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DIE BAUTECHNIK
12. Jahrgang BERLIN, 20. Juli 1934 Heft 31

Unterfangung des Turmes der evangelischen Stadtkirche in Karlsruhe.
Alle Rechte V o rb eh alten . Von ®r.=3ng. H. D ö rr, K arlsruhe.

An der O stseite des M arktplatzes zu K arlsruhe steht dem  Rathaus 
gegenüber die evangelische Stadtk irche, von Friedrich W ein  b r e n n  e r  
in den Jahren 1807 bis 1811 erbaut. Der Turm ist erst 1815 fertig 
geworden. Für die G eschichte der Stadt und des Landes hat die Kirche 
deshalb eine gew isse B edeutung, weil un ter dem  Hauptschiff die Gruft 
der Großherzoglichen Fam ilie sich befindet.

W einbrenner hat die Kirche sam t dem  schw eren Turm an ih rer dem 
Marktplatz abgekehrten  O stseite  auf Holzpfähle gegründet. In seinen 
Bauakten findet man die B em erkung, er habe sich zu einem  H olzrost auf 
Pfählen entschließen m üssen, w eil die F undam ente  im G rundw asser stünden.

Nach unserer heutigen A nschauung und B auerfahrung ist diese künst- 
che Gründung unnötig  gew esen , denn der Boden besteh t aus tragfähigem  
Sand und Kiessand. Solange das G rundw asser die Pfähle und den Rost 
umspülte, brachte die G ründung keinen N achteil. In den letz ten  50 Jahren , 
in denen Karlsruhe sich zur G roßstadt entw ickelt hat, ist aber der G rund-

Abb. 1. K ellergrundriß.

Wasserspiegel zurückgegangen. Er liegt in trockenen Jahren  h eu te  m ehr 
als 2 m unter dem S tande zu W einbrenners Zeiten . Es sind wohl ver­
schiedene Ursachen für diesen R ückgangzu  nennen : einm al die städtische 
Kanalisation, die dem  Abfluß des G rundw assers W ege geringeren  W ider­
standes geschaffen hat, besonders aber die Entnahm e durch das städtische 
Wasserwerk im Südosten der S tadt, aus w elcher R ichtung der G rund­
wasserstrom auf die S tad t zukom m t. M an hat auch die T u l la sch e  Rhein­
korrektion verantwortlich m achen w ollen. Ich kann diese M einung nicht 
teilen, denn der Stadtkern lieg t auf dem  Hochufer, 8 km vom Rhein entfernt.

Seit etwa dem  Jahre  1920 hat m an an dem  schw eren 64 m hohen 
Turm Bewegungen beobachtet. Die M auern zersprangen vom Fundam en t 
aus, in den Seitenw änden des Turm es und den Treppen klafften w eite 
Risse. Besonders deutlich e rkennbar w ar die Senkung der nach der Kirche 
gewandten W estfront des Turm es. Das T urm m assiv war in B ew egung, 
die anstoßenden M auern des Kirchenschiffes und der T urm seitenbauten , 
deren abschließende Plattform  in 28 m H öhe liegt, w urden in M itleiden­
schaft gezogen.

Anfänglich war man sich üb er den H erd  der Z erstörungen nicht im 
klaren; man wechselte zersprungene S türze aus, schloß die Risse durch 
Überputzen und hoffte auf B eruhigung.

Die Pflicht der U nterhaltung  der Kirche hat die S taatsverw altung  
aus den Verträgen der Säkularisationszeit. Als d ie B ew egungen gefahr­
drohend wurden, ordnete  1928 das F inanzm inisterium  eine U ntersuchung  
der Fundamente an v ier S tellen  an, an der N ordw est- und Südw estecke 
des Turmes, im K eller des südlichen A nbaues neben  dessen  A ußenw and 
und an der nördlichen L ängsw and der K irche (bei 1, 2, 3, 4 in Abb. 1). 
Dabei fand man, daß der Holzrost und  die Köpfe der H olzpfähle, längst 
nicht mehr vom G rundw asser gesichert, un ter dem  w estlichen Teil des 
Turmes vollkommen verfault w aren. W as man noch aufdeckte, w ar dort, 
wo es ausgetrocknet war, eine d u nkelb raune  S taubm asse, wo es feucht 
war, ein ebenso gefärbter Brei als le tz te r Ü berrest der Z ersetzung, na ­
türlich ohne alle W iderstandskraft. Da d ie H ohlräum e, die infolge dieses 
Vorganges vom Holz h in terlassen  w aren, den g röß ten  Teil des Raum es 
unter dem m assiven Turm sockel e innahm en, m ußte man sich w undern , 
daß nicht schon eine K atastrophe e in ge tre ten  war.

A llerdings steh t der Turm nicht ganz frei; er konnte sich, gew isser­
m aßen Hilfe suchend, an das K irchendach, an die Seitenbauten  und das 
H auptschiff an lehnen ; von langer D auer w äre d ieser Z ustand unsicheren 
G leichgew ichts jedoch nicht m ehr gew esen. Es w urde klar, daß h ier 
sofortige gründliche A bhilfe durch U nterfangung getroffen w erden m ußte.

Z unächst wurde die kurze K irchstraße am Turm für den Fuhrw erks­
verkehr gesperrt, und die schw eren G locken im Turm  durften nicht m ehr 
ge läu te t w erden.

Auch die A ußenm auern des Kirchenschiffs sitzen auf einem  H olzrost; 
er w urde in dem selben  Z ustande völliger Fäulnis angetroffen. W er die 
U nterfangungsarbeiten  am Turm des S traßburger M ünsters und des 
M ainzer D om es verfolgt hat, der sieht, daß es sich h ier in Karlsruhe um 
genau  d ieselben U rsachen handelte  wie bei jenen  B auw erken. W enn­
gleich die Zerstörungen noch nicht so w eit gediehen w aren w ie am Dom 
zu Mainz, so w ar doch Eile geboten  und Vorsicht zugleich.

Die B auverw altung fo rderte  schleunigst zwei erfahrene U nter­
nehm ungen  auf, Vorschläge zur W iederherstellung der Fundam ente  zu 
m achen und die voraussichtlichen Kosten anzugeben : Dyckerhoff & W id- 
m ann AG und W ayss & F reytag  AG. Die Vorschläge, die Ende 1928 
e ingingen, w urden mir vom Finanzm inisterium  zur B egutachtung zu ­
gew iesen.

Die Entw ürfe be ider Firm en fußten auf dem selben einfachen G ru n d ­
gedanken , der auch sonst bei derartigen A rbeiten leitend  ist: Das a lte ,
nicht m ehr tragfähige Fundam ent sollte stückw eise durch S tam pfbeton 
oder bew ehrten  Beton ersetz t w erden. U nterschiede w iesen nur die 
Form en und  die A bm essungen der einzelnen Streifen und Reihenfolge 
ihres E inbaues auf. Auch die H öhe des neu en  Fundam ents war u n te r­
schiedlich angenom m en.

Im G rundsätze konnte man den V orschlägen zustim m en. Die R and­
lam ellen  sollten  nach außen vorgekragt w erden, so daß nach F ertig ­
ste llung  eine B odenpressung aus dem  Turm gew icht von höchstens
3,5 kg/cm 2 e rhalten  w urde. An und für sich hä tte  m an, da der G rund 
aus festem  Kiessand bestand , unbedenklich  auf 4 bis 5 kg/cm 2 b leiben 
können, es w ar aber fraglich, ob es gelingen w erde, alle  Pfahlstum pen 
in dem  engen und nur 1,5 oder 1,7 m hoch gew ählten  A rbeitsraum  
herauszubringen. Auf jeden  Fall m ußte man m it einer Lockerung des 
G rundes rechnen. N eben dem  Turm gew icht von 7000 t w ar bei d ieser 
R echnung der W inddruck von unbedeu tendem  Einfluß.

ln der R eihenfolge des E inbaues der neuen  F u n dam en tte ile  ha tten  
aber beide  V orschläge den Spannungszustand im Augenblick des Eingriffs 
nicht berücksichtigt. Sie hatten  übersehen , daß der Turm  nur auf der 
W estseite, nach der Kirche zu, seine S tützung fast ganz verloren hatte , 
daß er aber auf der O stseite  nach der K irchstraße noch recht fest aufsaß.

G enaue U ntersuchungen des Verlaufs der Risse in den F u n d am en t­
m auern  des Turm es, der V erschiebungen in d er H olzkonstruktion des 
Daches und  der Setzungen an den W änden zeigten mir, daß der Turm 
sich zw ar im ganzen gesenkt, in der H auptsache aber nach W esten  gegen 
die Kirche zu ged reh t ha tte . Seine W estw and war um einerse its  8  cm, 
anderseits beinahe 11 cm gesunken , die O stw and nur um etw a 1 cm. 
Ich m ußte also darauf h inw eisen, daß, w enn die noch festen  F u n d am en t­
te ile  zuerst herausgelöst w ürden, m an unzw eifelhaft die G efahr v e r­
größern  w ürde. Für die Breite und R eihenfolge der einzelnen F u n dam en t­
lam ellen  m achte ich nach dieser Festste llung  e inen  neuen  V orschlag in 
A nlehnung an den Entw urf Dyckerhoff & W idm ann. D ieser neue  V or­
schlag ist dann der D urchführung zugrunde g e leg t w orden. D er Entw urf 
d ieser Firm a w urde als der auch in finanzieller H insicht befried igendere  
angesehen  und ihr der A uftrag zugeschrieben. Die W ayss & F rey tag  AG 
h a tte  noch vorgesehen , durch das G rundgem äuer des T urm es un ter B e­
nu tzung  des dort vorhandenen  überw ölb ten  H ohlraum es einen Schlitz zu 
öffnen und  einen e isenbew ehrten  V erteilungsträger e inzubauen . Ich h ie lt 
d iese  V erstärkung für unnötig  und  den D urchbruch für nicht unbedenklich . 
Er ist daher ab g eleh n t w orden. E ine B ew ehrung der B etonstre ifen  in 
den  S to llengängen , die zu le tzt m it Beton geschlossen w u rden , ist g leich­
falls als unnötig  bezeichnet und nicht e ingeleg t w orden.

D er G rundriß in Abb. 2 en th ä lt die E in te ilung  in E inzelstre ifen ; die 
N um m ern in den kleinen K reisen en tsprechen der R eihenfolge, in der 
die A usführung von mir angegeben  war. Fü r e ine  A nzahl de r T eilstücke
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Abb. 2. A rbeitsplan zur U nterfangung des Turm es und seiner Seitenbauten .
Abb. 3. Inneres der Kirche. 

Sicht gegen  die w estliche Turmwand.

is t Tag und  M onat der V ollendung im Jahre  1929 eingetragen. Aus dem 
V ergleich erkennt man, daß einige A bw eichungen vom  Plan im Laufe der 
H erstellung  sich als zweckm äßig erw iesen haben. Die Höhe der Beton­
lam ellen be trug  durchw eg 1,70 m; die Breite ist für die w ichtigsten unter 
ihnen eingeschrieben. Die N um m ern in den kleinen Kreisen gehören 
dem  eigentlichen T urm fundam ent an, die m it einem  Beistrich versehenen  
zu den be iden  Seitenbauten .

Bei dem  gefährdeten  Z ustande, in dem  sich der Turm zu Beginn der 
A rbeiten  befand, konnte m an es kaum verantw orten, ohne eine behelf­
m äßige U nterstü tzung der W estm auer das Fundam ent anzugreifen. Im 
K ellerraum , an die w estliche Seite des m assiven T urm fundam ents an ­
gebau t, saßen die Öfen für die U m luftheizung der Kirche. Sie m ußten 
abgebrochen und später w ieder aufgebaut w erden , da es nicht möglich 
war, un ter ihnen durchzukom m en. Durch die nach dem  Kirchenraum  
führenden W arm luftöffnungen und durch zw ei neue Durchbrüche durch 
das G ew ölbe w urden kräftige R undholzsprießen angesetzt, die die beiden 
inneren M auerecken 1,5 m über dem  Kirchenboden faßten. Fü r diese 
Sprießen w urden besondere  Stam pfbetonfundam ente a, b, c und  d, e, f 
im T urm keller angelegt. Dabei stellte  sich heraus, daß die A bschluß­
w and zwischen dem  T urm keller und der Gruft des G roßherzoglichen 
H auses ebenfalls auf H olzschw ellen geg ründet war, und daß auch sie 
verm odert w aren ; dies führte dazu, daß man vom K eller her, so tie f als 
m öglich untergreifend, d ieser M auer zunächst ein neues B etonfundam ent 
gab, das die Teile d, k, g, i, h, c b ilden.

An der Ost- und W estseite w urde das neue Fundam ent um 2 m aus­
gekragt, an den beiden  anderen  Seiten um 1,70 m. Die Kragteile erhielten 
eine un tere  B ew ehrung aus 25 mm dicken R undeisen. Der Stampfbeton 
w urde mit 230 kg hochw ertigem  Z em ent auf 1 m 3 Beton hergestellt; die 
E isen w urden mit fetterem  M örtel um geben.

Abb. 4 g ib t den Q uerschnitt in der O st-W est-R ichtung, in der die 
Sprießen über dem O fenraum  zu erkennen sind.

In dem engen A rbeitsraum  w ar es häufig recht schwierig, die Pfahl­
stum pen herauszuziehen. M anche m ußten steckenbleiben. Man erkannte 
noch deutlich, daß die offenbar zuerst geram m ten Pfähle länger waren 
als die nachfolgenden, die in dem  festen K iessandboden nicht mehr 
gezogen haben (Abb. 5). Die Pfähle w aren in der Mehrzahl aus Kiefern-, 
einige aus E ichenholz hergestellt.

Was m eine V oruntersuchung verm uten ließ , fand sich bestätigt: Je 
m ehr man sich der O stw and näherte, um so besser war noch der Zustand 
der Pfähle und der R ostbalken. U nter der O stw and selbst waren sie 
eigentlich nu r angefault, im Kern noch gesund . Sicherlich hat die Heizung 
im T urm keller den  V organg der V erm oderung der ihr benachbarten 
Hölzer beschleunigt.

W ährend der U nterfangungsarbeiten  an der W est-, Nord- und Süd­
seite  des Turm es war d ie Kirche für den G ottesdienst gesperrt worden. 
H iernach konnten  die Sprießen entfern t w erden. Die Risse in den Mauern 
d ieser Teile w urden mit Z em entm örtel teils von Hand, teils mit einer 
K om pressoranlage ausgepreß t und Putz und Anstrich notdürftig in Ord­
nung gebracht. Es w urde auch der Versuch gem acht, zwischen dem
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Abb. 4.
Schnitt A — B  (Abb. 2) durch das Turm fundam ent.

Die H olzsprießen konnten  so bem essen w erden, daß sie etw a ein 
V iertel der gesam ten Turm last h ä tten  tragen können, bevor sie zu Bruch 
gegangen  wären. Um die Köpfe der H olzstäm m e w urden G ipsbänder 
g e leg t, die eine allzu starke Inanspruchnahm e w arnend anzeigen 
sollten.

In der zw eiten H älfte des M onats Ju li 1929 w urden die Lam ellen 
der W estseite  eingebau t. O bw ohl m it a ller Sorgfalt der Beton un ter das 
B ruchsteinm auerw erk gestopft w urde, trat nach dem  E inbau der Teile 1 
u nd  2 eine kleine K ippbew egung ein, die sich im A bspringen einer 
g rößeren  Fläche des Putzes de r Turm m auer im Innern der Kirche an­
zeig te  (Abb. 3). Von da an b lieb  w ährend der übrigen A rbeiten der 
Turm in Ruhe.
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Abb. 5. Alte Holzpfähle un ter dem  Kern des T urm es, Lam elle 38.



Jah rga ng 12 H e ft 31
20. Juli 1934 D ö r r ,  U nterfangung des Turm es de r evangelischen S tadtkirche in Karlsruhe 405

neuen Fundam ent und  der alten  M auersohle M örtel einzupressen, was 
aber nicht gelang, ein Zeichen, daß die U nterstopfung engen Anschluß 
erzielt hatte.

D ie  Kirche w urde dann w ährend der übrigen U nterfangung an der 
O stseite  des Turm es, im Turm kern und un ter den Seitenbauten  der 
G em ein d e  zur B enutzung w ieder übergeben . Die in Abb. 2 als Stollen 
b e ze ic h n e te n  G änge sind zu le tz t zubeton iert w orden. Die W ohnung im 
n ördlichen  S e i t e n b a u  war nicht geräum t w orden.

Beim Ausgießen des M auerw erks zeig te  sich, daß man vor 120 Jahren 
an Mörtel sehr gespart ha tte . An m anchen S tellen  konnte viel m ehr 
Mörtel eingepreßt w erden, als nach den Rissen zu erw arten  gew esen wäre.

Nach dem w ichtigsten und  veran tw ortungsvollsten  Teil der A rbeit 
war noch zu entscheiden, ob auch die Seitenbau ten  des Turm es, die 28 m 
hoch sind und ebenfalls auf angefaultem  Rost saßen, sofort unterfangen 
werden sollten, und w as m it den A ußenm auern  des Kirchenschiffs und 
den Fundam enten der schw eren S teinsäulen im Innern der Kirche zu 
geschehen habe. Das F inanzm inisterium  entschied  sich auf m einen Rat 
zur sofortigen U nterfangung der Seitenbau ten  am Turm. Die E inteilung 
in Abschnitte ersieh t m an aus dem  Plan 1; die A usführung bot nichts 
Besonderes mehr.

Die Arbeiten am Turm und den Seitenbauten  haben  insgesam t etwa 
80000 RM Kosten verursacht. E rle ichtert und verb illig t ward die Ausführung 
dadurch, daß im trockenen Jahre  1929 der G rundw asserstand un ter der 
neuen Fundam entsohle lag, W asserhaltungskosten  also nicht entstanden.

An den A ußenm auern des Kirchenschiffs und den Innensäulen  w aren 
nennensw erte  Setzungen oder Risse nicht vorhanden. Von einer G efahr 
konnte also einstw eilen nicht gesprochen w erden. O ffenbar stü tzen  d ie 
R eibungskräfte zw ischen der Erde und der K ellerw and die M auern noch 
in ausreichendem  M aße ab. Ein zw ingender G rund, w eitere  A ufw endungen 
für die U nterfangung am Kirchenschiff zu m achen , die sehr e rh eb ­
lich gew orden w ären , lag nicht v o r, und so ist sie einstw eilen u n te r­
blieben.

Die A rbeiten am Turm und seinen F lügelbau ten  haben die Zeit von 
M itte Juli bis M itte D ezem ber 1929 in Anspruch genom m en. Die Firm a 
Dyckerhoff & W idm ann AG hat sie un ter m einer O berle itung  zusam m en 
mit dem  B ezirksbauam t Karlsruhe m it peinlicher Sorgfalt durchgeführt. 
In den v ier Jahren , die seit der U nterfangung verstrichen sind, hat sich 
keine B ew egung m ehr gezeigt.

Im Som m er 1930 konnte die staatliche B auverw altung dann das 
Innere des K irchenraum es neu herrichten lassen, eine A rbeit, die längst 
dringend nötig gew orden war, die aber erst nach der Sicherung des Turm es 
ausgeführt w erden konnte.

In diesem  Frühjahr, 1934, ist man im Rahm en des A rbeitbeschaffungs­
program m s dazu gekom m en, auch das äußere G ew and der Kirche und 
des Turm es zu erneuern . Allzu lange vernachlässigt, w ar es grau und 
finster gew orden. In kurzem  wird der schöne Bau W einbrenners den 
alten  M arktplatz der L andeshauptstadt, je tz t A d o lf-H itle r-P la tz  genannt, 
m it seinem  neuen lichten Kleid erhellen .

Brückenbauten anläßlich der Elektrisierung der Berliner Wannseebahn.
Aiie Rechte Vorbehalten. Von M ag.-O berbaurat C. U singer und Dipl.-Ing. E w ald, Berlin.

Eine der bed eu ten d sten  V erbesserungen , die auf dem  G ebiete des Ü berbauten  der W annseebahngleise w urden in ihrer Lage der G leislage
Berliner N ahverkehrs in den  letz ten  Jah ren  verw irklicht worden sind, ist für den  neuen U m steigebahnhof angepaßt, der unm ittelbar an die neue
die Elektrisierung der W annseebahn. Ihre B edeutung  geh t jedoch w eit U nterführung zu liegen gekom m en ist. B esonders beachtensw ert sind
über die rein eisenbahntechnischen  und verkehrstechnischen 
Belange hinaus. Die E lektrisierung d ieser S trecke s te llt ein 
Musterbeispiel dafür dar, w ie durch eine gu te  Z usam m enarbeit 
zwischen den V erw altungen der Reichsbahn und de r Stadt 
diese zunächst e isenbahnverkehrliche V erbesserung gleichzeitig  
auch erhebliche straßenverkehrliche und allgem ein  s täd tebau­
liche V erbesserungen ausgelöst und verw irklicht hat.

Der Übersichtsplan zeig t die zahlreichen B auvorhaben der 
Stadt bzw. gem einsam  der Reichsbahn und der Stadt, d ie im 
Zusammenhang mit der E lek trisierung  der W annseebahn bzw. 
aus ihrem Anlaß ausgeführt w orden sind oder zur Zeit noch 
ausgeführt w erden (Abb. 1). Von der Innenstadt ausgehend, 
handelt es sich dabei um die U nterführung  des Sachsen­
dammes am Bahnhof Schöneberg, die Feuerbachbrücke am 
Bahnhof Steglitz, die S u n d g au er-S traß en -B rü ck e , die U nter­
führung der P o tsdam er C haussee und  die U nterführung  der 
Ziethenstraße in Z ehlendorf sow ie um den E rdaushub im Zuge 
der Nibelungenstraße und die U nterführung  der K önigstraße 
in Wannsee. Alle d iese  Bauten haben  in hervorragendem  
Maße dazu b e ige tragen , w esentlichen Punk ten  des S täd te­
bildes längs der W annseebahn ein neues G esicht zu geben.

I. Unterführung der T em p elh ofer  Straße und K reuzungs­
bauwerk zw isch en  W ann seeb ahn  und Ringbahn.

Schon vor Inangriffnahm e der E lek trisierung  hatte  d ie Stadt 
Berlin den U m b a u  d e r U n t e r f ü h r u n g d e r T e m p e l h o f e r S t r a ß e  
bzw. d e s  S a c h s e n d a m m e s  un ter den G leisen  der W annsee- 
und Ringbahn in Angriff genom m en, da die früheren  V erkehrsverhä lt­
nisse an dieser Stelle  unhaltbar w aren (Abb. 2). H atte  doch das 
alte, zum Teil als m assives G ew ölbe ausgebildete  B auwerk trotz 
des starken V erkehrs d ieses w ichtigen R ingstraßenzuges nur eine 
Gesamtbreite von 10 m , d ie sich auf den Fahrdam m  m it zw ei 
Straßenbahngleisen und  die beiden  G ehbahnen  verte ilte . D iese 
außerordentlich schm alen G ehbahnen  w aren dabei, w ie auch un ter 
anderen U nterführungen un ter der W annseebahn, w egen der T iefen­
lage des Bauwerks und der Ü berschw em m ungsgefahr gegenüber 
dem Fahrdamm w esentlich  erhöht angeordnet (Abb. 3). Im Jahre  
1929 wurde daher m it dem  U m bau d ieses B auw erks auf eine den 
Abmessungen des bereits zw eidäm m ig ausgebau ten  Sachsendam m es 
entsprechende B reite von 32 m begonnen ; g leichzeitig  begann 
der Umbau des K reuzungsbauw erks zw ischen der W annseebahn 
und der Ringbahn durch die Reichsbahn. Bei d iesen verw ickelten 
und unter A ufrechterhaltung des E isenbahn- und S traßenverkehrs 
durchgeführten B auausführungen w urde der Bau eines K reuzungs­
bahnhofes zw ischen W annsee- und  Ringbahn, w ie  er dann an läß­
lich der E lektrisierung der W annseebahn im Jah re  1933 endgü ltig  ver­
wirklicht w orden ist, bereits  berücksich tig t (Abb. 2). Sow ohl die 
neuen Brücken der R ingbahngleise als auch die W iderlager und Abb. 2. U n terführung  Tem pelhofer S traße. Lageplan.
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Abb. 7. Ansicht von der Torgauer Straße her.

des B auvorhabens w ar jedoch ohne w eiteres durchführbar, da bereits dir 
B rückenbauarbeiten  un ter Berücksichtigung einer etw aigen Umgestaltung j 
der B ahnanlagen ausgeführt w orden w aren. —  Die inzwischen vollendet! 
G esam tlösung  m uß als äußerst glücklich bezeichnet w erden, die neuen Ir

,:£!ä --

— »  -  f'V—i®

Abb. 5.
Q uerschn itt der W annseebahnüberbauten.

hellem  Farbton gestrichenen Ü berbau ten  und die W iderlager mit ihrer 
W erkste inverblendung geben  zusam m en m it der H alle des neuen Umsteige-— 
bahnhofes ein außerordentlich  befried igendes Bild (Abb. 6  u. 7).

II. F eu erbachb rü ck e. _5SEj
M it der E lektrisierung der W annseebahn w urde der neue S-Bahnhof 

Feuerbachstraße an der K reuzung der E isenbahn m it der Feuerbachstraße x t i  
(früher Feldstraße) in Steglitz eröffnet. Mit dem  Bau dieses Bahnhofes 
w ar die E r n e u e r u n g  d e r  F e u e r b a c h b r ü c k e  über die Eisenbahn, der 
sogenannten Schwarzen Brücke, unlöslich verbunden . Das alte Brücken- -: 
bauw erk h a tte  eine G esam tbreite  von nu r 6  m und w ar daher seit langem 
überfällig, um so m ehr, als die Brücke seit längerer Zeit dem Verkehr r l , 
nur noch als E inbahnstraße freigegeben w erden  konnte (Abb. 8). Als 
daher im Z usam m enhang m it dem  Bau des neuen  S-Bahnhofes und der 
dam it verbundenen A useinanderziehung d er G leise eine Verlängerung 
der Brücke erforderlich w urde, w urde d ieser Z eitpunkt zu einer voll­
ständigen U m gestaltung d ieser w ichtigen Straßenüberführung benutzt.

Das neue B rückenbauw erk hat en tsprechend  der Breite des angrenzen­
den Straßenzuges für den  Ü berbau eine Breite von 22 m erhalten, von 
der 12 m auf den Fah tdam m  und je  5 m auf die beiden  Gehbahnen ent-  ̂
fallen (Abb. 9). In der T rägeranordnung ist jedoch Vorsorge getroffen, ) 
daß diese E inte ilung bei w eiterer S te igerung  des Fährverkehrs auf 16 m ^ 
Fahrdam m  und zwei je 3 m b reite  G ehbahnen  geändert werden kann. 
Darüber h inaus ist in den W iderlagern eine G esam tbreite  von 26 m vor­
gesehen , so daß bei 16 m F ahrdam m breite  die G ehbahnen durch zusätz­
liche A nordnung je eines Trägers auf jed e r Seite w ieder auf 5 m Breite 
verbreitert w erden können; m it einer derartigen  S teigerung des Verkehrs 
ist für den Fall gerechnet w orden, daß das Schöneberger Südgelände be­

baut und die Feuerbachstraße dam it zu einem Ausfall­
tor aus dem  Südgelände nach der Richtung Steglitz 
w erden  sollte.

Der eiserne Ü berbau des neuen  Bauwerks hat eine 
G esam tstü tzw eite  von rd. 51 m, die sich in drei Öffnungen 
von 15,64 m , 14,20 m und 21,00 bis 22,00 m unterteilt, 
wobei die Z w ischenstü tzenreihen in d e r M itte des neuen 
B ahnsteiges sowie zw ischen den Vorort- und den Fern­
gleisen  angeordnet sind. D er Ü berbau  ist als Eisenkon­
struktion in St 37 au sg eb ild e t, und zw ar mit Rücksicht 
auf die außerordentlich beschränkte  Bauhöhe und die 
ste ilen  B rückenram pen als du rch laufender T räger auf vier 
Stützen. Die H auptträger sind w egen  d er Schiefheit der

Abb. 3. A ltes Bauwerk.

Abb. 4. R ingbahnüberbauten.

da die zur V erfügung stehende  Höhe wegen der unm ittelbar anschließen­
den U nterführung der W annseegleise un ter den Ringgleisen und w egen 
des T iefpunktes der Straße außerordentlich beschränkt war. D iese Ü ber­
bau ten  sind daher säm tlich als eingleisige Trogbrücken mit einer M ittel-

Abb. 6 . G esam tübersicht d er neuen  Anlage.

dabei in ihrer Konstruktion die Brücken der R ingbahngleise, die die ge ­
sam te S traßenbreite  ohne jed e  Zw ischenstütze in einer einzigen Öffnung 
überspannen, und zw ar bei einer S tü tzw eite  von 40 m mit 4 m hohen 
B lechträgern in St 52; das S tahlgew icht des dreig leisigen Ü berbaues be ­
träg t bei d ieser K onstruktion 435 t. Die Brücken der W annseebahngleise 
sind dem gegenüber un ter der Forderung kleinster Bauhöhe konstruiert,

Abb. 8 . A ltes Bauwerk.

stü tzen reihe  ausgebildet, deren  B auhöhe bei St 37 von Schienenoberkante 
bis K onstruktionsunterkante insgesam t nur 85 cm beträg t (Abb. 4  u. 5). —  
M itten in die A usführung dieses B rückenum baues fiel der Beginn der 
E lektrisierung der W annseebahnstrecke und dam it auch des Baues des 
großen U m steigebahnhofes Schöneberg. Die hierdurch bed ing te  E rw eiterung
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Verwirklichung des se it Jah rzeh n ten  b estehenden  Planes, die -Strecke 
Lichterfelde— Z ehlendorf-M itte  durch einen neuen  Bahnhof zu un terteilen , 
beschloß. Der Bau d ieses B ahnhofes ist städ tebau lich  für die Erschließung 
des ganzen Bezirks von g röß ter B edeu tung ; die B esiedlung m it m ehr­
geschossigen W ohnbauten  w urde nach P lanung  des Bahnhofes sofort m it 
großem N achdruck fo rtgesetzt, und  auch in verkehrlicher B eziehung w urde 
durch den B ahnhof d ie Schaffung e iner neuen  Q uerverb indung  angeregt.

Abb. 12. N eue Brücke und  B ahnhofsgebäude.

träg t en tsp rechend  de r B reite des Straßenzuges 16 m, w ovon 8  m auf den 
Fahrdam m  und je  4 m auf die be iden  G ehbahnen  entfallen  (Abb. 13). 
Die B rückenkonstruktion  b es teh t aus W alzträgern  in B eton, w odurch die 
Bauhöhe auf insgesam t rd. 1 m e ingeschränkt w erden  konnte. Die G esam t­
stü tzw eite  der B rücke b e träg t rd. 34 m, die in v ier Ö ffnungen u n terte ilt 
ist (Abb. 14 u. 15). D ie Z w ischenstü tzenreihen  b esteh en  aus einfachen 
g en ie te ten  K onstruk tionen  aus St 37 und sind in B ahnsteigachse, zw ischen

Abb. 11. M ontage des neuen  Ü berbaues.

B rü c k e  und der R am penneigungen , die bis auf die 
B rü c k e  heraufreichen, un tere in an d er säm tlich ver­
schieden, ihr gegenseitiger A bstand beträg t unter 
itm  Fahrdamm rd. 2,20 m, so daß die B uckel­
platten ohne besondere  Z w ischenkonstruktion un­
mittelbar auf den H aup tträgern  liegen (Abb. 10).
D ie  Höhe der H aup tträger ist, wie bereits gesagt, 
a u ß e r o r d e n t l i c h  beschränkt. So be tragen  die S teh­
blechhöhen z. B. über dem  w estlichen Auflager 
Im Minimum nur rd. 45 cm und im Felde  der 
größten Öffnung im M inim um  nur rd. 1 1 0  cm.
Unter Berücksichtigung dieser durch die g eg eb e­
nen Verhältnisse sehr beschränkten  H öhenverhä lt­
nisse is t  das E isengew icht m it insgesam t rd. 394 t, 
also rd. 340 kg je  m 2 B rückenfiäche, nicht als 
ü berm äß ig schwer anzusprechen. Die H auptträger 
sind zwischen den W iderlagern auf P en d elstü tzen  
gela gert, und zwar w egen der Schiefheit der Brücke 
zur Aufrechterhaltung der L ängsbew eglichkeit des 
Bauwerks jeder H auptträger besonders. Die Fahr­
bahn ist normal ausgebildet und hat als oberen 
Abschluß eine H artgußasphaltdecke erhalten .

Der Bau der Brücke geschah un ter A ufrecht­
erhaltung des Fußgängerverkehrs g leichzeitig  mit 
dem Bau des neuen Bahnhofes in m ehreren  Ab­
schnitten. Nachdem zunächst das westliche neue 
Widerlager als Teilabschnitt der S tü tzm auer längs 
des neuen Bahnhofes ausgeführt und  d er nördliche 
Teil des östlichen W iderlagers und der S tü tzen ­
fundamente h ergeste llt war, w urde der nördliche 
Fußweg des neuen Ü berbaues neben  der alten  
Brücke montiert und  in B etrieb genom m en. H ier­
auf konnte das alte Bauw erk abgebrochen und  die 
neue Brücke vollkom m en fertiggeste llt w erden 
(Abb. 11). — Im Z usam m enhang m it dem  Brücken­
bau wurden auch die früher unzulänglichen Rampen 
auf das Maß von 22 m v erb re ite rt und gleichzeitig  
modern ausgebaut. E ine U m gestaltung  des P latzes 
vor der Ostram pe der Brücke, wo auf G rund der 
früheren Straßenplanung m ehrere  S traßen strah len ­
förmig zusamm enlaufen, ist aus finanziellen G ründen
vorläufig unterblieben, w ird aber spä ter nachzuholen  sein. Die G esam t­
lösung der neuen Brücke zusam m en m it dem  R undbau des E m pfangs­
gebäudes des neuen S-B ahnhofes Feuerbachstraße hat dem  ganzen S traßen­
zuge zwischen der F rege- und der K örnerstraße ein städ tebau lich  völlig 
neues und ansprechendes G esicht gegeben  (Abb. 12).

III. B ahnhof Su nd gauer Straße.
Auch der Bau des d ritten  neuen W annseebahnhofes, des B ahnhofes 

Sundgauer Straße in Z ehlendorf, ist m it einem  B rückenbau verbunden. 
Längs der H auptausfallstraße Berlin— Steglitz— Z ehlendorf—Potsdam  sind 
in den letzten Jahren  sehr um fangreiche W ohnsiedlungen en tstanden , so 
daß die Reichsbahn anläßlich der E lek trisierung  der W annseebahn die

Abb. 9. Feuerbachbrücke. Lageplan.

Abb. 10. B rückenquerschnitt.

Abb. 13. Sundgauer Straßenbrücke. Lageplan.

Der neu e  H altepunk t h ä tte  verkehrlich  nicht seine volle B edeutung, w enn 
er nu r von der W estseite  der Bahn her zugänglich w äre; es w urde daher 
g leichzeitig  m it dem  Bau des Bahnhofes die Fortsetzung  der zunächst 
nur an den Bahnhof heranführenden  Sundgauer Straße über die E isen­
bahn h inw eg bis zur L ichterfelder Straße beschlossen  und  dam it eine 
neue  Q uerverb indung  zw ischen den entw icklungsfähigen G ebieten  be ider­
seits der E isenbahn geschaffen, die nicht nur für den örtlichen V erkehr 
von großer B edeutung  ist, sondern darüber h inaus als Q uerverbindung 
in größerem  Rahm en angesehen w erden m uß, besonders solange der 
D ahlem er W eg nicht ausgebau t ist.

Das neue  B rückenbauw erk übersch re ite t die B ahnanlage unm ittelbar 
am E m pfangsgebäude des neuen  Bahnhofes. Die Breite der Brücke be-
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Abb. 14. B rückenlängsschnitt.
längsschnilt

Abb. 15. Brückenquerschnitt. Abb. 16. A ltes B auw erk.

den Vorort- und Ferngleisen  sowie zwischen den Ferngleisen und dem  
gep lan ten  G üterg le is angeordnet. Die W alzträger der Fahrbahn sind über 
d iesen  S tü tzenreihen un ter der Fahrbahndecke ohne besondere V erbindung 
gegeneinander versetz t gelagert, die Fußw egträger, die w egen der L eitungs­
tröge g latt durchlaufen m üssen, sind über den S tü tzen -au f einer Seite ab ­
geflanscht und durch Ü berdeckung der beiden Stege m iteinander v er­

bunden. Die Fahrbahnausbildung ist norm al, als Decke w ird H artguß­
asphalt ausgeführt.

Die B auausführung geschieht g leichzeitig  mit dem  Bau des neuen 
Bahnhofes durch die Reichsbahn. Die um fangreichen A nschüttungsarbeiten 
für die Rampen, die einen A ntransport von rd. 30 000 m 3 Boden erforder­
lich m achen, w erden dabei in zw eckm äßiger und w irtschaftlicher W eise 
so durchgeführt, daß die B odenm assen aus dem  A btrag an den in der 
Nähe aus dem gleichen Anlaß der E lektrisierung durchgeführten Bau­
vorhaben an der Potsdam er Chaussee und der Z iethenstraße (s. unten) ge ­
wonnen und m ittels Lastkraftw agen bzw. Trecker zur E inbaustelle  in

IV. U nterführung der P otsd am er C h aussee unter der Wannseebahn
in Z ehlendorf.

Einer der gefährlichsten und stö rendsten  P unkte  in der verkehrs­
reichsten B erliner A usfallstraße, der A usfallstraße Berlin— Potsdam über 
Z ehlendorf—W annsee, w ar die U nterführung  der Potsdam er Chaussee 
unter der W annseebahn in Zehlendorf. Das alte Unterführungsbauwerk

h a tte  bei unzureichender Durchfahrt­
höhe und außerordentlich ungünstigen 
Steigungsverhältn issen  eine Gesamt­
breite  von nu r 9 m, so daß neben 
dem  nur zw eispurigen Fahrdamm für 
den F ußgängerverkehr ganz schmale 
Streifen übrigb lieben  (Abb. 16). Es 
w ar daher g eg eb en , die Pläne der 
R eichsbahn, die im Zusammenhang 
m it der E lek trisierung  an dieser Stelle 
auch e ine  E rw eiterung der Bahn­
anlagen vorsahen, gleichzeitig dahin­
gehend  zu vervollständigen, daß das 
U nterführungsbauw erk auf die volle 
S traßenbreite  verb re ite rt wurde. Diese 
gem einsam e D urchführung der Bau­
pläne durch Reichsbahn und Stadt 
w irkte sich dabei insofern besonders 
günstig  a u s , daß das auf dieser 
Strecke neu  vorgesehene dritte Gleis 
(besonderes Gütergleis) erst nach dem 
U m bau der U nterführung in Betrieb 
genom m en , w ährend des Umbaues
aber als U m lenkgleis für die Wann­
seeb ah n  b enu tz t wurde.

E ntsprechend der B reite, m it der der Straßenzug gleichzeitig mit 
dem  B rückenum bau b e iderse its  der E isenbahn ausgebau t wurde, erhielt 
das neue U nterführungsbauw erk e ine  G esam tbreite  von 40 m zwischen 
den W iderlagern. Die E inte ilung war durch die E inteilung der Straße, 
8 m b reite  R ichtungsfahrdäm m e, ü e h b ah n e n , sow ie durch die Forderung,
den a lten  B aum bestand der S traße im M ittelplanum  zu erhalten , bedingt.
Durch d ie A nordnung des M itte lstreifens ist dabei gleichzeitig für die 
etw aige zukünftige D urchführung e iner S traßenbahn Vorsorge getroffen 
w orden; die E rschließung des großen D üppeler G eländes und anderer 
G ebiete längs der großen Ausfallstraße w ird u. U. auch die Notwendigkeit

Querschnitt

der Sundgauer Straße transportiert w erden. —  Die e igentlichen B rücken­
bauarbeiten  haben gegen Ende des Jahres 1933 begonnen und w erden 
ohne B ehinderung durch den Straßenverkehr, aber un ter A ufrechterhaltung 
des E isenbahnverkehrs durchgeführt. Der neue Bahnhof w urde am
1. Ju li d. J. e röffnet, der neue  Straßenzug wird im H erbst fertiggeste llt 
sein.

einer S traßenbahnverb indung  für den O rtsverkehr m it sich bringen. Die 
H öhenlage der U nterführung war durch die Forderung  e iner einwand­
freien E ntw ässerung und durch die Forderung nach norm alen  Rampen­
ne igungen ohne w esentliche B eeinträchtigung der B ebauung  nördlich der 
Bahn gegeben . Die Erfüllung d ieser Forderung ließ eine w eite re  Senkung 
des S traßentiefpunktes un ter der U nterführung nicht zu und  m achte daher
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zur E r r e ic h u n g  der D urchfahrthöhe von 4,60 m über Straßenoberkante 
und d er  erforderlichen B auhöhe der Ü berbauten  eine H ebung der Gra- 
d iente d e r  E isenbahn um rd. 1 m notw endig  (Abb. 17).

Die Ü berbauten, d ie d ie Straße im spitzen W inkel überschneiden, 
wurden als eingleisige T rogbrücken m it G elenken ausgebildet, die bei 
einer G esam tstü tzw eite  von rd. 52 m zw ischen den be iden  W iderlagern 
auf M ittelstützen g e lagert sind, so daß die E inzellängen der Ü berbau ten  
rd. 26 m betragen (Abb. 18). W egen der geringen zur V erfügung stehenden 
Bauhöhe sind die H au p tträger in St 52 ausgeb ildet w orden, w ährend die 
Fahrbahnkonstruktion aus St 37 b esteh t. Die Bauhöhe ist auf 1,11 m 
eingeschränkt w orden, w obei d ie Q uerträger zur V ergrößerung der Q uer­
steifigkeit der Brücken m it ihrem  U ntergurt zw ischen den H auptträgern 
heruntergezogen w orden sind ; die G esam thöhe der H aup tträger be träg t 
rd. 1,80 m, die H öhe des S tehbleches 1,66 m, so daß das V erhältn is der 
Stehblechhöhe zur S tü tzw eite  rd . 1/ le beträg t. D ie Z w ischenstützen sind 
als Portale mit dachförm ig geknicktem  Riegel ausgeb ildet. Das G esam t­
eisengewicht für die be iden  Trogbrücken der W annseebahngleise beträg t 
einschließlich der Stü tzen , Lager, des G eländers usw . rd. 347 t. — Die 
Bauausführung geschah in der W eise, daß zunächst h in ter den alten 
Widerlagern im Schutze von G leisbrücken die neuen W iderlager durch­
geschlitzt w urden. Zur A ussteifung der W iderlagerbaugruben dienten 
dabei zum Teil eiserne S teifen, die ohne U m steifung nach Fertigste llung 
der W iderlager abgeschnitten  und im Beton belassen  w urden. G leich­
zeitig wurde in der a lten  U nterführung, die nur w ährend d ieser Arbeiten 
für den Fährverkehr gesperrt w urde, das neue M itte lstü tzenfundam ent 
eingebaut. Nachdem  die G ründungsarbe iten  som it erledig t w aren , folgte 
die Montage der neuen  eisernen Ü berbau ten , und zwar g leisw eise mit 
Hilfe eines Portalkranes un ter g leichzeitiger A nram pung der G leise auf 
die neue gegen früher um rd. 1 m gehobene  Schienenoberkante. Nach 
Inbetriebnahme der beiden  neuen  W annseebahnüberbau ten  w urde schließ-

Abb. 19. N eues Bauwerk.

lieh von der R eichsbahn der Ü berbau für das vorher als U m leitung b e ­
nutzte G ütergleis eingebracht. —  Die B auarbeiten w urden in der Zeit 
vom  Spätsom m er des Jahres 1932 bis zum H erbst 1933 reibungslos 
durchgeführt. W ie Abb. 19 zeigt, m uß das neue  U nterführungsbauw erk 
ästhetisch als besonders befriedigend bezeichnet w erden, sow ohl in der 
Farbgebung  — brauner Anstrich und  K linkerverb lendung  der W iderlager 
zw ischen den begrün ten  B öschungsflächen —  als auch in der Linien­
führung des Ü berbaues, die durch das schm ale B rückenband über der 
nunm ehr m it flachen Ram pen vo llständ ig  ausgebauten  A usfallstraße b e ­
sonders beton t wird. (Schluß folgt.)

Vermischtes.
G reifer-B ohrgerät, ln Gen. Civ. 1934, Nr. 22 vom 2. Juni, S. 496 

u. 497, wird ein neues B ohrgerät besprochen, das eine besondere  Form 
eines Greifbaggers darstellt.

Der B o h r k o p f  (Abb. 1) ist ein d ickw andiger Zylinder a, der oben 
durch eine kugelförm ige H aube b abgeschlossen ist und un ten  einen an­
geschraubten Ring i  trägt, an dem  sich A ugenlager für d ie Drehzapfen o 
der Greiferschalen g  befinden. Die H aube b, an de r das Seil c zum

/  A blaufrinne, m Ausleger, n Bohrkopf, p  Seilab lenkschelben . q Hohler Ram mbär zum Einschlagen 
von A uskleidungen, r  Seiltrom m el zum Ram mbär.

Abb. 2. G reifer-B ohrgerä t in A rbeitsstellung.

Die A n t r i e b  w in d e  besitz t drei Seiltrom m eln. Die Schließseil­
trom m el kann durch eine an einer bestim m ten , veränderbaren  Stelle 
w irkenden Scherstiftkupplung m it der zw eiten  Trom m el zum  Öffnen der 
G reifer leicht und rasch gekuppelt w erden , so daß be ide  T rom m eln in 
jed er D rehrichtung gleich laufen und lebhaftes Auf- und A bbew egen des 
Bohrkopfes m öglich ist. W enn der Bohrkopf n  (Abb. 2) zwecks E ntleerung 
über den Rand des Bohrloches gehoben  wird, führt man eine A blauf­
rinne / darunter, m it der das aus den sich öffnenden G reiferschalen h e rau s­
fallende G u t zur Seite gebracht wird. Der A usleger m, der durch G egen­
stü tzen  gehalten  wird, träg t die Seilablenkscheiben p  und einen hohlen 
R am m bären q von 400 bis 500 kg G ew icht, m it dem  die rohrförm igen 
A uskleidungen in das Bohrloch eingeschlagen w erden. Die B ew egungen 
des R am m bären erzeugt die dritte  Trom m el r. Der E nergiebedarf ist
verschieden. Zum V ortreiben von Bohrungen von 60 bis 70 cm Durchm.
und zum  gleichzeitigen E inbringen der A uskleidungen genüg t z. B.

eine A ntriebm aschine von 20 bis 22 PS 
Leistung.

A n w e n d e n  läßt sich das G erät für 
alle Arten von B ohrungen (einschl. Brunnen 
und Pfahllöchern) von 0,15 bis 1 m Durchm. 
bis 100 m Tiefe, für die es nur fünf G rößen
von Bohrköpfen gibt. In Ton kann m an
10 m /h Bohrloch vortreiben, ln schw erem  
Boden be träg t die Leistung 0,5 bis 1 m /h. 
Löcher von 8 bis 9 m Tiefe für Ram m pfähle 
en tstehen  im allgem einen in 1 bis 1 V2 h. —  
Bei B auarbeiten an der Loire in Frankreich 
hatte  man mit d iesen G eräten  gute Er­
folge. R.—

a Zylinder. b Haube.
C Öffnungsseil, d  Schlleßsell. 
£ Hohlkolben. /  Stem pel. 
g  Grelferschalen. h  Rollenzug. 
l Abschlußring, k  Druckfeder. 

O Drehzapfen.

Abb. 1.
G reifer-B ohrkopf.

Öffnen der G reiferschalen  g  befestig t is t ,  besitzt 
eine D urchführung für das Schließseil d. Die 
G reifer, die je  nach d er B odenbeschaffenheit zwei- 
bis sechsfach vorhanden sin d , w erden wie bei 
einem  Z w eiseilgreifer durch e inen  R ollenzug h, 
dessen un tere  Flasche in dem  Stem pel /  gelagert 
ist, geschlossen. G eführt w ird der S tem pel durch 
den angeschlossenen H ohlkolben e. Falls das 
G ew icht des K olbens und des Schaftes bei V er­
unrein igungen  u. dgl. nicht zum  A useinanderziehen 
des R ollenzuges und zum  Öffnen der Greifer aus­
reichen sollte, e rzeug t d ie D ruckfeder k  eine Zu­
satzkraft. An dem selben  Bohrkopf kann man 
g rößere  oder k leinere  G reiferschalen  anbringen, 
um  B ohrlöcher von versch iedenen  D urchm essern 
vorzu tre iben . Der Bohrkopf w ird in zw ei A usfüh­
rungen gebau t. Die eine B auart für schw eren und 
schw ach w asserhaltigen  B oden ist vo llständ ig  ge ­
sch lossen , w ährend  an der anderen  für A rbeiten  
im W asser die H aube  b und d er K olben e m it 
Ö ffnungen für den D urchtritt des W assers v er­
sehen sind.

D as fra n zö sisch e  S traßenn etz . Frankreich hat sich von jeh er eines 
hoch entw ickelten, gut gehaltenen  S traßennetzes erfreut, und den K riegs­
teilnehm ern  wird die B epflanzung de r S traßenränder m it B äum en, n am en t­
lich m it Pappeln , wohl erinnerlich sein. E inzelne französische Straßen 
folgen noch h eu te  dem  Zuge der R öm erstraßen, und  auch aus der 
napoleonischen Zeit sind Straßen vorhanden, die ohne Rücksicht auf 
S teigungen geradlin ig  üb er B erg und Tal führen. Um 1830 gab es in 
Frankreich S taatsstraßen von 34 000 km Länge, und ungefähr ebenso  lang 
w aren d ie B ezirksstraßen. Bis 1870 w aren die S taatsstraßen auf 38 400 km 
angew achsen, und m it E lsaß-L othringen  gingen dann 1100 km verloren . 
Bis 1914 hatte  durch N eubauten  und  durch U m w andlung von Bezirksstraßen 
in S taatsstraßen das N etz der letz tgenann ten  w ieder auf 38 300 km zu­
genom m en. Der Rückfall von E lsaß-Lothringen an Frankreich und  w eitere 
N eubauten  brachten  d ie Länge der S taatsstraßen bis 1930 auf rd. 40 000 km 
Länge. In diesem  Jahre  w urden  w eitere  40 000 km dem  N etze  der S taats­
straßen e in v erle ib t, indem  bisher von den B ezirken und G em einden  
un terh a lten e  Straßen vom Staate übernom m en w u rd en , so daß zur 
Zeit das N etz der französischen S taatsstraßen rd. 80 000 km um faßt. 
Dazu kom m en noch 530 000 km Bezirks- und G em eindestraßen . Im 
Jahre  1933 sind 1240 Mill. Fr. für die U nterhaltung  der S taatsstraßen 
und 2 M illiarden für die A rbeiten an den  sonstigen S traßen vorgesehen  
g ew esen .
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F a c h s c h r if t  f . d . g e s . B au ingenieurw esen

Auf d iesen S traßen verkehren  nach der Z ählung von 1932, w ie G 6n. 
Civ. 1934 vom  10. Febr. berichtet, etwa 1,6 Mill. pferdebespannte  Fahrzeuge, 
ungefähr ebenso v iele  wie im Jahre  1914, und 2 235 000 K raftfahrzeuge, 
un ter denen  435 000 Lastw agen und 500 000 Krafträder sind. Die le tz t­
g en ann ten  Z ahlen haben  in den letz ten  zwanzig Jah ren  stark zugenom m en. 
Die Zahl der Kraftw agen be trug  z. B. im Jahre  1913 nur 90 000 und w ar 
b is 1925 auf 850 000 angew achsen.

Das französische S traßennetz ist ziem lich ausgebaut, so daß N eubauten  
nu r in geringem  Um fange Vorkommen; dafür b ieten  d iese  besondere  
Schw ierigkeiten, w ie z. B. die A lpenstraße von Evian am G enfer See nach 
Nizza, die sich bis auf 2770 m Seehöhe erhebt. U m fangreicher sind die 
A rbeiten , die die vorhandenen Straßen den Bedürfnissen des neuzeitlichen 
V erkehrs anpassen und einen Schnellverkehr erm öglichen sollen. Es wird 
dabei besonderer W ert darauf gelegt, daß ein Straßenzug auf w eite E nt­
fernung g l e i c h m ä ß i g  ausgestaltet is t, so daß die ihn durcheilenden 
K raftfahrer mit g leichm äßigen M öglichkeiten des Vorw ärtskom m ens rechnen 
können. Es sollen also nicht in einer Lage m it flachen N eigungen v er­
e inzelte  ste ile  S teigungen oder in einer Straße mit flachen Krüm m ungen 
e inzelne  Bogen m it k leinem  H albm esser Vorkommen. Außer im Hoch­
geb irge  g ilt 1 : 20 als ste ilste  zulässige Steigung, und k leinere  H albm esser 
als 300 m sollen  nicht Vorkommen. Im Hochgebirge m üssen d iese  M aße 
freilich über- und  unterschritten  w erden ; m it dem H albm esser m uß bis 
30 m und noch w eiter heruntergegangen w erden.

Die m eisten Straßen Frankreichs haben eine w assergebundene Schotter­
decke m it einem  Teer- oder B itum enüberzug. U rsprünglich w urde dazu 
roher T eer v e rw en d e t, neuerdings wird er m eist vorher g e rein ig t, und 
auch Bitum en-Em ulsionen finden m ehr und  m ehr Eingang. Im Jahre 1932 
hat der französische Straßenbau 520 000 t Teer und 325 000 t Bitum en- 
Em ulsionen verbraucht. Auch Betonstraßen sind in den letz ten  Jahren  in 
erheblichem  Um fange ausgeführt w orden, nam entlich in Städten und da, 
wo die Straßen einen lebhaften V erkehr aufnehm en sollen. Wkk.

dem  V en til, so daß der Beton den kürzesten  W eg zurücklegt. Zur F örde­
rung  ist dünnflüssiger und  plastischer Beton mit Zuschlagstoffen bis 
100 mm Korngröße geeignet. Dam it m it zunehm endem  G egendruck die 
Lieferleistung infolge in den Z ylinder e ingedrungener Luft nicht zu sehr 
abfällt, sind E ntlüftungsventile  angebracht.

Die L ieferleistung der Pum pe b e träg t bis 15 m 3/h, die Förderhöhe 
bis 35 m und die w aagerechte Förderw eite  bis 200 m. R. —

Patentschau.
Erdbohrer zur H erstellung von w aag erech ten  oder g en e ig ten

B ohrungen . (Kl. 84a, Nr. 571 563 vom 23. 1. 1931 von $Dr.=$ng. E r ic h  Z il l  
in W ilhelm shaven.) Das Bohrgerät w ird auf der A ußenseite der M auer 
bzw. Spundw and von einem  besonderen  Schacht oder einer B augruben­
böschung aus angesetzt. Auf einem  Schaft a befindet sich h in ter der 
Spitze ein schraubenartiger E rdzugbohrer b, der für w eiche B odenarten 
S chraubenblätter von großem  Durchm esser e rhält; bei hartem  Boden 
dagegen w erden m ehrere Schraubengänge von kleinem  und gleichen 
D urchm esser gew ählt. In größerem  A bstande h in ter dem  B ohrer b ist am 
Schaft a ein Tel­
lerbohrer c ange­
o rd n e t, dessen 
letz ter G ang den — 
gleichen Durch­
m esser w ie das 

anschließende
B ohrungsm undstück d  hat. Auf dem gleichen Schaft ist h in ter dem  T eller­
bohrer u n te r Zw ischenschaltung eines Tellerganges e von kleinerem  Durch­
m esser eine Förderschnecke /  in einem  H ohlzylinder g  angeordnet, der auf 
se iner M antelfläche Ringe aufw eist, die in entsprechende Nuten des ver­
stä rk ten  B ohrrohrkopfstückes kam m lagerartig  eingreifen und bezw ecken, 
den vom  E rdzugbohrer auf den Schaft übertragenen  Zug w eiter auf das 
B ohrrohr zu übertragen  und dieses nachzuziehen. H inter der F örder­
schnecke ist der Schaft als Rohr h ausgebildet und mit A ustrittsdüsen i 
zu r E in le itung  von Preßw asser versehen, so daß das B ohrgut nach h inten 
ausgespü lt w erden  kann.

Personalnachrichten.
D eu tsch es Reich. R e ic h s b a h n  - G e s e l l s c h a f  t. Ernannt: a) bei 

d e r  H a u p t v e r w a l t u n g  zum R eichsbahndirektor und M itglied der Haupt­
verw altung: R eichsbahnoberrat R e i n h a r d t ;  —  b) b e i  d e r  B e t r i e b s ­
v e r w a l t u n g  zum  R eichsbahnrat: die R eichsbahnbaum eister H a n n s te in  
bei der H auptverw altung  in Berlin, b isher bei der RBD Kassel, ißr.^ttg. 
B a r t s c h  beim  RZB in Berlin, M i c h a e l s e n  bei der RBD in Stetiin und 
Sr.=2äng. H a h n ,  L eiter der B auabteilung S tu ttgart der O bersten Bauleitung 
für den Bau e iner K raftfahrbahn; die R eichsbahnam tm änner A lk e r ,  Vor­
stand des B etriebsam ts Zw eibrücken, und M ä t t i g  bei der RBD Dresden; 
die technischen R eichsbahnoberinspektoren B a r k h o f  bei der Obersten 
B auleitung für den Bau einer K raftfahrbahn in H annover, W e n z e l ,  Vor­
stand des B etriebsam ts F rankenberg  (Eder), L o r e n z ,  Vorstand des Be­
triebsam ts M eseritz , G o r i s c h ,  Vorstand des B etriebsam ts Hannover 3 , 
P o n f i c k ,  V orstand des B etriebsam ts N ürnberg  3 und H irsc h m an n ,' 
V orstand des B etriebsam ts P lattling  sowie der technische Reichsbahn­
inspektor Erich F i s c h e r ,  D ezernent der RBD H alle (Saale); zum Reichs­
bahnam tm ann: die technischen R eichsbahnoberinspektoren R o th e  in 
Breslau, M a r t in  in Frankfurt (Oder), D ie tz  in Stettin , K a i s e r  in Düssel­
dorf, J a b ł o n o w s k i ,  M a l lo w ,  S c h o e k e l ,  H a l b e d e l  und F a lk  in 
Berlin, W e b e r  in Kirchm öser, N o l t e  in O ppeln, R in d l  in Nürnberg und 
D a n z e r  in K em pten (Allgäu).

V ersetzt: D irektor bei der R eichsbahn P e i n e ,  Abteilungsleiter der 
RBD O ppeln, in g leicher E igenschaft zur RBD Altona; die Reichsbahn­
oberräte K n o c h ,  Vorstand des B etriebsam ts Frankfurt (Oder), als Vor­
stand zum B etriebsam t G otha, W alther P r a n g ,  D ezernent der RBD Oppeln, 
als D ezernen t zur RBD Essen, $r.=3>ng. W ilhelm  S c h r ö d e r ,  Vorstand des 
B etriebsam ts Berlin 3, als D ezernent zur RBD M ünster (Westf.), O b e r­
b ö r s c h ,  D ezernent der RBD M ainz, als D ezernent zur RBD Altona, 
P u r r u c k e r ,  D ezernent der RBD H alle (Saale), als D ezernent zur RBD 
E rfurt, H a a g n e r ,  V orstand des B etriebsam ts Rosenheim , zur RBD 
M ünchen; die Reichsbahnräte A l t e n b u r g ,  V orstand des Betriebsamts 
Paderborn 2, als V orstand zum B etriebsam t G logau 1 , S c o t la n d ,  Vor­
stand des B etriebsam ts G otha, als V orstand zum Betriebsam t Breslau 1, 
A c h t e l i k ,  V orstand des B etriebsam ts B reslau 1, als Vorstand zum Be­
triebsam t Paderborn  2, K r a n e r ,  b isher bei de r RBD Berlin, als Vorstand 
zum B etriebsam t G uben, A s c h e n b r e n n e r ,  Vorstand des Betriebsamts 
C railsheim , als D ezernent zur RBD O ppeln, F i n n e r ,  Vorstand des Be­
triebsam ts K aiserslautern 2, als V orstand zum B etriebsam t Landau (Pfalz), 
R e g e r ,  V orstand des N eubauam ts H eilbronn, als V orstand zum Betriebs­
am t Crailsheim , H e ß ,  b isher bei der RBD N ürnberg, zur RBD Wuppertal, 
R a s e n a c k ,  b isher bei der RBD W uppertal, zum N eubauam t Düsseldorf3 
und W a l t e n b e r g ,  b isher beim  N eubauam t D üsseldorf 3 , zur Haupt­
verw altung in Berlin.

Ü bertragen: dem  R eichsbahnoberrat B r a n d t ,  D ezernent der RBD 
O ppeln, die Geschäfte eines A bteilungsle iters und den Reichsbahnräten 
M e tz ig ,  bisher bei der H auptverw altung  in B erlin , die Stellung des 
V orstandes des B etriebsam ts Berlin 3, Joachim  B u s c h ,  bisher bei der 
RBD O sten in Frankfurt (Oder), die S tellung des V orstandes des Betriebsamts 
Frankfurt (Oder), Felix  K r u g ,  b isher bei der H auptverw altung in Berlin, 
die S te llung  des V orstandes des N eubauam ts Berlin 6  und D o rs c h ,  bisher 
bei de r RBD Stuttgart, die Stellung des V orstandes des N eubauam ts Stuttgart 1.

ln den R uhestand g e tre ten : V izepräsiden t E ic k e m e y e r  in Ludwigs­
hafen (Rhein) und  Reichsbahnrat Adolf A m m o n , V orstand des Betriebs­
am ts Calw.

Aus dem  R eichsbahndienst ausgesch ieden : R eichsbahnrat B u c h n e r  
in M ünchen, infolge E rnennung  zum  orden tlichen  Professor der Staats­
schule für angew andte K unst in M ünchen.

G estorben : R eichsbahnrat Max S a u t t e r ,  V orstand des Betriebsamts 
W eiden (Oberpf.).

D eu tsch es R eich. Der M inisterialrat i. R. E rnst S t ü w e r t  in Berlin, 
früher in der W asserstraßenabteilung des Reichsverkehrsm inisterium s, ist 
gesto rben .

B aden. V ersetz t: d ie R egierungsbauräte Robert P f i s t e r e r  beim 
K ultu rbauam t K arlsruhe und Ernst S c h i l l i n g  beim  W asser- und Straßen­
bauam t Bonndorf zum  Finanz- und W irtschaftsm inisterium , Abteilung für 
W asser- und Straßenbau.

B ayern . Durch Entschließung des R eichsstatthalters in Bayern sind 
auf Vorschlag der bayerischen S taatsregierung m it W irkung vom 1. Juni 
1934 un ter B erufung in das B eam tenverhältn is ernannt w orden: der mit 
Titel und Rang eines R egierungsbaurates au sgesta tte te  Bauassessor bei 
der R egierung von O berfranken und M ittelfranken, K am m er des Innern, 
Konrad H a e c k e l  zum  R egierungsbaurat beim  Straßen- und Flußbauamt 
W eiden, der mit Titel und Rang eines R egierungsbaurates ausgestattete 
B auassessor beim  Straßen- und F lußbauam t Kronach 5Dr.=3jng. O tto S y f fe r t  
zum  R egierungsbaurat beim  Straßen- und F lußbauam t Speyer, der mit 
Titel und Rang eines R egierungsbaurates ausgesta tte te  Bauassessor beim 
Straßen- und F lußbauam t Rosenheim  Rudolf L a t t e r m a n n  zum  Regierungs­
baurat beim  Straßen- und Flußbauam t Kronach.

Preußen . Einberufen: R egierungsbaurat (W.) W e d le r  vom  Reichs­
verkehrsm inisterium  zur Staatlichen Prüfungsstelle  für sta tische Berech­
nungen bei der Preußischen Bau- und F inanzdirektion  in Berlin.

I N H A L T :  U nterfangung  des Turm es der evangelischen  S tad tk irch e  In K arlsruhe. — Brücken- 
bau ten  anläßlich  d e r E lek tris ie ru n g  d e r Berliner W annseebahn. — V e r m i s c h t e s :  O relfer-B ohr­
gerät. — F ranzösisches Straßennetz . — Betonpum pe m it verein ig tem  Saug- und  D ruckventil. — 
P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

S ch rlftle ltu n g : A. L a s k u s ,  Geh. R egierungsrat, B e rlin -F ried en au .
Verlag von Wilhelm E rnst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerei G ebrüder E rnst, Berlin.
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Druckrohr

Zahnstange zur 
VentilsteuerungVentilsteuerung

B etonpum pe m it vere in ig tem  Saug- und D ruckventil. G egenüber 
anderen B etonpum pen m it liegenden Zylindern und ge trenn ten  Saug- 
und D ruckventil ist bei einer neuen B auart (der M aschinenfabrik O tto 
Kaiser, St. Ingbert) nur e in  Ventil vorhanden, das den Saug- und Druck­
vorgang hervorruft (s. Abb.). G esteuert wird 
das V entil durch einen K urbeltrieb und eine 
Z ahnstange, die über ein Zahnrad das V entil 
um 9 0 °  hin- und herd reh t. Bei der in der 
A bbildung dargestellten  Ventil- und Kolben­
ste llung  ist der Druckhub eben beendet. Der 
E infülltrichter befindet sich unm ittelbar über


