragt werden, so daB nach Fertig-
stellung eine Bodenpressung aus dem Turmgewicht von hdéchstens
3,5 kg/cm2 erhalten wurde. An und fir sich hdtte man, da der Grund
aus festem Kiessand bestand, unbedenklich auf 4 bis 5 kg/cm2 bleiben
kénnen, es war aber fraglich, ob es gelingen werde, alle Pfahlstumpen
in dem engen und nur 15 oder 1,7 m hoch gewdhlten Arbeitsraum
herauszubringen. Auf jeden Fall muBte man mit einer Lockerung des
Grundes rechnen. Neben dem Turmgewicht von 7000t war bei dieser
Rechnung der Winddruck von unbedeutendem EinfluR.

In der Reihenfolge des Einbaues der neuen Fundamentteile hatten
aber beide Vorschlage den Spannungszustand im Augenblick des Eingriffs
nicht beriicksichtigt. Sie hatten Ubersehen, daB der Turm nur auf der
W estseite, nach der Kirche zu, seine Stiitzung fast ganz verloren hatte,
daB er aber auf der Ostseite nach der KirchstraBe noch recht fest aufsaR.

Genaue Untersuchungen des Verlaufs der Risse in den Fundament-
mauern des Turmes, der Verschiebungen in der Holzkonstruktion des
Daches und der Setzungen an den Waénden zeigten mir, daB der Turm
sich zwar im ganzen gesenkt, in der Hauptsache aber nach Westen gegen
die Kirche zu gedreht hatte. Seine Westwand war um einerseits 8 cm,
anderseits beinahe 11 cm gesunken, die Ostwand nur um etwa 1cm.
Ich muRte also darauf hinweisen, daR, wenn die noch festen Fundament-
teile zuerst herausgelést wirden, man unzweifelhaft die Gefahr ver-
groBern wirde. Fir die Breite und Reihenfolge der einzelnen Fundament-
lamellen machte ich nach dieser Feststellung einen neuen Vorschlag in
Anlehnung an den Entwurf Dyckerhoff & Widmann. Dieser neue Vor-
schlag ist dann der Durchfihrung zugrunde gelegt worden. Der Entwurf
dieser Firma wurde als der auch in finanzieller Hinsicht befriedigendere
angesehen und ihr der Auftrag zugeschrieben. Die Wayss & Freytag AG
hatte noch vorgesehen, durch das Grundgemé&uer des Turmes unter Be-
nutzung des dort vorhandenen tUberwdlbten Hohlraumes einen Schlitz zu
offnen und einen eisenbewehrten Verteilungstrager einzubauen. Ich hielt
diese Verstarkung fir unnotig und den Durchbruch fir nicht unbedenklich.
Er ist daher abgelehnt worden. Eine Bewehrung der Betonstreifen in
den Stollengdngen, die zuletzt mit Beton geschlossen wurden, ist gleich-
falls als unnotig bezeichnet und nicht eingelegt worden.

Der Grundrif in Abb. 2 enthalt die Einteilung in Einzelstreifen;
Nummern in den kleinen Kreisen entsprechen der Reihenfolge,
die Ausfihrung von mir angegeben war.

Die Rand-
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Abb. 2.

ist Tag und Monat der Vollendung im Jahre 1929 eingetragen. Aus dem
Vergleich erkennt man, dal einige Abweichungen vom Plan im Laufe der
Herstellung sich als zweckmdaBig erwiesen haben. Die Hohe der Beton-
lamellen betrug durchweg 1,70 m; die Breite ist fir die wichtigsten unter
ihnen eingeschrieben. Die Nummern in den kleinen Kreisen gehdren
dem eigentlichen Turmfundament an, die mit einem Beistrich versehenen
zu den beiden Seitenbauten.

Bei dem geféahrdeten Zustande, in dem sich der Turm zu Beginn der
Arbeiten befand, konnte man es kaum verantworten, ohne eine behelf-
méRige Unterstitzung der Westmauer das Fundament anzugreifen. Im
Kellerraum, an die westliche Seite des massiven Turmfundaments an-
gebaut, saRen die Ofen fir die Umluftheizung der Kirche. Sie muRten
abgebrochen und spater wieder aufgebaut werden, da es nicht mdglich
war, unter ihnen durchzukommen. Durch die nach dem Kirchenraum
fuhrenden Warmluftéffnungen und durch zwei neue Durchbriiche durch
das Gewdlbe wurden kréaftige RundholzsprieBen angesetzt, die die beiden
inneren Mauerecken 1,5 m uber dem Kirchenboden faBten. Fir diese
Spriefen wurden besondere Stampfbetonfundamente a, b, c und d, e, f
im Turmkeller angelegt. Dabei stellte sich heraus, daB die AbschluB-
wand zwischen dem Turmkeller und der Gruft des GroRherzoglichen
Hauses ebenfalls auf Holzschwellen gegrindet war, und daB auch sie
vermodert waren; dies fuhrte dazu, daR man vom Keller her, so tief als
moglich untergreifend, dieser Mauer zundchst ein neues Betonfundament
gab, das die Teile d, k, g, i, h, c bilden.

Abb. 4.
Schnitt A—B (Abb. 2) durch das Turmfundament.

Die HolzsprieRen konnten so bemessen werden, daR sie etwa ein
Viertel der gesamten Turmlast hédtten tragen kdnnen, bevor sie zu Bruch
gegangen waren. Um die Kopfe der Holzstamme wurden Gipsbhéander

gelegt, die eine allzu starke Inanspruchnahme warnend anzeigen
sollten.
In der zweiten Halfte des Monats Juli 1929 wurden die Lamellen

der Westseite eingebaut. Obwohl mit aller Sorgfalt der Beton unter das
Bruchsteinmauerwerk gestopft wurde, trat nach dem Einbau der Teile 1
und 2 eine kleine Kippbewegung ein, die sich im Abspringen einer
groBeren Flache des Putzes der Turmmauer im Innern der Kirche an-
zeigte (Abb. 3). Von da an blieb wéhrend der ubrigen Arbeiten der
Turm in Ruhe.

Unterfangung des Turmes der evangelischen Stadtkirche in Karlsruhe

Arbeitsplan zur Unterfangung des Turmes und seiner Seitenbauten.
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Abb. 3. Inneres der Kirche.
Sicht gegen die westliche Turmwand.

An der Ost- und Westseite wurde das neue Fundament um 2 m aus-
gekragt, an den beiden anderen Seiten um 1,70 m. Die Kragteile erhielten
eine untere Bewehrung aus 25 mm dicken Rundeisen. Der Stampfbeton
wurde mit 230 kg hochwertigem Zement auf 1 m3 Beton hergestellt; die
Eisen wurden mit fetterem Médrtel umgeben.

Abb. 4 gibt den Querschnitt in der Ost-West-Richtung,
SprieBen Uber dem Ofenraum zu erkennen sind.

In dem engen Arbeitsraum war es haufig recht schwierig, die Pfahl-
stumpen herauszuziehen. Manche mufBten steckenbleiben. Man erkannte
noch deutlich, daR die offenbar zuerst gerammten Pfahle langer waren
als die nachfolgenden, die in dem festen Kiessandboden nicht mehr
gezogen haben (Abb. 5). Die Pféhle waren in der Mehrzahl aus Kiefern-,
einige aus Eichenholz hergestellt.

Was meine Voruntersuchung vermuten lieB, fand sich bestatigt: Je
mehr man sich der Ostwand néherte, um so besser war noch der Zustand
der Pfahle und der Rostbalken. Unter der Ostwand selbst waren sie
eigentlich nur angefault, im Kern noch gesund. Sicherlich hat die Heizung
im Turmkeller den Vorgang der Vermoderung der ihr benachbarten
Holzer beschleunigt.

Waéahrend der Unterfangungsarbeiten an der West-, Nord- und Sid-
seite des Turmes war die Kirche fiir den Gottesdienst gesperrt worden.
Hiernach konnten die SprieRen entfernt werden. Die Risse in den Mauern
dieser Teile wurden mit Zementmortel teils von Hand, teils mit einer
Kompressoranlage ausgeprefft und Putz und Anstrich notdirftig in Ord-
nung gebracht. Es wurde auch der Versuch gemacht, zwischen dem

in der die

Abb. 5. Alte Holzpfahle unter dem Kern des Turmes, Lamelle 38.
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alten Mauersohle Mértel einzupressen, was
dall die Unterstopfung engen Anschluf

neuen Fundament und der
aber nicht gelang, ein Zeichen,
erzielt hatte.

Die Kirche wurde dann wé&hrend der
Ostseite des Turmes, im Turmkern und
Gemeinde zur Benutzung wieder Ubergeben.
bezeichneten Géange sind zuletzt zubetoniert worden.
nérdlichen Seitenbau war nicht gerdumt worden.

Beim AusgieBen des Mauerwerks zeigte sich, dal man vor 120 Jahren
an Mortel sehr gespart hatte. An manchen Stellen konnte viel mehr
Mortel eingeprel3t werden, als nach den Rissen zu erwarten gewesen waére.

Nach dem wichtigsten und verantwortungsvollsten Teil der Arbeit
war noch zu entscheiden, ob auch die Seitenbauten des Turmes, die 28 m
hoch sind und ebenfalls auf angefaultem Rost salen, sofort unterfangen
werden sollten, und was mit den AuBenmauern des Kirchenschiffs und
den Fundamenten der schweren Steinsdulen im Innern der Kirche zu
geschehen habe. Das Finanzministerium entschied sich auf meinen Rat
zur sofortigen Unterfangung der Seitenbauten am Turm. Die Einteilung
in Abschnitte ersieht man aus dem Plan 1; die Ausfilhrung bot nichts
Besonderes mehr.

Die Arbeiten am Turm und den Seitenbauten haben insgesamt etwa
80000 RM Kosten verursacht. Erleichtert und verbilligt ward die Ausfiihrung
dadurch, daR im trockenen Jahre 1929 der Grundwasserstand unter der
neuen Fundamentsohle lag, Wasserhaltungskosten also nicht entstanden.

Ubrigen Unterfangung an der
unter den Seitenbauten der
Die in Abb. 2 als Stollen
Die Wohnung im
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An den AuBRenmauern des Kirchenschiffs und den Innensdulen waren
nennenswerte Setzungen oder Risse nicht vorhanden. Von einer Gefahr
konnte also einstweilen nicht gesprochen werden. Offenbar stitzen die
Reibungskrafte zwischen der Erde und der Kellerwand die Mauern noch
in ausreichendem MaRe ab. Ein zwingender Grund, weitere Aufwendungen
fir die Unterfangung am Kirchenschiff zu machen, die sehr erheb-
lich geworden wadren, lag nicht vor, und so ist sie einstweilen unter-
blieben.

Die Arbeiten am Turm und seinen Fligelbauten haben die Zeit von
Mitte Juli bis Mitte Dezember 1929 in Anspruch genommen. Die Firma
Dyckerhoff & Widmann AG hat sie unter meiner Oberleitung zusammen
mit dem Bezirksbauamt Karlsruhe mit peinlicher Sorgfalt durchgefihrt.
In den vier Jahren, die seit der Unterfangung verstrichen sind, hat sich
keine Bewegung mehr gezeigt.

Im Sommer 1930 konnte die staatliche Bauverwaltung dann das
Innere des Kirchenraumes neu herrichten lassen, eine Arbeit, die ldngst
dringend notig geworden war, die aber erst nach der Sicherung des Turmes
ausgefuhrt werden konnte.

In diesem Frihjahr, 1934, ist man im Rahmen des Arbeitbeschaffungs-
programms dazu gekommen, auch das &uBere Gewand der Kirche und
des Turmes zu erneuern. Allzu lange vernachléssigt, war es grau und
finster geworden. In kurzem wird der schéne Bau Weinbrenners den
alten Marktplatz der Landeshauptstadt, jetzt Adolf-Hitler-Platz genannt,
mit seinem neuen lichten Kleid erhellen.

Brickenbauten anlaBlich der Elektrisierung der Berliner Wannseebahn.

Aiie Rechte Vorbehalten.

Eine der bedeutendsten Verbesserungen,
Berliner Nahverkehrs in den
die Elektrisierung der Wannseebahn.
Uber die rein eisenbahntechnischen und verkehrstechnischen
Belange hinaus. Die Elektrisierung dieser Strecke stellt ein
Musterbeispiel dafiir dar, wie durch eine gute Zusammenarbeit
zwischen den Verwaltungen der Reichsbahn und der Stadt
diese zunédchst eisenbahnverkehrliche Verbesserung gleichzeitig
auch erhebliche straBenverkehrliche und allgemein stadtebau-
liche Verbesserungen ausgeldst und verwirklicht hat.

Der Ubersichtsplan zeigt die zahlreichen Bauvorhaben der
Stadt bzw. gemeinsam der Reichsbahn und der Stadt, die im
Zusammenhang mit der Elektrisierung der Wannseebahn bzw.
aus ihrem Anlal ausgefiuhrt worden sind oder zur Zeit noch
ausgefuhrt werden (Abb. 1). Von der Innenstadt ausgehend,
handelt es sich dabei um die Unterfihrung des Sachsen-
dammes am Bahnhof Schoneberg, die Feuerbachbriicke am
Bahnhof Steglitz, die Sundgauer-StraBen-Briicke, die Unter-
fuhrung der Potsdamer Chaussee und die Unterfihrung der
ZiethenstraBe in Zehlendorf sowie um den Erdaushub im Zuge
der NibelungenstraBe und die Unterfihrung der KdonigstralRe
in Wannsee. Alle diese Bauten haben in hervorragendem
MaRe dazu beigetragen, wesentlichen Punkten des Stadte-
bildes 1angs der Wannseebahn ein neues Gesicht zu geben.

. Unterfuhrung der Tempelhofer Strale und Kreuzungs-
bauwerk zwischen Wannseebahn und Ringbahn.

Schon vor Inangriffnahme der Elektrisierung hatte die Stadt
Berlinden Umbau derUnterfihrungderTempelhoferStraBe
bzw. des Sachsendammes unter den Gleisen der Wannsee-
und Ringbahn in Angriff genommen, da die fritheren Verkehrsverhélt-
nisse an dieser Stelle unhaltbar waren (Abb. 2). Hatte doch das
alte, zum Teil als massives Gewdlbe ausgebildete Bauwerk trotz
des starken Verkehrs dieses wichtigen RingstraBenzuges nur eine
Gesamtbreite von 10 m, die sich auf den Fahrdamm mit zwei
Stralenbahngleisen und die beiden Gehbahnen verteilte. Diese
auBerordentlich schmalen Gehbahnen waren dabei, wie auch unter
anderen Unterfihrungen unter der Wannseebahn, wegen der Tiefen-
lage des Bauwerks und der Uberschwemmungsgefahr gegeniiber
dem Fahrdamm wesentlich erhéht angeordnet (Abb. 3). Im Jahre
1929 wurde daher mit dem Umbau dieses Bauwerks auf eine den
Abmessungen des bereits zweiddmmig ausgebauten Sachsendammes
entsprechende Breite von 32 m begonnen; gleichzeitig begann
der Umbau des Kreuzungsbauwerks zwischen der Wannseebahn
und der Ringbahn durch die Reichsbahn. Bei diesen verwickelten
und unter Aufrechterhaltung des Eisenbahn- und StraBenverkehrs
durchgefuihrten Bauausfiihrungen wurde der Bau eines Kreuzungs-
bahnhofes zwischen Wannsee- und Ringbahn, wie er dann anlai-
lich der Elektrisierung der Wannseebahn im Jahre 1933 endgiiltig ver-
wirklicht worden ist, bereits berlicksichtigt (Abb. 2). Sowohl die
neuen Bricken der Ringbahngleise als auch die Widerlager und

die auf dem Gebiete des
letzten Jahren verwirklicht worden sind, ist
Ilhre Bedeutung geht jedoch weit

Von Mag.-Oberbaurat C. Usinger und Dipl.-Ing. Ewald, Berlin.

Uberbauten der Wannseebahngleise wurden in ihrer Lage der Gleislage
fir den neuen Umsteigebahnhof angepafRt, der unmittelbar an die neue
Unterfihrung zu liegen gekommen ist. Besonders beachtenswert sind

Abb. 2. Unterfihrung Tempelhofer Strale. Lageplan.
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Abb. 3. Altes Bauwerk.

dabei in ihrer Konstruktion die Bricken der Ringbahngleise, die die ge-
samte StraRenbreite ohne jede Zwischenstiitze in einer einzigen Offnung
tberspannen, und zwar bei einer Stiutzweite von 40 m mit 4 m hohen
Blechtragern in St 52; das Stahlgewicht des dreigleisigen Uberbaues be-
tragt bei dieser Konstruktion 435 t. Die Briicken der Wannseebahngleise
sind demgegeniber unter der Forderung kleinster Bauhdhe konstruiert,

Abb. 4. Ringbahniberbauten.

da die zur Verfigung stehende Hohe wegen der unmittelbar anschliefen-
den Unterfilhrung der Wannseegleise unter den Ringgleisen und wegen
des Tiefpunktes der StraBe auBerordentlich beschrankt war. Diese Uber-
bauten sind daher samtlich als eingleisige Trogbriicken mit einer Mittel-

Abb. 8. Altes Bauwerk.

stiitzenreihe ausgebildet, deren Bauhthe bei St 37 von Schienenoberkante
bis Konstruktionsunterkante insgesamt nur 85 cm betragt (Abb. 4 u. 5). —
Mitten in die Ausfuhrung dieses Brickenumbaues fiel der Beginn der
Elektrisierung der Wannseebahnstrecke und damit auch des Baues des
groRen Umsteigebahnhofes Schoneberg. Die hierdurch bedingte Erweiterung

Abb. 6. Gesamtibersicht der neuen Anlage.

Briickenbauten anlé&Rlich der Elektrisierung usw.
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Abb. 7. Ansicht von der Torgauer Strale her.

des Bauvorhabens war jedoch ohne weiteres durchfihrbar, da bereits dir
Briickenbauarbeiten unter Berlicksichtigung einer etwaigen Umgestaltung
der Bahnanlagen ausgefiihrt worden waren. — Die inzwischen vollendet!
Gesamtlésung muB als duBerst gliicklich bezeichnet werden, die neuen Ir
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Abb. 5.
Querschnitt der Wannseebahniberbauten.

hellem Farbton gestrichenen Uberbauten und die Widerlager mit ihrer

j

W erksteinverblendung geben zusammen mit der Halle des neuen Umsteige-—

bahnhofes ein auBerordentlich befriedigendes Bild (Abb. 6 u. 7).

Il. Feuerbachbricke.

Mit der Elektrisierung der Wannseebahn wurde der neue S-Bahnhof
Feuerbachstrale an der Kreuzung der Eisenbahn mit der Feuerbachstrale
(friher FeldstraBe) in Steglitz erd6ffnet. Mit dem Bau dieses Bahnhofes
war die Erneuerung der Feuerbachbricke Uber die Eisenbahn, der
sogenannten Schwarzen Briicke, unléslich verbunden. Das alte Briicken-
bauwerk hatte eine Gesamtbreite von nur 6 m und war daher seit langem
Uberfallig, um so mehr, als die Bricke seit langerer Zeit dem Verkehr
nur noch als Einbahnstrale freigegeben werden konnte (Abb. 8). Als
daher im Zusammenhang mit dem Bau des neuen S-Bahnhofes und der
damit verbundenen Auseinanderziehung der Gleise eine Verlangerung
der Briicke erforderlich wurde, wurde dieser Zeitpunkt zu einer voll-
stdndigen Umgestaltung dieser wichtigen Stralentberfihrung benutzt.

Das neue Briickenbauwerk hat entsprechend der Breite des angrenzen-
den StraRenzuges fir den Uberbau eine Breite von 22 m erhalten, von
der 12 m auf den Fahtdamm und je 5 m auf die beiden Gehbahnen ent-
fallen (Abb. 9). In der Trdgeranordnung ist jedoch Vorsorge getroffen,
daB diese Einteilung bei weiterer Steigerung des Fahrverkehrs auf 16 m
Fahrdamm und zwei je 3 m breite Gehbahnen gedndert werden kann.
Dariber hinaus ist in den Widerlagern eine Gesamtbreite von 26 m vor-
gesehen, so dal bei 16 m Fahrdammbreite die Gehbahnen durch zusatz-
liche Anordnung je eines Trégers auf jeder Seite wieder auf 5 m Breite
verbreitert werden kdénnen; mit einer derartigen Steigerung des Verkehrs
ist fir den Fall gerechnet worden, dal das Schdoneberger Sidgelédnde be-

baut und die FeuerbachstraBe damit zu einem Ausfall-
tor aus dem Sidgeldnde nach der Richtung Steglitz
werden sollte.

Der eiserne Uberbau des neuen Bauwerks hat eine
Gesamtstiitzweite von rd. 51 m, die sich in drei Offnungen
von 15,64 m, 14,20 m und 21,00 bis 22,00 m unterteilt,
wobei die Zwischenstitzenreihen in der Mitte des neuen
Bahnsteiges sowie zwischen den Vorort- und den Fern-
gleisen angeordnet sind. Der Uberbau ist als Eisenkon-
struktion in St 37 ausgebildet, und zwar mit Ricksicht
auf die auBerordentlich beschrankte Bauhdhe und die
steilen Brickenrampen als durchlaufender Tréger auf vier
Stutzen. Die Haupttrdger sind wegen der Schiefheit der
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Bricke und der Rampenneigungen, die bis auf die
Bricke heraufreichen, untereinander sédmtlich ver-
schieden, ihr gegenseitiger Abstand betrdgt unter
itm Fahrdamm rd. 2,20 m, so daR die Buckel-
platten ohne besondere Zwischenkonstruktion un-
mittelbar auf den Haupttragern liegen (Abb. 10).
Die Hohe der Haupttrdger ist, wie bereits gesagt,
auBerordentlich beschrédnkt. So betragen die Steh-
blechhéhen z. B. iber dem westlichen Auflager
Im Minimum nur rd. 45 cm und im Felde der
grotten Offnung im  Minimum nur rd. 110 cm.
Unter Beriicksichtigung dieser durch die gegebe-
nen Verhdltnisse sehr beschrdnkten Hdhenverhdélt-
nisse ist das Eisengewicht mit insgesamt rd. 394 t,
also rd. 340 kg je m2 Brickenfidche, nicht als
UberméRig schwer anzusprechen. Die Haupttrager
sind zwischen den Widerlagern auf Pendelstiutzen
gelagert, und zwar wegen der Schiefheit der Briicke
zur Aufrechterhaltung der Langsbeweglichkeit des
Bauwerks jeder Haupttréger besonders. Die Fahr-
bahn ist normal ausgebildet und hat als oberen
Abschlul eine HartguRasphaltdecke erhalten.

Der Bau der Briicke geschah unter Aufrecht-
erhaltung des FuBgangerverkehrs gleichzeitig mit
dem Bau des neuen Bahnhofes in mehreren Ab-
schnitten. Nachdem zundchst das westliche neue
Widerlager als Teilabschnitt der Stitzmauer langs
des neuen Bahnhofes ausgefiihrt und der nérdliche
Teil des 0Ostlichen Widerlagers und der Stitzen-
fundamente hergestellt war, wurde der nordliche
FuRweg des neuen Uberbaues neben der alten
Briicke montiert und in Betrieb genommen. Hier-
auf konnte das alte Bauwerk abgebrochen und die
neue Briicke vollkommen fertiggestellt werden
(Abb. 11). — Im Zusammenhang mit dem Briicken-
bau wurden auch die frither unzulédnglichen Rampen
auf das Malk von 22 m verbreitert und gleichzeitig
modern ausgebaut. Eine Umgestaltung des Platzes
vor der Ostrampe der Bricke, wo auf Grund der
friheren StraBenplanung mehrere Stralen strahlen-
formig zusammenlaufen, ist aus finanziellen Griinden
vorlaufig unterblieben, wird aber spater nachzuholen sein. Die Gesamt-
Iosung der neuen Briicke zusammen mit dem Rundbau des Empfangs-
gebdudes des neuen S-Bahnhofes FeuerbachstraBe hat dem ganzen Strafen-
zuge zwischen der Frege- und der KdérnerstraBe ein stddtebaulich véllig
neues und ansprechendes Gesicht gegeben (Abb. 12).

I1l. Bahnhof Sundgauer Strafle.

Auch der Bau des dritten neuen Wannseebahnhofes, des Bahnhofes
Sundgauer StraBe in Zehlendorf, ist mit einem Brickenbau verbunden.
Langs der Hauptausfallstrale Berlin—Steglitz—Zehlendorf—Potsdam sind
in den letzten Jahren sehr umfangreiche Wohnsiedlungen entstanden, so
dal die Reichsbahn anlaBlich der Elektrisierung der Wannseebahn die

Abb. 11. Montage des neuen Uberbaues.

Verwirklichung des seit Jahrzehnten bestehenden Planes, die -Strecke
Lichterfelde—Zehlendorf-Mitte durch einen neuen Bahnhof zu unterteilen,
beschloR. Der Bau dieses Bahnhofes ist stddtebaulich fir die ErschlieBung
des ganzen Bezirks von grofRter Bedeutung; die Besiedlung mit mehr-
geschossigen Wohnbauten wurde nach Planung des Bahnhofes sofort mit
groBem Nachdruck fortgesetzt, und auch in verkehrlicher Beziehung wurde
durch den Bahnhof die Schaffung einer neuen Querverbindung angeregt.

Brickenbauten anlaRflich der Elektrisierung der Berliner Wannseebahn
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Abb. 9. Feuerbachbricke. Lageplan.
Abb. 10. Brickenquerschnitt.
Abb. 13. Sundgauer Stralenbriicke. Lageplan.

Der neue Haltepunkt hétte verkehrlich nicht seine volle Bedeutung, wenn
er nur von der Westseite der Bahn her zugéanglich ware; es wurde daher
gleichzeitig mit dem Bau des Bahnhofes die Fortsetzung der zunéchst
nur an den Bahnhof heranfihrenden Sundgauer Strale Uber die Eisen-
bahn hinweg bis zur Lichterfelder Strale beschlossen und damit eine
neue Querverbindung zwischen den entwicklungsfahigen Gebieten beider-
seits der Eisenbahn geschaffen, die nicht nur fur den o&rtlichen Verkehr
von groRer Bedeutung ist, sondern dartber hinaus als Querverbindung
in gréBerem Rahmen angesehen werden mufB, besonders solange der
Dahlemer Weg nicht ausgebaut ist.

Das neue Brickenbauwerk Uberschreitet die Bahnanlage unmittelbar
am Empfangsgebdude des neuen Bahnhofes. Die Breite der Briicke be-

Abb. 12. Neue Bricke und Bahnhofsgebaude.

tragt entsprechend der Breite des Stralenzuges 16 m, wovon 8 m auf den
Fahrdamm und je 4 m auf die beiden Gehbahnen entfallen (Abb. 13).
Die Brickenkonstruktion besteht aus Walztrdgern in Beton, wodurch die
Bauhohe auf insgesamt rd. 1 m eingeschrankt werden konnte. Die Gesamt-
stitzweite der Briicke betragt rd. 34 m, die in vier Offnungen unterteilt
ist (Abb. 14 u. 15). Die Zwischenstiutzenreihen bestehen aus einfachen
genieteten Konstruktionen aus St37 und sind in Bahnsteigachse, zwischen
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Abb. 14. Brickenldngsschnitt.
Iangsschnilt
Abb. 15. Briickenquerschnitt.

den Vorort- und Ferngleisen sowie zwischen den Ferngleisen und dem
geplanten Gutergleis angeordnet. Die Walztrager der Fahrbahn sind lber
diesen Stutzenreihen unter der Fahrbahndecke ohne besondere Verbindung
gegeneinander versetzt gelagert, die FuBwegtrager, die wegen der Leitungs-
troge glatt durchlaufen missen, sind Uber den Stitzen-auf einer Seite ab-
geflanscht und durch Uberdeckung der beiden Stege miteinander ver-

bunden. Die Fahrbahnaushildung
asphalt ausgefihrt.

Die Bauausfiihrung geschieht gleichzeitig mit dem Bau des neuen
Bahnhofes durch die Reichsbahn. Die umfangreichen Anschittungsarbeiten
flir die Rampen, die einen Antransport von rd. 30 000 m3 Boden erforder-
lich machen, werden dabei in zweckmadBiger und wirtschaftlicher Weise
so durchgefiihrt, daB die Bodenmassen aus dem Abtrag an den in der
Né&he aus dem gleichen Anlal der Elektrisierung durchgefiihrten Bau-
vorhaben an der Potsdamer Chaussee und der ZiethenstraBe (s. unten) ge-
wonnen und mittels Lastkraftwagen bzw. Trecker zur Einbaustelle in

ist normal, als Decke wird HartguR-

der Sundgauer Strafe transportiert werden. — Die eigentlichen Briicken-
bauarbeiten haben gegen Ende des Jahres 1933 begonnen und werden
ohne Behinderung durch den Stralenverkehr, aber unter Aufrechterhaltung
des Eisenbahnverkehrs durchgefihrt. Der neue Bahnhof wurde am
1. Juli d.J. eroffnet, der neue StraBenzug wird im Herbst fertiggestellt
sein.

Usinger u. Ewald, Brickenbauten anléRlich der Elektrisierung usw.
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Abb. 16. Altes Bauwerk.

IV. Unterfuhrung der Potsdamer Chaussee unter der Wannseebahn
in Zehlendorf.
gefahrlichsten und storendsten Punkte in der verkehrs-
reichsten Berliner AusfallstraBe, der Ausfallstrale Berlin—Potsdam (ber
Zehlendorf—Wannsee, war die Unterfihrung der Potsdamer Chaussee
unter der Wannseebahn in Zehlendorf. Das alte Unterfihrungsbauwerk
hatte bei unzureichender Durchfahrt-
héhe und auBerordentlich unglinstigen
Steigungsverhéltnissen eine Gesamt-
breite von nur 9 m, so daR neben
dem nur zweispurigen Fahrdamm fir
den FuRgdngerverkehr ganz schmale
Streifen dbrigblieben (Abb. 16). Es
war daher gegeben, die Plane der
Reichsbahn, die im Zusammenhang
mit der Elektrisierung an dieser Stelle
auch eine Erweiterung der Bahn-
anlagen vorsahen, gleichzeitig dahin-
gehend zu vervollstdndigen, daB das
Unterfihrungsbauwerk auf die volle
StraBenbreite verbreitert wurde. Diese
gemeinsame Durchfiihrung der Bau-
plane durch Reichsbahn und Stadt
wirkte sich dabei insofern besonders
gunstig aus, daB das auf dieser
Strecke neu vorgesehene dritte Gleis
(besonderes Giutergleis) erst nach dem
Umbau der Unterfihrung in Betrieb
genommen, wahrend des Umbaues
aber als Umlenkgleis fir die Wann-
seebahn benutzt wurde.
Entsprechend der Breite, mit der der Stralenzug gleichzeitig mit
dem Brickenumbau beiderseits der Eisenbahn ausgebaut wurde, erhielt
das neue Unterfihrungsbauwerk eine Gesamtbreite von 40 m zwischen
den Widerlagern. Die Einteilung war durch die Einteilung der Strafe,
8 m breiteRichtungsfahrddmme,iehbahnen, sowie durch die Forderung,
den altenBaumbestand derStraBeim Mittelplanum zu erhalten, bedingt.
Durch die Anordnung des Mittelstreifens ist dabei gleichzeitig fur die
etwaige zukinftige Durchfihrung einer StraBenbahn Vorsorge getroffen
worden; die ErschlieRung des groRen Duppeler Gelandes und anderer
Gebiete langs der groRen AusfallstraBe wird u. U. auch die Notwendigkeit

Einer der

Quersdmitt

einer StraRenbahnverbindung fir den Ortsverkehr mit sich bringen. Die
Hoéhenlage der Unterfihrung war durch die Forderung einer einwand-
freien Entwdsserung und durch die Forderung nach normalen Rampen-
neigungen ohne wesentliche Beeintrachtigung der Bebauung nérdlich der
Bahn gegeben. Die Erfullung dieser Forderung lieB eine weitere Senkung
des StraBentiefpunktes unter der Unterfihrung nicht zu und machte daher
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ur Erreichung der Durchfahrthohe von 4,60 m uber StraBenoberkante
und der erforderlichen Bauhdéhe der Uberbauten eine Hebung der Gra-
diente der Eisenbahn um rd. 1 m notwendig (Abb. 17).

Die Uberbauten, die die StraBe im spitzen Winkel (berschneiden,
wurden als eingleisige Trogbriicken mit Gelenken ausgebildet, die bei
einer Gesamtstitzweite von rd. 52 m zwischen den beiden Widerlagern
auf Mittelstiitzen gelagert sind, so daB die Einzellingen der Uberbauten
rd. 26 m betragen (Abb. 18). Wegen der geringen zur Verfiigung stehenden
Bauhdhe sind die Haupttrdger in St 52 ausgebildet worden, wéahrend die
Fahrbahnkonstruktion aus St 37 besteht. Die Bauhohe ist auf 1,11 m
eingeschrankt worden, wobei die Quertrdger zur VergrofRerung der Quer-
steifigkeit der Briicken mit ihrem Untergurt zwischen den Haupttrdgern
heruntergezogen worden sind; die Gesamthdhe der Haupttrdger betragt
rd. 1,80 m, die Hohe des Stehbleches 1,66 m, so daR das Verhéltnis der
Stehblechh6he zur Stitzweite rd. 1le betrdgt. Die Zwischenstiutzen sind
als Portale mit dachféormig geknicktem Riegel ausgebildet. Das Gesamt-
eisengewicht fur die beiden Trogbricken der Wannseebahngleise betragt
einschlieBlich der Stiitzen, Lager, des Geldnders usw. rd. 347 t. — Die
Bauausfiihrung geschah in der Weise, daR zundchst hinter den alten
Widerlagern im Schutze von Gleisbriicken die neuen Widerlager durch-
geschlitzt wurden. Zur Aussteifung der Widerlagerbaugruben dienten
dabei zum Teil eiserne Steifen, die ohne Umsteifung nach Fertigstellung
der Widerlager abgeschnitten und im Beton belassen wurden. Gleich-
zeitig wurde in der alten Unterfihrung, die nur wéahrend dieser Arbeiten
fir den Féahrverkehr gesperrt wurde, das neue Mittelstiitzenfundament
eingebaut. Nachdem die Griindungsarbeiten somit erledigt waren, folgte
die Montage der neuen eisernen Uberbauten, und zwar gleisweise mit
Hilfe eines Portalkranes unter gleichzeitiger Anrampung der Gleise auf
die neue gegen friher um rd. 1 m gehobene Schienenoberkante. Nach
Inbetriebnahme der beiden neuen Wannseebahniberbauten wurde schlieB-
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Abb. 19. Neues Bauwerk.

lieh von der Reichsbahn der Uberbau fiir das vorher als Umleitung be-
nutzte Gltergleis eingebracht. — Die Bauarbeiten wurden in der Zeit
vom Spatsommer des Jahres 1932 bis zum Herbst 1933 reibungslos
durchgefiihrt. Wie Abb. 19 zeigt, muB das neue Unterfihrungsbauwerk
&sthetisch als besonders befriedigend bezeichnet werden, sowohl in der
Farbgebung — brauner Anstrich und Klinkerverblendung der Widerlager
zwischen den begriinten Bdéschungsflichen — als auch in der Linien-
fihrung des Uberbaues, die durch das schmale Briickenband iiber der
nunmehr mit flachen Rampen vollstandig ausgebauten AusfallstraBe be-
sonders betont wird. (Schluf folgt.)

Vermischtes.

Greifer-Bohrgeréat, In Gen. Civ. 1934, Nr. 22 vom 2. Juni, S. 496
u. 497, wird ein neues Bohrgerdt besprochen, das eine besondere Form
eines Greifbaggers darstellt.

Der Bohrkopf (Abb. 1) ist ein dickwandiger Zylinder a, der oben
durch eine kugelformige Haube b abgeschlossen ist und unten einen an-
geschraubten Ring i tragt, an dem sich Augenlager fir die Drehzapfen o
der Greiferschalen g befinden. Die Haube b, an der das Seil ¢ zum

Die Antrieb winde besitzt drei Seiltrommeln. Die SchlieBseil-
trommel kann durch eine an einer bestimmten, ver&dnderbaren Stelle
wirkenden Scherstiftkupplung mit der zweiten Trommel zum Offnen der
Greifer leicht und rasch gekuppelt werden, so daR beide Trommeln in
jeder Drehrichtung gleich laufen und lebhaftes Auf- und Abbewegen des
Bohrkopfes mdglich ist. Wenn der Bohrkopf n (Abb. 2) zwecks Entleerung
tber den Rand des Bohrloches gehoben wird, fihrt man eine Ablauf-
rinne / darunter, mit der das aus den sich 6ffnenden Greiferschalen heraus-
fallende Gut zur Seite gebracht wird. Der Ausleger m, der durch Gegen-
stitzen gehalten wird, trdgt die Seilablenkscheiben p und einen hohlen
Rammbaéren g von 400 bis 500 kg Gewicht, mit dem die rohrférmigen
Auskleidungen in das Bohrloch eingeschlagen werden. Die Bewegungen
des Rammbarenerzeugt die dritte Trommelr. Der Energiebedarf ist
verschieden. ZumVortreiben von Bohrungen von 60 bis 70 cm Durchm.
und zum gleichzeitigen Einbringen der Auskleidungen geniigt z. B.
eine Antriebmaschine von 20 bis 22 PS
Leistung.

Anwenden 148t sich das Gerdt fur
alle Arten von Bohrungen (einschl. Brunnen
und Pfahlléchern) von 0,15 bis 1 m Durchm.
bis 100 m Tiefe, fir die es nur finf GréRen
von Bohrkdépfen gibt. In Ton kann man
10 m/h Bohrloch vortreiben, In schwerem
Boden betragt die Leistung 0,5 bis 1 m/h.
Ldécher von 8 bis 9 m Tiefe fir Rammpfahle
entstehen im allgemeinen in 1 bis 1V2h. —
Bei Bauarbeiten an der Loire in Frankreich

/ Ablaufrinne, m Ausleger, n Bohrkopf, p Seilablenkschelben. g Hohler Rammbar zum Einschlagen
von Auskleidungen, r Seiltrommel zum Rammbar. hatte man mit diesen Geraten gute Er-
Abb. 2. Greifer-Bohrgerat in Arbeitsstellung. folge. R—

Offnen der Greiferschalen g befestigt ist, besitzt
eine Durchfihrung fiur das SchlieBseil d. Die
Greifer, die je nach der Bodenbeschaffenheit zwei-
bis sechsfach vorhanden sind, werden wie bei
einem Zweiseilgreifer durch einen Rollenzug h,
dessen untere Flasche in dem Stempel/ gelagert
ist, geschlossen. Gefiihrt wird der Stempel durch
den angeschlossenen Hohlkolben e. Falls das
Gewicht des Kolbens und des Schaftes bei Ver-
unreinigungen u. dgl. nicht zum Auseinanderziehen
des Rollenzuges und zum Offnen der Greifer aus-
reichen sollte, erzeugt die Druckfeder k eine Zu-
satzkraft. ~An demselben Bohrkopf kann man
groBere oder kleinere Greiferschalen anbringen,
um Bohrlécher von verschiedenen Durchmessern

a Zylinder. b Haube. vorzutreiben. Der Bohrkopf wird in zwei Ausfih-
COffnungsseil, d SchlleBsell. rungen gebaut. Die eine Bauart fir schweren und
£ Honlkolben. — / Stempel.  gop\yach wasserhaltigen Boden ist vollstindig ge-

g Grelferschalen. h Rollenzug.

| AbschluBring, k Druckfeder. Schlossen, wahrend an der anderen fiir Arbeiten

O Drehzapfen. im Wasser die Haube b und der Kolben e mit

Abb. 1 Offnungen fir den Durchtritt des Wassers ver-
Greifer-Bohrkopf. sehen sind.

Das franzdsische StraBennetz. Frankreich hat sich von jeher eines
hoch entwickelten, gut gehaltenen StraBennetzes erfreut, und den Kriegs-
teilnehmern wird die Bepflanzung der StraBenrdnder mit Baumen, nament-
lich mit Pappeln, wohl erinnerlich sein. Einzelne franzdsische Stralen
folgen noch heute dem Zuge der Ro&merstraBen, und auch aus der
napoleonischen Zeit sind Stralen vorhanden, die ohne Rucksicht auf
Steigungen geradlinig Gber Berg und Tal fihren. Um 1830 gab es in
Frankreich Staatsstralen von 34 000 km Lange, und ungefdhr ebenso lang
waren die Bezirksstralen. Bis 1870 waren die StaatsstraBen auf 38 400 km
angewachsen, und mit Elsal-Lothringen gingen dann 1100 km verloren.
Bis 1914 hatte durch Neubauten und durch Umwandlung von Bezirksstralen
in StaatsstraBen das Netz der letztgenannten wieder auf 38 300 km zu-
genommen. Der Rickfall von ElsalR-Lothringen an Frankreich und weitere
Neubauten brachten die L&nge der StaatsstraBen bis 1930 auf rd. 40 000 km
Lédnge. In diesem Jahre wurden weitere 40 000 km dem Netze der Staats-
straBen einverleibt, indem bisher von den Bezirken und Gemeinden
unterhaltene StraBen vom Staate Ubernommen wurden, so dal zur
Zeit das Netz der franzésischen Staatsstralen rd. 80 000 km umfaRt.
Dazu kommen noch 530000 km Bezirks- und GemeindestraBen. Im
Jahre 1933 sind 1240 Mill. Fr. fir die Unterhaltung der StaatsstralBen
und 2 Milliarden fur die Arbeiten an den sonstigen Stralen vorgesehen
gewesen.
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Auf diesen StraBen verkehren nach der Zahlung von 1932, wie Gén.
Civ. 1934 vom 10. Febr. berichtet, etwa 1,6 Mill. pferdebespannte Fahrzeuge,
ungeféhr ebenso viele wie im Jahre 1914, und 2 235 000 Kraftfahrzeuge,
unter denen 435000 Lastwagen und 500000 Kraftrader sind. Die letzt-
genannten Zahlen haben in den letzten zwanzig Jahren stark zugenommen.
Die Zahl der Kraftwagen betrug z. B. im Jahre 1913 nur 90 000 und war
bis 1925 auf 850 000 angewachsen.

Das franzdsische StraBennetz ist ziemlich ausgebaut, so daB Neubauten
nur in geringem Umfange Vorkommen; dafiur bieten diese besondere
Schwierigkeiten, wie z. B. die AlpenstraBe von Evian am Genfer See nach
Nizza, die sich bis auf 2770 m Seehdhe erhebt. Umfangreicher sind die
Arbeiten, die die vorhandenen Stralen den Bedurfnissen des neuzeitlichen
Verkehrs anpassen und einen Schnellverkehr ermdglichen sollen. Es wird
dabei besonderer Wert darauf gelegt, dal ein Stralenzug auf weite Ent-
fernung gleichm dRig ausgestaltet ist, so daR die ihn durcheilenden
Kraftfahrer mit gleichméRigen Mdglichkeiten des Vorwértskommens rechnen
kénnen. Es sollen also nicht in einer Lage mit flachen Neigungen ver-
einzelte steile Steigungen oder in einer Strale mit flachen Krimmungen
einzelne Bogen mit kleinem Halbmesser Vorkommen. Aufer im Hoch-
gebirge gilt 1:20 als steilste zulassige Steigung, und kleinere Halbmesser
als 300 m sollen nicht Vorkommen. Im Hochgebirge missen diese MaRe
freilich Gber- und unterschritten werden; mit dem Halbmesser muf bis
30 m und noch weiter heruntergegangen werden.

Die meisten StraBen Frankreichs haben eine wassergebundene Schotter-
decke mit einem Teer- oder Bitumeniberzug. Urspringlich wurde dazu
roher Teer verwendet, neuerdings wird er meist vorher gereinigt, und
auch Bitumen-Emulsionen finden mehr und mehr Eingang. Im Jahre 1932
hat der franzdsische Stralenbau 520000t Teer und 325000t Bitumen-
Emulsionen verbraucht. Auch Betonstralen sind in den letzten Jahren in
erheblichem Umfange ausgefiihrt worden, namentlich in Stadten und da,
wo die StraBen einen lebhaften Verkehr aufnehmen sollen. WKkK.

Betonpumpe mit vereinigtem Saug- und Druckventil. Gegenuber
anderen Betonpumpen mit liegenden Zylindern und getrennten Saug-
und Druckventil ist bei einer neuen Bauart (der Maschinenfabrik Otto
Kaiser, St. Ingbert) nur ein Ventil vorhanden, das den Saug- und Druck-
vorgang hervorruft (s. Abb.). Gesteuert wird
das Ventil durch einen Kurbeltrieb und eine
Zahnstange, die Uber ein Zahnrad das Ventil

um 90° hin- und herdreht. Bei der in der [infuittrichter
Abbildung dargestellten Ventil- und Kolben-
stellung ist der Druckhub eben beendet. Der
Einfulltrichter befindet sich unmittelbar tber
Druckrohr
Ventisteuerung ﬁnhng

dem Ventil, so da der Beton den kiirzesten Weg zuriicklegt. Zur Forde-
rung ist dunnflissiger und plastischer Beton mit Zuschlagstoffen bis
100 mm KorngroRe geeignet. Damit mit zunehmendem Gegendruck die
Lieferleistung infolge in den Zylinder eingedrungener Luft nicht zu sehr
abfallt, sind Entliftungsventile angebracht.

Die Lieferleistung der Pumpe betragt bis 15 mdh,
bis 35 m und die waagerechte Fdrderweite bis 200 m.

die Forderhdhe
R. —

Patentschau.

Erdbohrer zur Herstellung von waagerechten oder geneigten
Bohrungen. (KI. 84a, Nr. 571 563 vom 23. 1. 1931 von $Dr.=$ng. Erich Zill
in Wilhelmshaven.) Das Bohrgerat wird auf der AuRenseite der Mauer
bzw. Spundwand von einem besonderen Schacht oder einer Baugruben-
béschung aus angesetzt. Auf einem Schaft a befindet sich hinter der
Spitze ein schraubenartiger Erdzugbohrer b, der fur weiche Bodenarten
Schraubenbléatter von groBem Durchmesser erhélt; bei hartem Boden
dagegen werden mehrere Schraubengdnge von kleinem und gleichen
Durchmesser gewéhlt. In groBerem Abstande hinter dem Bohrer b ist am
Schaft a ein Tel-
lerbohrer ¢ ange-

ordnet, dessen
letzter Gang den —
gleichen Durch-

messer wie das
anschlieBfende

Bohrungsmundstiick d hat. Auf dem gleichen Schaft ist hinter dem Teller-
bohrer unter Zwischenschaltung eines Tellerganges e von kleinerem Durch-
messer eine Forderschnecke/ in einem Hohlzylinder g angeordnet, der auf
seiner Mantelflaiche Ringe aufweist, die in entsprechende Nuten des ver-
starkten Bohrrohrkopfstickes kammlagerartig eingreifen und bezwecken,
den vom Erdzugbohrer auf den Schaft Ubertragenen Zug weiter auf das
Bohrrohr zu ubertragen und dieses nachzuziehen. Hinter der Férder-
schnecke ist der Schaft als Rohr h ausgebildet und mit Austrittsdisen i
zur Einleitung von PreRwasser versehen, so dal das Bohrgut nach hinten
ausgespilt werden kann.

Vermischtes — Patentschau — Personalnachrichten

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn -Gesellschaft. Ernannt: a) bei
der Hauptverwaltung zum Reichsbahndirektor und Mitglied der Haupt-
verwaltung: Reichsbahnoberrat Reinhardt; — b) bei der Betriebs-
verwaltung zum Reichsbahnrat: die Reichsbahnbaumeister Hannstein
bei der Hauptverwaltung in Berlin, bisher bei der RBD Kassel, ifir. ttg.
Bartsch beim RZB in Berlin, Michaelsen bei der RBD in Stetiin und
Sr.=2&ng. Hahn, Leiter der Bauabteilung Stuttgart der Obersten Bauleitung
fir den Bau einer Kraftfahrbahn; die Reichsbahnamtmanner Alker, Vor-
stand des Betriebsamts Zweibriicken, und M &ttig bei der RBD Dresden;
die technischen Reichsbahnoberinspektoren Barkhof bei der Obersten
Bauleitung fir den Bau einer Kraftfahrbahn in Hannover, Wenzel, Vor-
stand des Betriebsamts Frankenberg (Eder), Lorenz, Vorstand des Be-
triebsamts Meseritz, Gorisch, Vorstand des Betriebsamts Hannover 3,
Ponfick, Vorstand des Betriebsamts Nirnberg 3 und Hirschmann,'
Vorstand des Betriebsamts Plattling sowie der technische Reichsbahn-
inspektor Erich Fischer, Dezernent der RBD Halle (Saale); zum Reichs-
bahnamtmann: die technischen Reichsbahnoberinspektoren Rothe in
Breslau, M artin in Frankfurt (Oder), Dietz in Stettin, Kaiser in Dissel-
dorf, Jabtonowski, Mallow, Schoekel, Halbedel und Falk in
Berlin, Weber in Kirchmdser, Nolte in Oppeln, Rindl in Nirnberg und
Danzer in Kempten (Allgau).

Versetzt: Direktor bei der Reichsbahn Peine, Abteilungsleiter der
RBD Oppeln, in gleicher Eigenschaft zur RBD Altona; die Reichsbhahn-
oberrdte Knoch, Vorstand des Betriebsamts Frankfurt (Oder), als Vor-
stand zum Betriebsamt Gotha, Walther Prang, Dezernent der RBD Oppeln,
als Dezernent zur RBD Essen, $r.=3>ng. Wilhelm Schrdder, Vorstand des
Betriebsamts Berlin 3, als Dezernent zur RBD Mdunster (Westf.), Ober-
bérsch, Dezernent der RBD Mainz, als Dezernent zur RBD Altona,
Purrucker, Dezernent der RBD Halle (Saale), als Dezernent zur RBD
Erfurt, Haagner, Vorstand des Betriebsamts Rosenheim, zur RBD
Minchen; die Reichsbahnrdate Altenburg, Vorstand des Betriebsamts
Paderborn 2, als Vorstand zum Betriebsamt Glogau 1, Scotland, Vor-
stand des Betriebsamts Gotha, als Vorstand zum Betriebsamt Breslau 1,
Achtelik, Vorstand des Betriebsamts Breslau 1, als Vorstand zum Be-
triebsamt Paderborn 2, Kraner, bisher bei der RBD Berlin, als Vorstand
zum Betriebsamt Guben, Aschenbrenner, Vorstand des Betriebsamts
Crailsheim, als Dezernent zur RBD Oppeln, Finner, Vorstand des Be-
triebsamts Kaiserslautern 2, als Vorstand zum Betriebsamt Landau (Pfalz),
Reger, Vorstand des Neubauamts Heilbronn, als Vorstand zum Betriebs-
amt Crailsheim, HelR, bisher bei der RBD Niirnberg, zur RBD Wuppertal,
Rasenack, bisher bei der RBD Wuppertal, zum Neubauamt Dusseldorf3
und W altenberg, bisher beim Neubauamt Disseldorf 3, zur Haupt-
verwaltung in Berlin.

Ubertragen: dem Reichsbahnoberrat Brandt, Dezernent der RBD
Oppeln, die Geschafte eines Abteilungsleiters und den Reichsbahnraten
M etzig, bisher bei der Hauptverwaltung in Berlin, die Stellung des
Vorstandes des Betriebsamts Berlin 3, Joachim Busch, bisher bei der
RBD Osten in Frankfurt (Oder), die Stellung des Vorstandes des Betriebsamts
Frankfurt (Oder), Felix Krug, bisher bei der Hauptverwaltung in Berlin,
die Stellung des Vorstandes des Neubauamts Berlin 6 und Dorsch, bisher
bei der RBD Stuttgart, die Stellung des Vorstandes des Neubauamts Stuttgart 1

In den Ruhestand getreten: Vizeprédsident Eickemeyer in Ludwigs-
hafen (Rhein) und Reichsbahnrat Adolf Ammon, Vorstand des Betriebs-
amts Calw.

Aus dem Reichsbahndienst ausgeschieden: Reichsbahnrat Buchner
in Minchen, infolge Ernennung zum ordentlichen Professor der Staats-
schule fir angewandte Kunst in Minchen.

Gestorben: Reichsbahnrat Max Sautter, Vorstand des Betriebsamts
Weiden (Oberpf.).

Deutsches Reich. Der Ministerialrat i. R. Ernst Stliwert in Berlin,
friher in der WasserstraBenabteilung des Reichsverkehrsministeriums, ist
gestorben.

Baden. Versetzt: die Regierungsbaurdte Robert Pfisterer beim
Kulturbauamt Karlsruhe und Ernst Schilling beim Wasser- und Stralen-
bauamt Bonndorf zum Finanz- und Wirtschaftsministerium, Abteilung fir
Wasser- und Stralenbau.

Bayern. Durch EntschlieBung des Reichsstatthalters in Bayern sind
auf Vorschlag der bayerischen Staatsregierung mit Wirkung vom 1. Juni
1934 unter Berufung in das Beamtenverhdltnis ernannt worden: der mit
Titel und Rang eines Regierungsbaurates ausgestattete Bauassessor bei
der Regierung von Oberfranken und Mittelfranken, Kammer des Innern,
Konrad Haeckel zum Regierungsbaurat beim Stralen- und FluRbauamt
Weiden, der mit Titel und Rang eines Regierungsbaurates ausgestattete
Bauassessor beim StraBen- und FluRbauamt Kronach 5Dr.=3jng. Otto Syffert
zum Regierungsbaurat beim StraBen- und FluBbauamt Speyer, der mit
Titel und Rang eines Regierungsbaurates ausgestattete Bauassessor beim
Stralen- und FluBbauamt Rosenheim Rudolf L atterm ann zum Regierungs-
baurat beim StraBen- und FluBbauamt Kronach.

PreuRen. Einberufen: Regierungsbaurat (W.) W edler vom Reichs-
verkehrsministerium zur Staatlichen Prufungsstelle fir statische Berech-
nungen bei der Preufischen Bau- und Finanzdirektion in Berlin.
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