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DIE BAUTECHNIK

12. Jahrgang

BERLIN, 29. Juni 1934

Heft 28

Der Umbau der Unterfuhrung der Berliner Strale am S-Bahnhof Tempelhof.

Alle Rechte Vorbehalten.

1. Allgemeines.

Als wichtigste stdliche Ausfallstrale Berlins und als einzige unmittel-
bare Verbindungstrale des Zentrums mit den Ortsteilen Tempelhof und
Mariendorf mufB3 die Berliner Strale als eine der verkehrsreichsten StraBen
Berlins angesehen werden.

Es lag auf der Hand, daR sich die Einschnirung dieser 48 m breiten
AusfallstraBe auf 20 m am S-Bahnhof Tempelhof in verkehrstechnischer
Hinsicht auferordentlich nachteilig auswirken mufte. Der Ausbau der
Nordstidbahnstrecke nach Siiden zu iber den U-Bahnhof Flughafen hinaus
bis zum S-Bahnhof Tempelhof und die Schaffung einer unmittelbaren
Ubergangsmdoglichkeit von der S-Bahn zur U-Bahn gaben die Veranlassung
dazu, den Umbau der Unterfihrung in Angriff zu nehmen.

Bei der Durchfiihrung dieser technischen Aufgabe war von maB-
gebendem EinfluB, daB der Uberfihrte Eisenbahnverkehr, der unterfiihrte
StraRenbahn- und FuBgéngerverkehr und der Verkehr zum Bahnhof in
vollem Umfange aufrechterhalten bleiben muRte.

Lediglich fiir den allgemeinen F&hrverkehr in Richtung Berlin-Tempel-
hof konnte eine zeitweise Durchfihrung durch die benachbarte Unter-
flihrung im Zuge der ManteuffelstraBe vorgesehen werden.

Da der gesamte Personen- und Giterverkehr einschlieRlich des durch
den anschlieRenden Guterbahnhof bedingten Rangierverkehrs auf zwei
Personen- und drei Gitergleisen zu jeder Zeit in vollem Umfange aufrecht-
erhalten bleiben muRte, so war die Verkehrsfrage bei der Entwurfs-
bearbeitung und bei der Durcharbeitung der einzelnen Bauzustdnde das
Entscheidende.

Abb. 1.

Grundrisse der alten und neuen Unterfihrung mit den Empfangsgebéduden.

Von Dipl.-Ing. E. Emmrich, Berlin-Spandau.

2. Entwurfsbearbeitung.

Der Entwurf sah die Verbreiterung der Unterfihrung von 20 m auf

38,35 m mit folgender StraReneinteilung vor:

2 Birgersteige zu je . 4,50 m,

2 Radfahrsteige zu je . . 1,50 m,

2 Richtungsfahrdamme zu je 8,00 m
und einen in der Mitte der Unterfilhrung gesondert liegenden Gleiskdrper
der Stralenbahn.

Fur den Zugangsverkehr zur U- und S-Bahn und fur die Schaffung
einer unmittelbaren Ubergangsmdglichkeit von der S-Bahn zur U-Bahn
wurde eine auf der Westseite der Unterfihrung liegende, unter den Gleisen
durchgehende Bahnhofsvorhalle angeordnet.

Bei der Festlegung der Abmessungen der Bahnhofsvorhalle muRte
beriicksichtigt werden, da der bei den Veranstaltungen auf dem Tempel-
hofer Felde einsetzende StoRverkehr reibungslos aufgenommen werden
konnte. Es wurde daher eine Breite von 12 m vorgesehen, die sich
gegeniber der neuen 5 m breiten Bahnsteigtreppe infolge des Einbaues
des Fahrkartenverkaufsraumes auf 18,40 m vergroRerte.

Die Wahl des Brilickensystems war abhéngig von:

1. der Ausbildung des Uberbaues fiir die siidlich vom Bahnsteig
liegenden Gleise, hauptsédchlich wegen der durch den anschlieBenden
Giterbahnhof bedingten Weichen und Kreuzungen und des Rangier-
verkehrs auf der Briicke als Deckbriicke,

2. von der geringen zur Verfigung stehenden Konstruktionshéhe von
nur 90 cm von Unterkante Konstruktion bis Oberkante Bauwerk und

3. von der Durchfiihrung
desi-Bahntunnels unter
der Unterfihrung und
dem Angrenzen des U-
Bahnhofes Tempelhof in
Verbindung mit der
Bahnhofsvorhalle der
S-Bahn.

Unter Beriicksichtigung
dieser Punkte erwies sich
die Aufteilung der Briicken-
lange in kurze Stitzweiten,
die den einzelnen vorge-
nannten Verkehrsabschnit-
ten der StraBe entsprechen,
und die Ausfohrung des
Uberbaues mittels Walz-
trager in Beton, auf Zwei-
gelenkrahmen ruhend, als
wirtschaftlich und fur die
Ausfiihrung bei den gegebe-
nen Verkehrsverhéltnissen
als zweckentsprechend.

Nur fir die Uberfiih-
rung des durch den an-
schlieBenden Ringbahnhof
Tempelhof getrennt liegen-
den nérdlichen Personen-
gleises wurde eine Trog-
briicke mit 1,20 m hohen
Blechtrdgern gewahlt.

Eine getrennte Griin-
dung der Briicke und des
Untergrundbahntunnels war
nicht erforderlich,da Grund-
wasser bis zur erforder-
lichen Grindungstiefe des
U - Bahntunnels, d. h. rd.
9 m unter Stralenober-
kante, nicht vorhanden ist.
So war es madglich, eine
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Schnitt A-B

Abb. 2. Querschnitt
durch die Unterfiilhrung.

&duBere und zwei mittlere von den vorhandenen vier Rahmenreihen der
Deck- und Trogbricke auf die verstarkten Zwischen- und Seitenwéande
des U-Bahntunnels zu setzen. Durch das Fehlen des Grundwassers konnte
auch auf das Sohlengewdlbe des Tunnels verzichtet werden.

Der Entwurf sah zunéchst fir den Bau der Deckbricke durch Auf-
rechterhaltung des uneingeschrankten Eisenbahnbetriebes wéhrend der
Bauzeit die Errichtung einer Notbricke im Siden vor, um so gleisweise
die alten Briicken ausbauen zu kénnen. Da sich jedoch firr die Reichs-
bahn die Notwendigkeit ergab, ihre Gleisanlage nach Siden zu um ein
viertes Gltergleis zu erweitern, so mufite das endgultige Bauwerk um
einen Uberbau vergroBert werden. Die Notbriicke konnte dadurch weg-
fallen.

Die Lage der neuen Trogbricke fir die Uberfilhrung des nérdlichen
Personengleises war von der durch den Bau der neuen Bahnsteigtreppe
erforderlich gewordenen Bahnsteigverbreiterung abhadngig. Diese Bahn-
steigverbreiterung wirkte sich insofern vorteilhaft aus, als die neue Trog-
briicke dadurch neben die alte Personengleisbriicke zu liegen kam und
auch hier eine Notbriicke erspart werden konnte.

Ostseite

Abb. 4.

Die Briicken wurden durchweg fir Lastenzug N der BE bemessen.
Zur Verwendung kam FluRstahl St 37 und fir die Lagerkdrper StahlguR
Stg 50/81. — Die 12 m breite, durchgehende Bahnhofsvorhalle wurde
durch eine und im verbreiterten Teile durch zwei Stutzenreihen unterteilt
und ebenfalls durch Walztrager in Beton Uberbrickt. Erhellt wird sie
durch ein im &stlichen Bahnsteigende liegendes kreisformiges Oberlicht
aus Luxfer-Prismen.
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Da die Bahnsteig-
flaiche des S-Bahnhofes
trotz der Verbreiterung
durch das weite Ein-
schneiden der  neuen
Bahnsteigtreppe  erheb-
lich verkleinert wurde,

so mufBte noch eine Ver-
langerung des alten Bahn-
steiges nach Osten zu
bis an die Strale heran
vorgesehen werden.

Aus Abb. 1, 2 u. 3
sind in Grundrif und
Schnitten das alte und
neue Bauwerk zu ersehen.

In Abb. 3 ist auRer-
dem noch die Gleislage der beiden Personengleise 3 und 4, der drei
alten Gitergleise 5, 6 und 13 und des neu hinzukommenden Giter-
gleises 14 zu sehen.

Neben der Aufrechterhaltung des Verkehrs mufte in erster Linie bei

alter Instand
euer m

der Grindung der neuen Widerlager und Fundamente die Standsicherheit
der alten Uberbauten gewdhrleistet werden. Die alten Widerlager und
Sdulen mit Fundamenten konnte erst abgebrochen werden, nachdem die
alten Uberbauten durch hélzerne Bécke an Stelle der Widerlager und
durch holzerne Pfahle an Stelle der guReisernen Saulen abgefangen wurden,
die auf StrauB-Bohrpfahlen mit dariiberliegenden Eisenbetonbanketten zu
grinden waren. Die Bohrpfahle muRten dabei erheblich tiefer als die
Sohlen der angrenzenden Fundamente hinuntergefithrt werden. Die Wider-
lager und Fundamente 1, 2, 3,4 und 8 konnten unter dem Schutze von
Gleisbriicken im Schlitzbetrieb durch den vorhandenen Bahndamm ge-
trieben werden. Da die Fundamente 4—6 der neuen eisernen Uberbauten
zugleich Tunnelwdnde waren, muBte zundchst der U-Bahntunnel fertig-
gestellt werden, bevor die Montage der neuen Uberbauten und der Aus-
bau der Bahnhofsvorhalle in Angriff genommen werden konnten.

Westseie( imBahn)

Herstellung der Bohrpfdhle an den alten Widerlagern | u. IV und Durchschlitzen der neuen Widerlager 3 u. 8.

3. Die Ausfihrung.

Begonnen wurde der Umbau im Mérz 1928 mit den Abfangungs-
arbeiten der alten eisernen Bricken und mit dem Durchschlitzen der
neuen Widerlager 3 und 8 durch den vorhandenen Bahndamm (Abb. 4).

Fir die Abfangung muBten zundchst an den alten Widerlagern IV
und | Eisenbeton-Bohrpfahle als Griindung fir behelfmaRig aufzustellende
hdlzerne Bockreihen hergestellt werden.
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Fir das Durchschlitzen
der neuen Widerlager 3 u. 8
wurden zwischen den Per-
sonengleisen in den nécht-
lichen und zwischen den
Gutergleisen in den sonn-
taglichen Betriebspausen
I-Trager zur Baugruben-
aussteifung auf dem Bahn-
damm eingerammt.

Zur  Abfangung der
Gleise zwischen den Ramm-
trdgern wurden dann eben-
falls in den Betriebspausen
mit Hilfe von Eisenbahn-
kranen von dem jeweils
benachbarten Gleis aus Gleisbriicken verlegt, die zur Herstellung von
Widerlager 8 auf der Westseite auf dem abgestemmten hinteren Stiick
des alten Widerlagers IV und auf der Ostseite nach dem Ausheben des
Schotters und der Bettung auf Kreuzstapeln aus Holzschwellen aufgelagert
wurden. Sie hatten 10 m Stitzweite und bestanden aus zwei Hauptlangs-
trégern (P-Trdger mit aufgenieteten Lamellen) mit Querverbdnden mit
einem Abstande von 1,90 m, auf denen die Holzschwellen aufgelagert
waren. Von der Verwendung von Zwillingstrdgern und der damit moglichen
unmittelbaren Auflagerung der Schienen auf Querschotten mufBte wegen
des Vorhandenseins der zahlreichen Weichen und Kreuzungen auf der
Briicke abgesehen und so die besonders fur die Unterhaltung kostspielige
Schwellenauflagerung der Schienen gewahlt werden.

Im Schutze dieser Gleisbriicken konnte dann nach Anbringen einer
elektrischen Seilkorbforderung der Erdaushub fir das neue Widerlager
und im Zusammenhédnge damit die Aussteifung der Baugrube und an-
schlieRend daran das Hochbetonieren folgen.

Abb. 5.
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Abb. 6. Herstellung Abb. 8.
der Fundamente 2.
Auf gleiche Weise wurde dann das straBenseitige, hochgehende

Fundament 3 der Deckbriicke unter dem Schutze von vier weiteren Gleis-
briicken hergestellt, die auf beiden Seiten auf Kreuzstapeln, die wiederum
auf dem Bahndamm ruhten, aufgelagert werden konnten.

Bei dem Abbruch der alten Bahnhofsvorhalle mit ihren drei gemauerten
Bogen, die durchschnittlich rd. 8 m Stiitzweite hatten, mufite in erster
Linie auf die Abfangung des dariiber liegenden ndrdlichen Personengleises
und die Zugangsmoglichkeit zum Ringbahnsteig Ricksicht genommen
werden (Abb. 5). In der westlichen Verlangerung der alten Bahnhofs-

Abb. 7. Einfahren einer Stiitze der Bahnhofsvorhalle.
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Abfangung des ndrdlichen Personengleises
zum Abbruch der alten Bahnhofsvorhalle.
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Vorhalle mufte mit dem Bau des Widerlagers 1 begonnen werden, nach-
dem das ndérdliche Personengleis durch eine Gleisbricke, die auf der
W estseite nach dem Bahnsteig zu auf dem Bahndamm und am o6stlichen
Ende auf dem Endpfeiler der alten Bahnhofsvorhalle lagerte, abgefangen
war.

Nach Fertigstellung des hochgehenden Fundamentes 3 der Deckbriicke
war es maoglich, die Gleise der Deckbriicke zwischen dem Fundament 3
und dem alten Widerlager | durch Gleisbriicken abzufangen und den Erd-
aushub in diesem Bereiche, dem spéteren westlichen Biirgersteig, vor-
zunehmen.

Weiterhin war durch die Fertigstellung des Fundaments 3 die Méglich-
keit gegeben, durch Auflagerung von je zwei Gleisbriicken fir die drei
Gitergleise und das stdliche Personengleis der Deckbricke auf dem

,5.0022 ,5 059022
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Bauzustand fur die
Herstellung des Widerlagers 1.

Fundament 3 (Abb. 6) west-
lich auf dem Bahndamm
die Gleise so abzufangen,
daB die Fundamente 2 der
Stutzenreihe in der spate-
ren Bahnhofsvorhalle her-
gestellt werden konnten.
Fur die Abfangung eines der vorgenannten vier Gleise waren 2 Stiick
11 m weit gestiitzte, 2,60 m breite Gleisbricken mit Quer- und Léngs-
tragern wegen der an diesen Stellen vorhandenen Weichenverbindungen
und Gleiskreuzungen notwendig. Die Montage der Stiitzen und Unterziige
der Bahnhofsvorhalle gestaltete sich in dem hergestellten schmalen Schlitz
unter den Gleisbricken besonders schwierig. Die eisernen Stitzen wurden
mit Hilfe einer Forderbricke an einer Laufkatze, waagerecht hangend,
eingefahren und dann nach mehrmaligem Umsteifen aufgestellt (Abb. 7).
Das Montieren der tber den Stutzen liegenden Unterziige mufte von
einer besonderen Arbeitsbhiihne aus geschehen. Nach der Montage der
Unterziige konnten die &stlichen Deckentrager, die sich in die Unterzige
einwinkeln, verlegt werden. Samtliche fur die Herstellung der Fundamente 2,
der Stitzen und der Unterziige bendtigten Gleisbricken wurden nach
Fertigstellung dieses ersten Montageabschnittes in den Betriebspausen so
umgelagert, daB die fur die Herstellung des Widerlagers 1im Zuge der Deck-
briicke (Abb. 8) erforderliche Abfangung der Gleise vorgenommen werden
konnte, wobei das Ostende der Gleisbricken auf den Unterziigen der
Stitzenreihe 2 abgeklotzt wurde und die Auflagerung westlich auf dem
Bahndamm vorgenommen wurde.
Im Dezember 1928 waren die Bohr- und Abfangungsarbeiten an den
Fundamenten und Widerlagern soweit gediehen, daB die um die
W iderlager herumgebauten hdolzernen Bocke und die neben den
alten Stutzen aufgestellten hdlzernen Pfahlreihen durch Auflagerung der
alten Bricken unter Last gesetzt und im AnschluB daran mit dem Abbruch
der alten Widerlager (Abb. 9) und dem Ausbau der alten guReisernen
Stitzen begonnen werden konnte. Das Mauerwerk wurde in der Haupt-

Abb. 9.
Bauzustand fir den Abbruch
der alten Widerlager I und IV.

alten
alten
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Abb. 10.
Abbruch der alten Bahnhofsbogen.

sache nach dem Linnemannschen Verfahren abgebrochen. Mit Hilfe eines
Kronenbohrers wurden durch PreRluft Lécher in das Mauerwerk gebohrt,
in die Locher Stahlzylinder gelegt und das Mauerwerk durch kleine,
senkrecht aus dem Stahlzylinder heraustretende Druckzylinder hydraulisch
auseinandergepreBt. Nach Fertigstellung des im Zuge der alten Bahnhofs-
vorhalle liegenden Widerlagers 1 mufite das nordliche Personengleis durch
vier hintereinanderliegende Gleisbriicken abgefangen werden, die auf den
drei Gewdlbepfeilern und am westlichen Ende auf dem neuen Widerlager 1
lagerten (Abb. 5).

Abb. 12. Bockreihe IV und neues Widerlager 8.

Nach Unterfangung der Bogen durch Lehrgeriste folgte dann der
Abbruch unter Ricksichtnahme auf denVerkehr zum S-Bahnhof (Abb. 10).
Fur den Abbruch der drei Gewdlbepfeiler wurden zundchst die auf den
Pfeilern gelagerten Gleisbriicken an ihren Enden durch biegungsfeste Stofe
miteinander verbunden und auf eisernen Abfangebdcken zwischen den
Pfeilern abgesetzt, so daB die Pfeiler unbelastet waren (Abb. 11). Die
Abfangebdcke standen auf Fundamenten, die wiederum auf Bohrpfdhlen
ruhten. Nach dem Abbruch des alten Widerlagers IV konnte in der neu
gewonnenen Offnung zwischen der Bockreihe 1V und dem neuen Wider-
lager 8 (Abb. 12) im April 1930 der StraBenbahnverkehr in Richtung
Tempelhof—Berlin verlegt und auBerdem noch der d&stliche FuRgéanger-
verkehr hindurchgefiuhrt werden. Dadurch war es madglich, die Bohr- und
Abfangungsarbeiten fiir den Ausbau der alten guReisernen Stitzen der
Stutzenreihe Il in Angriff zu nehmen.

Westlich der alten Fundamente wurden zundchst wieder Bohrpfahle
hergestellt, die Kopfe durch Eisenbetonbankette miteinander verbunden,
Holzpfahle darauf errichtet und nach dem Verlegen von Abfangetrdgern
iber den Pfahlképfen die neue Holzpfahlreihe durch die alten Uberbauten
unter Last gesetzt. Die alten guBeisernen Stitzen der Reihe Il konnten
daraufhin ausgebaut und die zugehérigen Fundamente weggestemmt
werden. Fur die Herstellung des U-Bahntunnels unter der Briicke wurde
eine vollstandige Herausnahme des Stralenverkehrs aus der alten, etwa
11 m breiten Fahrbahn erforderlich. Die StraBenbahn in Richtung Berlin-
Tempelhof erhielt ihre neue Lage zwischen der Bockreihe IV und der
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Abb. 11. Eiserner Abfangungsbock des ndérdlichen Personengleises
fir den Abbruch eines Gewdlbepfeilers.
Pfahlreihe Ill.Der westlicheFuBgadngerverkehr ging durch die neue

BahnhofsvorhallezwischenW iderlager 1 und Fundament 2, der Fahr-
verkehr Tempelhof—Berlin ebenfalls durch die neue Bahnhofsvorhalle
zwischen den Fundamenten 2 und 3, wahrend der entgegengesetzte Fahr-
verkehr durch die inzwischen fertiggestellte, parallel zur Berliner Strale
liegende Unterfuhrung im Zuge der ManteuffelstraBe hindurchgeleitet
werden mubBte.

Bei dem Neubau des Fundamentes 5, das zugleich Mittelwand des
U-Bahntunnels ist, war in erster Linie Rucksicht auf die Abfangung der
alten Bricken zum Ausbau der alten Stitzenreihe Il zu nehmen.

Um das geplante Funda-
ment 5 wurden Bohrpfahle
angeordnet, die Pfahlkopfe
wiederum durch Eisenbeton-
bankette untereinander ver-
bunden und auf den Ban-
ketten Unterziige verlegt,
die zur Aufnahme der Ab-
fangungsholzpféahle dienten
(Abb. 13). Nach dem Aus-
bau der alten, guReisernen
Stutzen der Reihe Il mit den
Fundamenten war es im
Schutze der Unterziige mdg-
lich, zwischen den beiden
Reihen der Bohrpféhle das
Fundament 5 kanalbauméRig
herzustellen, nach genligen-
der Erh&rtung des Betons die

10 + SOKE0Z2

Abb. 13. Bauzustand fir die Herstellung Unterziige abzubrennen, da-
des Fundaments 5. durch die Elsenbetonban-
kette zu entlasten und die

Holzpfédhle der Reihe Il auf dem neuen, durchgehenden Fundament 5
abzusetzen. Die beiden duferen Tunnelwdnde, zugleich die Fundamente 4
und 6, konnten dann gleichfalls nach dem Ausheben des Bodens und der

Fahrdamm
RBitumenverguR
Zinkblechhaube
J1HIJuuuuu4
Bordschwelle
Schiittbeton
Fugen mit Bitumen

vergossen

E4L

Porzellan-luflagerplalten

Abb. 14. Auflagerung und Dichtung der PortalfuBe auf den Unterziigen.
kanalbauméRBigen Aussteifung fertig betoniert werden. Der im Schutze
der fertiggestellten U-Bahnwéande ausgehobene Boden des eigentlichen

Tunnelquerschnittes fand bei der durch die Verlegung des ndérdlichen
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Personengleises
wendung.

Zu beachten war bei der Ausfihrung der Fundamente 3 bis 6 die
Herstellung der Zugdnge zu dem neuen U-Bahnhof Tempelhof, und zwar
auf der Westseite von der neuen Bahnhofsvorhalle der Reichsbahn und
auf der Ostseite vom Tempelhofer Feld aus. Die Fundamente bzw. die
darauf stehenden Rahmen der Eisenbahnbricke {&ber den Aus- und Zu-
gangen wurden durch eiserne Unterzige abgefangen. Zur lIsolierung der
Eisenkonstruktion des Brickenbaues gegen die Eisenkonstiuktion des
U-Bahntunnels mit dem anschlieRenden Bahnhof durch etwaiges Uber-
leiten elektrischer Strome wurden beim Aufsetzen der Lagerkdrper der
Rahmen der Eisenbahnbriicke auf die Unterzige Hartporzellanplatten
angeordnet, die eine Druckfestigkeit von 4200 kg/cm2 besitzen und bei
denen sich erst bei 300° C die ersten Anzeichen von Leitfahigkeit
bemerkbar machen (Abb. 14). Die Ulbrigen Rahmen der Bricken, deren
Lager nicht Uber eisernen Unterziigen standen, erhielten Auflagersteine
aus Granit.

Nach Beendigung des Bodenausschachtes zwischen den Tunnel-
wénden 4 und 6 wurden die Deckentrdger des Tunnels verlegt.

notwendig gewordenen Bahndammverbreiterung Ver-

Abb. 15. Absetzen der Bockreihe | auf die U-Bahn-Deckentrager.

Bei diesem Ausschacht muBte ein Teil der Bohrpfahle fur die Bankette
der Pfahlreihe Il frei- und umgelegt werden. Es zeigte sich bei den
meisten Pfahlen, daR sie von einwandfreier Beschaffenheit waren und nur
an wenigen Stellen unwesentliche Betonverschwédchungen aufwiesen. Die
Bohrpfédhle unter den Banketten der Bockreihe | wurden unter Last soweit
freigelegt, daB das Einziehen der U-Bahn-Deckentrager mdoglich war.
Nach dem Absetzen der gesamten Bockreihe | auf die Deckentréager der
U-Bahn zwischen der AufRenwand 4 und der Mittelwand 5 (Abb. 15) konnten
dann auch diese Bohrpfahle umgelegt werden.

Abb. 16.

Die Betonierungs- und Dichtungsarbeiten zur Fertigstellung der
U-Bahndecke und die Ausbauarbeiten des U-Bahnhofes Tempelhof wurden
dann so beschleunigt, daB der U-Bahnhof Tempelhof-Stidring am 19. De-
zember 1929 erdffnet und damit die Strecke Flughafen—Tempelhof dem
Verkehr ibergeben werden konnte.

Die Montagearbeiten fir den eigentlichen Brickenbau nahmen nach
dem SchlieRen der U-Bahndecke im November 1929 mit dem Aufstellen
der Eisenkonstruktion fiir den neuen stdlichen Uberbau der Deckbriicke
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ihren Anfang. Die Trégerlage der gesamten Eisenkonstruktion der Deck-
und Trogbricke und der Bahnhofsvorhalle und die Lage der Uberfiihrten
Gleise ist aus Abb. 16 zu ersehen.

Fir den Richtungsverkehr Tempelhof—Berlin wurden zwei Fahr-
straBen zwischen dem neuen Widerlager 8 und der Blockreihe IV und
zwischen den Fundamenten 6.und 7 geschaffen, von denen jedoch immer
eine Offnung abwechselnd zum Aufstellen der Rahmen auf den Fundament-
reihen 7 und 6 und zum Verlegen der Deckentrdger 8—7 und 7—6 ge-
sperrt werden mulfte.

Die StraBenbahn wurde gleich in ihre endgultige Lage in StralRen-
mitte zwischen den Rahmenreihen 5 und 6 verlegt und durch den Wegfall
des dauernd wechselnden Anschwenkens der Stralenbahngleise eine
erhdhte Sicherheit fir die Bauarbeiter geschaffen. Durch die feste Lage
der StraBenbahn muBte allerdings eine Schutzriistung angebracht werden,
die sowohl der Demontage der alten Briickentrdger Uber dem Stralen-
bahnkdrper als auch der Montage der mittleren neuen Deckentrdager
diente.

Nach Art der ortlichen Verhéltnisse wurde die Montage der einzelnen
Uberbauten in folgender Reihenfolge durchgefihrt:

Aufstellen des Rahmens der Reihe 4,

Verlegen der Deckentrager 3—4,

Aufstellen der Rahmen der Reihen 5 und 6,

Verlegen der Deckentrdger 5—6 und der einzuhdngenden Decken-
trager 4—25,

Aufstellen des Rahmens der Reihe 7,

Verlegen der Deckentrager 7—8 und der einzuhdngenden Decken-
trager 6—7.

Nach Fertigstellung der Beton-, Dichtungs- und Oberbauarbeiten fir
den neuen shdlichen 1. Uberbau der Deckbriicke konnte das darauf ver-
legte Gleis durch Anschwenken des alten sudlichsten Gutergleises in
Betrieb genommen und anschlieBend daran mit der Demontage der sid-
lichsten alten Trogbriicke begonnen werden. Der schweiReiserne Uber-
bau wurde in transportfahige Stiicke geschnitten, die einzelnen Teile
wurden mit Hilfe eines Standmastes heruntergelassen und von der StralRe
aus abgefahren.

Zu gleicher Zeit wurden die in Verldngerung der alten Trogbricke
liegenden Gleisbriicken entnietet und mit Hilfe eines Eisenbahnkranes
vom Nachbargleis aus in einer sonntdglichen Betriebspause ausgebaut.
Fir das Aufstellen des zweiten Uberbaues der Deckbriicke muRten noch
die hélzernen Hilfsbécke umgelegt, die Eisenbetonbankette abgestemmt
und die Dichtung der Tunneldecke an diesen Stellen verlegt und an die
vorhandene Dichtung angeschlossen werden.

Die Walztrager des Uberbaues liegen in Abstanden von rd. 50 cm,
so daR auf die Verteilungshreite eines Gleises von 3,50 m 7 Stick Walz-
trager angeordnet sind. Bei den geringen Stiutzweiten von 6,909 m,
10,204 m und 7,281 m genigten lber den Birgersteigen und dem Stralen-
bahnkdrper 14772 unc* iber den Fahrddmmen 160. Um Durchbiegungen
der einzelnen, nebeneinanderliegenden Deckentrdger nach Mdglichkeit zu
vermeiden, wurden Verteilungseisen zwischen den Tragern verlegt. Das

Eisenblech2mm

Abb. 17.
Dichtung der Querdehnungsfuge.

Mischungsverhaltnis des Betons zwischen den Tragern ist 1:6. Gedichtet
ist der Uberbau durch zwei Lagen teerfreier Pappe mit Gewebeeinlage.
Zur Erzielung eines besseren Aussehens der Bauwerkdecke von der
Strafe aus wurden die unteren Tragerflansche sichtbar gelassen und der
Beton erst von der Oberkante des unteren Trégerflansches hochgefihrt.
Wegen der GroBe der Deckbriicke mufite der Ausbildung der Dehnungs-
und Bewegungsfugen besondere Aufmerksamkeit zugewandt werden.
Die Querdehnungsfuge der Eisenkonstruktion, d. h. die Fuge quer zur
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Gleisrichtung, befindet sich Uber den Rahmen der Reihe 6. Den An-
schluR und die Abdeckung der Dichtung an der Dehnungsfuge zeigt
Abb. 17.

Die durchgehenden Lé&ngsdehnungsfugen sind zur Abgrenzung der
einzelnen Uberbauten der Deckbriicke immer dort angeordnet worden,
wo zwei Rahmen ZusammenstdBen, so daB die Bewegungen des jeweils
belasteten Uberbaues nicht auf den Nachba'riberbau tbertragen werden
und jeder Uberbau fir sich arbeiten kann (Abb. 18). Uber der durch-
gehenden, 1,5 cm breiten Betonfuge ist ein Quadrat 10/10 cm ausgespart
worden, das zunéchst mit einer Lage teerfreier Pappe im AnschluB an
die Dichtung der Bauwerkdecke, einem aufgeklebten, 3 mm dicken Walz-
bleistreifen und der doppelten Lage teerfreier Pappe ausgelegt wird.
Zwischen Walzblei und unterster Papplage wird noch ein Zinkstreifen
eingelegt, damit ein Abquetschen des Bleies (iber der Fuge verhindert
wird. Der noch verbleibende Hohlraum der ausgelegten, durchgehenden
Fuge erhalt dann noch einen BitumenverguB. Die Fuge wirkt somit als
Feder und ist in der Lage, geringfiigigen Setzungen der nebeneinander-
liegenden Uberbauten standzuhalten.

Porta/ Porta/

Abb. 18. Dichtung der Langsdehnungsfuge.

Die Querdehnungsfugen uber den Trégergelenken haben als Ver-
starkungen durchweg eine 30 cm breite und 3 mm dicke Bleiplatten-
auflage erhalten.

Durch die Wahl einer Deckbriicke fiir die Uberfiihrung der Giiter-
und Rangiergleise war es im Zusammenhang mit den zahlreichen Weichen-
verbindungen und Gleiskreuzungen auf der Briicke und dem Ausbau der
alten Trogbriicken nicht mdglich, eine mittige Gleislage auf allen Uber-
bauten der neuen Deckbriicke zu erreichen. Besonders unangenehm
wirkte sich diese Tatsache bei der Verlegung des Gitergleises 13 nach
der Fertigstellung des zweiten siidlichsten Uberbaues aus. Infolge der
schiefen Gleislage war namlich die Breite dieses Uberbaues zwischen
den Widerlagern 6 und 8 nicht ausreichend. Daher wurde an dieser
Stelle eine behelfméRige Verbreiterung des Uberbaues zur einwandfreien
Gleisverlegung notwendig, deren Unterstitzung so gestaltet werden
mufRte, dal die in einem Abstande von etwa 2 m vom &uBersten Rand-
trager entfernt, in der Flucht der Rahmenreihen 7 und 6 stehenden
Abfangebocke fiir den nachsten noch im Betrieb befindlichen Uberbau
unberihrt blieben. Die angeordnete Unterstiitzung und die fir die Ver-
breiterung des Uberbaues notwendige Lage der

Deckentrager ist aus Abb. 19 u. 20 ersichtlich.
Ein halber Rahmen auf Fundament 7, der auf
1S0502
Punkt a

neues'
J prtgh

V loo Aflartho VW -
fundament 7
Abb. 19. Aufstellung eines halben Rahmens

fir die Unterstitzung des Gleises 13. Abb. 20.

Der Umbau der Unterfihrung der Berliner Strale usw.

Ausbildung des Punktes a.
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beiden Seiten durch Holzstiele unterstitzt und mit dem Rahmen des
zweiten Uberbaues auf Fundament 7 biegungsfest verbunden ist, wurde
aufgestellt, und dber der Offnung 7—8 wurden drei Deckentrager | 471,
Uiber der Offnung 6—7 ein | 60 verlegt. Dieser konnte iiber Fundament 6
auf dem Rahmenende des zweiten Uberbaues abgesetzt werden.

Weitere Schwierigkeiten ergaben sich durch die erheblich auBer-
mittige Lage des Gleises 13 fir die Schwellen- und Schotterhaltung und
im Zusammenhdnge damit fir die einwandfreie Herstellung der Léangs-
dehnungsfuge unter Berlcksichtigung des beiderseitigen Gefalles der
Deckbricke auch tber die Bahnhofsvorhalle hinaus.

Abb. 21 zeigt die Schotterhaltung fir Gleis 13 Uber Widerlager 3
unter Freilassung des Dichtungsanschlusses fiir die Ausbildung der Léangs-
dehnungsfuge.

Im Abstand von rd. 1,50 m sind geknickte, in der Betonschutzschicht
verankerte, gegen Aufbiegen durch Flacheisen verstdrkte C-Eisen ange-
ordnet worden, an denen die Bohlen fiir die Schotterhaltungen befestigt
sind. Die Unterstiitzungsbohlen fir den Dienstlaufsteg sind unter die
auBerste Schiene geklemmt worden.

Abb. 22. Ausbau der alten Trogbricke des ndérdlichen Personengleises

und der anschlieRenden Gleisbriicken.

Zusammen mit dem Neubau des zweiten siidlichen Uberbaues der
Deckbricke wurde im Maéarz 1930 der Neubau der Trogbriicke fir das
nordliche Personengleis mit der anschlieRenden Bahnhofsvorhalle in Angriff
genommen. Die Montage der 1,20 m hohen vollwandigen Haupttrager,
die als eingehédngte Trager die gleiche Auflagerung auf Zweigelenkrahmen
haben wie die einbetonierten Walztrager der Deckbriicke, und der Fahr-
bahn mit den Buckelplatten geschah im Hinblick auf die umfangreiche
Nietarbeit ber den verschiedenen Verkehrsabschnitten auf einer besonderen
Schutzristung.

Da der sidliche Haupttrager der neuen Briicke dicht neben den nérd-
lichen Haupttrdger der alten Trogbricke zu liegen kam, gestalteten sich
die Nietarbeiten an diesem Haupttrager, besonders im Hinblick auf die
Sicherheit der Nieter gegen die in kurzen Abstdnden verkehrenden S-Bahn-
ziige in Richtung HermannstraBe—Tempelhof, besonders schwierig.

Nach Fertigstellung der neuen Trogbriicke wurde in der néchtlichen
Betriebspause vom 14. zum 15. Juli 1930 das ndérdliche Personengleis ver-
schwenkt und die Trogbricke in Betrieb genommen, In dieser Nacht
folgte auch die durch die Lage der neuen Trogbricke bedingte, behelf-

Abb. 21. Schotterabfangung unter Gleis 13.
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Abb. 23. Altes Bauwerk. Ansicht von Tempelhof.

maRige hdlzerne Verbreiterung des ndrdlichen Bahnsteiges. Am d&stlichen
Bahnsteigende betrug diese Verbreiterung 4 m und schloR sich auf eine
Lange von etwa 80 m an den vorhandenen Bahnsteig an. Nach dem Ab-
bruch der alten Trogbricke und dem Herausnehmen der alten Gleisbriicken
(Abb. 22) konnte auch der Bau der neuen, 5 m breiten Zugangtreppe von
der neuen Bahnhofsvorhalle zum Bahnsteig in Angriff genommen werden.
Zwischen Rammtrdgern mufte die Treppe in den alten Bahnsteig hinein-
geschlitzt werden unter Ausbildung der Eisenbetonkonstruktion im unteren
Teile der Treppe als Rahmen und im oberen Teile als Trog. Fur die
Uberdeckung der neuen Treppe wurden die aus Eisenfachwerk bestehenden
Seitenteile der alten, 3,50 m breiten Treppeniberdachung wieder verwendet
und nur die Binderteile erneuert. Die endgiltige Herstellung der Bahnsteig-
verbreiterung bot nur dort Schwierigkeiten, wo die alte und die neue
Bahnsteigmauer ineinander Ubergingen, da hier beziglich der Stemm-
arbeiten an der alten Mauer wdahrend des ununterbrochenen Personen-
verkehrs besondere Vorsicht fiir die Sicherheit der Arbeiter geboten war.
Die vorhandene alte Bahniberdachung ist nach der Fertigstellung der
Bahnsteigverbreiterung in der Weise verbreitert worden, dafl zundchst die
alte Uberdachung vollkommen abgedeckt wurde, die nérdlichen Binder-
stiele, dem Verlauf der neuen Bahnsteigmauer entsprechend, am Ostende
des Bahnsteiges um 3,60 m versetzt wurden, neue Binderhélzer aufgelegt
wurden und das Bahnsteigdach unter Wiederverwendung der alten Schalung
und der Sparren wiederhergestellt wurde. Die grofte Stlitzweite der Binder
hat sich dadurch von 6,43 m auf 8,53 m erhoht.

Zur Ausfithrung des gréBten Teiles der Arbeiten, zum Abnehmen der
alten Binderhdlzer, zum Versetzen der Binderstiele und zum Aufbringen
der neuen Binderhdlzer und der neuen Sparren mufRten mit Ricksicht auf
die Sicherheit der Reisenden die néchtlichen Betriebspausen dienen.

Der Fertigstellung der einzelnen Uberbauten der Deckbricke, dem
Ausbau der alten Trogbricken und der Gleisbricken und dem Abbruch
der Holzbécke mit den Eisenbetonbanketten in der bereits erwdahnten
Montage- bzw. Demontagefolge stellten sich keine weiteren Schwierigkeiten
in den Weg, so daR der letzte nordliche Uberbau im Juni 1931 fertig-
gestellt, das sudliche Personengleis in der Nacht vom 24. zum 25. Juni
verschwenkt und der Uberbau in Betrieb genommen werden konnte. Zu
gleicher Zeit war auch die Bahnsteigverlangerung iber der neuen Bahn-

Alle Rechte Vorbehalten.
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Abb. 24. Neues Bauwerk. Ansicht von Tempelhof.

hofsvorhalle bis zum straBenseitigen Fundament 3 und im Zusammenhang
damit die Verlegung des zur Erhellung der Bahnhofsvorhalle dienenden,
im Bahnsteig liegenden Oberlichtes beendet. Nach dem Verkleiden der
W iderlager und der Stirnwdnde der neuen Bahnhofsvorhalle mit Wirzburger
Muschelkalk, dem Ausbau der Bahnhofsvorhalle mit der neuen Fahrkarten-
schalteranlage, dem Herstellen der durchgehenden Rabitzdecke und der
Verkleidung der Wande mit gelben Kacheln, dem U-Bahnhof angepafRt,
war das Bauwerk nach einer 37jdhrigen Bauzeit soweit fertiggestellt,
dal die Abnahme der Anlage am 30. November 1931 stattfinden konnte.

Uber die GroRenordnung des Bauwerkes sollen noch einige Zahlen
AufschluB geben, wenn auch, wie bereits anfangs betont worden ist,
das Schwergewicht dieses Baues bei den Schwierigkeiten lag, die sich in
erster Linie aus der Aufrechterhaltung des Verkehrs ergaben. Insgesamt
wurden 19 000 m3 Boden ausgehoben. Fir die Widerlager, Fundamente
und fur die Decke des gesamten Uberbaues einschlieRlich Bahnhofsvorhalle
mufBten 8400 m3 Beton hergestellt werden. Der Abbruch an Mauerwerk
betrug 2400 m3. An endgiiltiger Stahlkonstruktion fiir den Uberbau wurden
890 t eingebaut.

Die Wirtschaftlichkeit des gewé&hlten Briickensystems zeigt sich in dem
fir Eisenbahnbricken auBerordentlich niedrig anzusehenden Stahlgewicht
der gesamten Uberbauten einschlieRlich Lager von 488 kg je m2Grundfldche.

Fur die Abfangung der Gleise wurden 25 Gleisbriicken im Gesamt-
gewicht von 275t verwendet. Durch mehrmaliges Umlegen einiger Gleis-
bricken fanden 31 Ein- und Ausbauten der Gleisbriicken statt. Der Ent-
wurf des Umbaues wurde vom Brickenbauamt der Stadt Berlin unter
Beteiligung der Nordsiidbahn AG und im Benehmen mit den zustandigen
Stellen der Reichsbahndirektion Berlin aufgestellt. Seine Ausfuhrung
geschah gemeinsam durch die Stadt Berlin und die Nordsiidbahn AG.

Hauptausfihrende Firmen waren fir den Tiefbau die Berlinische Bau-
gesellschaft und fir den Eisenbau die Abteilung Stahlbau der Firma
Thyssen Eisen- und Stahl AG, jetzt Stahlbau Wittenau G. m. b. H.

Abb. 23 u. 24 zeigen die Ansicht der alten und neuen Unterfuhrung
von Tempelhof aus.

Unter den schwierigsten Verkehrsverhéltnissen ist hier ein groRzigiges
Bauwerk geschaffen worden, das in verkehrstechnischer, wirtschaftlicher
und &sthetischer Hinsicht besondere Beachtung verdient. Die zweckmaRige
Anlage der Bahnhofsvorhalle in Verbindung mit der U-Bahn hat es er-
moglicht, daB der S-Bahnhof Tempelhof am Tage der nationalen Arbeit
nach Angabe der Reichsbahn die Zubringung und Abbeférderung von
etwa 160 000 Personen bewaltigen konnte, eine Zahl, die in der Geschichte
der Berliner S-Bahnhéfe bisher nicht verzeichnet wurde.

Maltsch.

Von Regierungsbaurat Schmitz, Steinau a. d. O.

Abb. i. Lageplan der Baustelle.

Am 23. November 1933 wurde der Durchstich auf dem rechten Oder-
ufer oberhalb Maltsch seiner Bestimmung Ubergeben und mit ihm ein
von der Oderschiffahrt sehr stérend empfundener Ubelstand beseitigt.

Durch diese Stromregulierung wird der Oderlauf um rd. 275 m verkirzt
und eine scharfe Krimmung ausgeschaltet (Abb. 1). Der verbleibende
Altarm dient als Hafen fir die auf Ladung im Hafen Maltsch wartenden

Abb. 2. Querschnitt im Durchstich.

Schiffe und befreit hierdurch die freie Oder von Ansammlungen, die
besonders bei kleinem Wasserstande den Schiffsverkehr auf der Oder stark
hemmten und bisweilen zu lang anhaltenden Schiffahrtstockungen Anlal
gaben. Der Querschnitt des Durchstichs ist wegen seiner Lage in der
Kriimmung dreieckig ausgebildet und entspricht mit seinen Abmessungen
und Bdschungsneigungen den bei anderen Durchstichen gesammelten Er-
fahrungen (Abb. 2).
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Abb. 3.

Der Boden wurde zwischen zwei Dammen bei offener Wasserhaltung
ausgehoben; hierbei entstanden keine besonderen Schwierigkeiten. Was
die Bauausfithrung jedoch im Vergleich zu anderen &hnlichen Bauten an

der Oder bemerkenswert macht, ist die Anwendung einer landfesten
Spilanlage. Die drtlichen Verhéltnisse zwangen, die Halfte des Boden-
aushubes (rd. 130000 m3 auf dem linken Oderufer abzulagern und da-
mit den Boden {ber
die Oder zu schaffen.
Bei dem regen Schiffs-

verkehr und den niedri-
gen Wasserstanden lief
die Verwendung von
schwimmendem  Spil-
gerdt und Transport-
prahmen  gegenseitige

grofe Behinderungen
erwarten, die in An-
betracht  der  kurzen
Frist far die Fertig-

stellung bis zum Herbst
1934 nicht zugelassen
werden  konnten. Es
wurde die Ldsung darin
gefunden, daB auf dem
rechten Oderufer eine
landfeste Spulanlage ein-
gebaut wurde, die das
Baggergut Uber eine
weitgespannte  Bricke
auf das gegentberlie-
gende Ufer beforderte.

Als Briickensystem
zur Uberquerung des
Stromes  wurde eine
Héangebriicke gewahlt,
einfachen und leichten Bauweise (Abb. 3) in verhéltnis-
Zeit geliefert und aufgestellt werden konnte, wéhrend
liber das anschlieRende Vorland eine Holzbricke auf Pfahljochen
genigte. Die beiden Tragseile der Stromdffnung wurden dber zwei
eiserne Pylone (Abb. 4 u. 5) auf Holzjochen gefiihrt und rickwarts ver-
ankert. Die Brickenkonstruktion lag mit ihrer Unterkante 4 m uber
dem hochsten schiffbaren Wasserstande und gestattete bei einem Ab-
stande der Pylonen von rd. 70 m einen unbehinderten Schiffsverkehr.
Die Tragkonstruktion bestand aus 2 C-Eisen, verbunden untereinander in
waagerechter und schréager Richtung durch Flacheisen. Seitlich angebrachte

Abb. 4. Aufsicht auf die Rohrleitung.

die in ihrer
méaRkig kurzer

Der Oderdurchstich bei Maltsch
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Ansicht der Briicke.

kurze Wipkeleisen dienten zur Befestigung von Schraubenbolzen mit Osen,
an denen die senkrechten Seile befestigt wurden. Hdélzerne Léngs-
holme mit Bohlenbelag bildeten die Auflagerung der Rohrleitung von
45 cm Durchm., die mit der starren Verbindung der einzelnen Rohr-
schusse der Briicke eine ausgezeichnete L&ngsversteifung gab. Vier Seile
an den Ecken mit rickwartiger Landverbindung verhinderten ein Quer-
pendeln der Bricke infolge von Windkrédften. Zur Vermeidung eines
Bruches wurde in die Rohrleitung an den Ubergdngen der Holz- und
Hangebriicke eine gepanzerte Chromlederschlauchverbindung eingeschaltet.
Die maschinelle Anlage der Spileinrichtung war in einem Holz-
gebéaude auf dem rechten Ufer
untergebracht. Das in Zigen
ankommende Baggergut wurde
in einen Silo von 75 m3 In-
halt befordert, von dem es
durch ~ Segmentschieber in
den Mischbehdlter abgelassen
wurde, in dessen oberen Teil
eine Pumpe von rd. 1250 m3
Stundenleistung das Misch-
wasser einleitete und an des-
sen Sohle die Saugleitung zu
der FoOrderpumpe mit rund
1350 m3 Stundenleistung an-
setzte. Das Mischverhéltnis
von Sand zu Wasser betrug
etwa 1 :8. Eine kleinere,
unter hohem Druck arbeitende
zweite Pumpe in Hohe des
Saugrohres der Fdrderpumpe
wirbelte das  Sandgemisch
nochmals durcheinander und
verhinderte eine Verstopfung
pylons. der Saugoffnung. Wurzeln,
Holz, Steine usw. wurden am
Silo durch einen Eisenrost zuriickgehalten, dessen Stabzwischenraum
je nach der Beschaffenheit des Bodens eng oder weit gestellt werden
konnte.
Bei gutem Sandboden ohne grobe Beimengungen wurden innerhalb
24 Stunden bei dreischichtigem Betriebe 3000 m3 Boden gespult.
Die Anlage hat sich gut bewahrt; nennenswerte Stérungen waren
trotz der starken Beanspruchungen nicht zu verzeichnen.
Die Arbeiten fihrte die Firma Gottlieb Tesch, Berlin, aus, die mit
der Lieferung und der Montage der Hangebriicke und der Pumpenanlage
die Firma Carlshutte AG in Waldenburg-Altwasser betraut hatte.

Asphaltbauweisen als Sicherungsbeldge auf Staudammen.
Von Oberingenieur G. Koepf, Hamburg.

Bei einer Reihe von Staubeckenanlagen der letzten Jahre wurde die
Sicherung der wasserseitigen Staudammbdschungen durch eine im all-
gemeinen 40 bis 60 cm dicke Steinpackung vorgenommen. Reifliche
Uberlegungen und sorgfiltige Vorversuche haben dazu gefiihrt, durch GroR-
versuche am Staubecken Ottmachau die Frage zu kléren, ob mittels
wasserdurchldassiger Asphaltbauweisen, wie sie flir wasserbauliche Zwecke
bereits verschiedentlich Verwendung gefunden haben, ein geeigneter,
womadglich verbesserter und preiswirdiger Ersatz fur diese Steinpackung
zu schaffen ist.

Ein solcher Belag mufR dem, bei groBen Anlaufflachen sehr erheblichen
Wellenschlag Widerstand leisten kdnnen, ohne den vom Wasser an-
geschwemmten Baumhdlzern Angriffsmoglichkeiten zu bieten. Ist dies
der Fall, wird jede Art von Unterhaltungsarbeit auf ein unerhebliches

MindestmalR herabgedrickt und ein sicherer Schutz des Bauwerks gewdahr-
leistet (Abb. 1).
Asphaltbeldage fiir Sicherungszwecke besitzen folgende charakte-
ristischen und in ihrer Zusammenfassung einzigartigen Eigenschaften:
hohe mechanische Widerstandsfahigkeit gegen Wellenangriff, Eisgang,
Eisabbruch usw.,
Plastizitat, d. h. Anpassungsféahigkeit an Bewegungen oder Sackungen
des Dammkdrpers ohne Rissebildung im Belag,
einheitliche, fugenlose Struktur bei guter Wasserdurchldssigkeit,
Unempfindlichkeit gegen aggressive Wasser jeder Art.
Um die in Rede stehenden GroBversuche der zu erwartenden Praxis
genau anzupassen, wurde die Herstellung der Asphaltbeldge nach dem
sogenannten Heifmischverfahren gewahlt.
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Dieses Verfahren er-
moglicht es, die bei
groBen Staubeckenbau-
ten anfallenden sehrum-
fangreichen wasserseiti-
gen Dammflachen in
verhéltnismaRig kurzer
Zeit mit Sicherungs-
beldgen zu versehen.
Das Verfahren besteht
darin, daf in einer Walz-

asphalt - Mischanlage
(Abb. 2), wie sie auch
zur Herstellung der im
Stralenbau tblichen
Aspbaltbeldage Verwen-
dung finden, Feinschot-
ter, Splitt verschiedener
Koérnungen, Steinsand
und Steinmehl mit rei-
nem Bitumen heil ge-
mengt werden. Im Ge-
gensdtze zu dem im
StraBenbau angebrach-
40 bis 60 cm dicke Steinpackung ten  Verfahren,  bei
in Draufsicht. dem die Mineralkérnun-
gen eine durchgehende
Unterstufung erfahren, werden die Mischungen fir offene, d. h. wasser-
durchléssige Sicherungsbeldge, so zusammengestellt, dal ein bestimmter
mittlerer Kdrnungsabschnitt ausgeschaltet wird. Diese fehlenden Korn-
groRen bewirken zahlreiche durchgehende Hohlrdume im Belag, durch
die, selbstverstandlich in feiner Verteilung, das Wasser ungehindert nach
beiden Richtungen flieRen kann.

Abb. 1.

Die Beimengung von Steinsand und Staub zur Mischung hat nicht,
wie bei StraBenbeldgen, den Zweck der Ausfillung feinster Hohlrdume,
sondern die Aufgabe, mit dem zugefiigten Bitumen eine Art Mortel zu
bilden, der eine besonders kréftige Ummantelung des einzelnen Mineral-
komes bewirkt und dementsprechend die gesamte Mineralmasse aufs
innigste verkittet und zusammenhalt. Aus diesem Umstande ergibt sich
die weiter oben angefiihrte sehr groBe Widerstandsfahigkeit gegen
mechanische Angriffe.

Beim Einbau der Versuchsfelder in Ottmachau wurden diese heillen
Asphalt-Mineral-Mischungen von einer Mischanlage bezogen, die sich in
etwa 69 km Entfernung von der Baustelle befand. Obgleich die Forder-
wagen dementsprechend dber 21, Stunden unterwegs waren, konnte das
Mischgut mit der nétigen Temperatur von etwa 160: C zum Einbau
gebracht werden.

Bei den im regelméBigen Betriebe zu erwartenden umfangreichen
Sicherungsbeldgen wird selbstredend so verfahren werden, daB die Misch-
anlage in maoglichster Nahe der Baustelle, entweder bei einem Bahnhof
oder im Steinbruch aufgebaut wird und auf diese Weise die hohen
Kosten fiir weite Antransporte vermieden werden. Das heile Mischgut
wurde an der Baustelle aus den Férderwagen gekippt und mit Gabel
und Rechen auf die zu belegenden Flachen aufgebracht und verteilt. Nach
grindlichem Zusammenpressen mittels PreRluftstampfer betrug die durch-
schnittliche Belagdicke 6 cm.

Die Versuchsfelder wurden an zwei verschiedenen Stellen des Stau-
beckens angelegt.

Abb. 3. Anspritzen der Steinpackung mit Spramex.

Asphaltbauweisen als Sicherangsbeldge auf Stauddmmen
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Abb. 2.
Mischanlage zur Aufbereitung der Asphalt-Mineralmischungen.

Auf die vorhandene 40 bis 60 cm dicke Steinpackung des Ottmachauer
Staubeckens bei Friedrichseck wurde der Asphaltsicherangsbelag deshalb
eingebaut, um ein Bild dariiber zu gewinnen, wie sich derartige Beldge
auf vorhandenen Steinpackungen bewdhren. Der Einbau geschah an einer
Stelle, die besonders starken Wellenangriffen ausgesetzt ist.

Das Versuchsfeld weist die Bdschungsneigungen 1:5 und 1:3 auf,
womit die praktisch vorkommenden Mdglichkeiten bei Bauwerken der Art
erfaBt sein durften.

Die zweckmé&Rige Vorbereitung der Steinpackung geschah in der
Weise, daR die Uber den Belag voraussichtlich hervorstehenden Spitzen
der Packsteine beseitigt und die bereits vorhandenen, fiur den Versuch
zu weiten Fugen verzwickt wurden. Die Steinpackung wurde sodann
mit etwa 2 kg m2 Bitumen hei angedist, um eine gute Verhaftung des
Asphaltbelages mit dem Stein zu bewirken (Abb. 3). Da der Asphaltbelag
auf der vorhandenen Steinpackung aufliegt, muRten sa&mtliche Kanten
gegen Unterspllungen von der Seite durch einen wasserundurchléssigen
VerguRR geschitzt werden. Bei gewdhnlichen Ausfihrungen fallt diese
MaBRnahme weg. Ein derartiger FugenverguB kann im {brigen bei
Bdschungspflaster, das nicht wasserdurchldssig zu sein braucht, an Stelle
von Zementmdrtel beste Verwendung finden und wiirde diesem bei weitem
vorzuziehen sein. Der AsphaltfugenverguR® bewirkt namlich, daR das
Pilaster die bei ZementmortelverguB unvermeidbare Starrheit nicht
aufweist, sondern beweglich wird und somit plétzliche Einbriiche in Hohl-
rdume, die sich unbemerkt unter dem Pilaster bilden kénnen, ausgeschlossen
werden (Abb. 4).

Der wie oben beschrieben eingebaute und preBluftgestampfte Asphalt-
belag erhielt nach Erkaltung eine Oberflichenbehandlung mit etwa
15 kg m2 Asphalt, die mit Basaltsplitt abgedeckt wurde. Hierdurch wird
eine weitere Verstarkung der Asphaltumhillung nach der Wasserseite zu
erzielt AuBerdem erhélt der Belag die Farbe des zur Abdeckung benutzten
Splittes, was bei der Herstellung groRer Sicherungsfldchen vom &sthetischen
Standpunkte aus wertvoll erscheinen mag (Abb. 5 u. 6).

Die zweite Versuchsreihe bei Ellguth wurde nicht auf vorhandener
Steinpackung, sondern nach entsprechender Planierung auf gewachsenem

Abb. 4. Umrandung der \ ersuchsfelder durch Asphaltfugen\ erguR.
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Abb. 5. Stampfen der Asphalt-Mineralmischung
auf der Steinpackung.

Boden angelegt. Die Versuchsfelder haben Bd&schungsneigungen von
1:5 bis 1:2. Die seitliche Begrenzung der Felder wurde durch eine
Doppelreihe von Randsteinen ausgefiihrt, deren Fugen mit einer Asphalt-
verguBmasse ausgegossen wurden. Diese Versuchsreihe hat die Aufgabe,
die zweckmaRige Bauausfilhrung bei der Sicherung neu zu errichtender
Staudamme zu ermitteln. Dementsprechend wurde mit der Dicke der
Steinpackung betrdchtlich heruntergegangen, und zwar auf 15 bis 20 cm.
Ebenso wurde das Format der einzelnen Bruchsteine bei verschiedenen
Versuchsabschnitten auf etwa GrobschottergroRe vermindert. Derartige
Schottersteine werden bei Sackungen des Dammes sich leicht gegeneinander
bewegen konnen, ohne durch Sperrungen zur Bildung klaffender Fugen
zu fuhren (Abb. 7).

Eine 5 cm hohe Kiesschicht wurde als Filterschicht unter den Schotter
eingebaut. Versuchsweise wurde auf einem Felde der Asphaltbelag
unmittelbar auf einer 10 cm hohen Kiesschicht ohne Steinpackung verlegt
(Abb. 8).

Die Zusammensetzung und der Einbau des Asphaltmischgutes war
ebenso wie bei der Versuchsausfiithrung bei Friedrichseck. Fir die Belegung
eines Feldes allerdings wahlte man eine dichte Asphaltmischung, bei der
die Wasserdurchlassigkeit durch Dranagerohre, die von der Oberflache
des Belages bis in den Kies reichen, bewirkt wird. Die Unterbettung
aus Schotter sowohl als auch aus Kies wurde wiederum mit Bitumen
heil vorbehandelt (Abb. 9). Bei Entnahme eines Probestiickes aus dem
fertiggestellten Sicherungsbelag ergab sich, dal diese Vorandiisung ihren
Zweck ausgezeichnet erfillt. Die als Unterbettung dienende Schotter-
lage war mit der darauf gelegten Asphaltdecke so gut verhaftet, dal die
Schottersteine an dem Belag beim Herausheben haften blieben, d. h.
Asphaltdecke und Unterbau kdénnen als einheitliches Ganzes von ent-
sprechend hohem Raumgewicht angesehen werden.

Abb. 7. Aufbringen des Asphalt-Sicherungsbelages
auf einer Grobschotter-Unterbettung.

. DIE BAUTECHNIK _
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Abb. 6. Oberflachenstruktur des Asphalt-Sicherungsbelages
vor der abschlieBenden Oberflachenbehandlung.

Abb. 8. Mit Asphalt vorbehandelte Kiesunterbettung.

Es darf abschlieBend gesagt werden, daR diesen Versuchsausfilhrungen
richtungweisende Bedeutung beizumessen ist, und daf die beschriebenen
Verfahren neuzeitlicher Asphaltsicherungen auf Stauddmmen bei der
spateren Planung und Errichtung von Staubeckenbauten wohl in Erwédgung
zu ziehen sein werden.

Abb. 9. Fertiger Asphalt-Sicherungsbelag. Der nicht gesicherte
Streifen zeigt die Struktur der Unterbettung und des Belages.

ok
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im Erdreich.

Von S)r.=3ng. Paul Miiller, Dusseldorf.

Infolge der Kohésion, die im Erdreich mehr oder weniger herrscht,
tritt auBerhalb des Belastungstempels ebenfalls eine Senkung ein, im
Gegensédtze zu den Verhdltnissen bei sogenanntem Idealboden, den man
sich aus lauter parallelen Federn, die ihre Forménderungen unabhéngig
voneinander vollziehen kdnnen, zusammengesetzt denkt.

Unter Zugrundelegung einer kegelformigen Druckverteilung im
Erdboden, wobei der Verteilungswinkel « zu 35° aus der Heranziehung
der Formeln von Boussinesq fir den elastischen isotropen Halbraum
gefunden wurdel), lassen sich die Einsenkungen in den Entfernungen
a= nr0 vom Umfange des Stempels, worin ra den Halbmesser der Last-
flache (des Stempels) und n ganze Zahlen von 0 bis oo bedeuten, aus
der Formel

mil 1

" 1,43
(1) on+ 1 " -7 = [+ («+ 0,5)tang «]2
n=0

,nE
ermitteln. In dieser Formel bezeichnet noch:

P die Belastung, die die Lastflaiche durch das Eigengewicht des

Stempels sowie durch dufere Kréafte erfdahrt, und

E den Elastizitditsmodul des Bodens.
Fiir den Begriff .Elastizitatsmodul® fihrt man besser die Bezeichnung
.Forménderungswiderstand* ein, da ersterer nur fiir Formanderungen bei
ungehinderter Querdehnung gilt. Der Forménderungswiderstand ist der
Druck, der das Erdreich
bei Annahme der Gil-

tigkeit einer linearen
Beziehung zwischen
Spannung und Form-

&nderung auf die Dicke
Null zusammenpressen
wirde.

In der Abbildung
ist die Einsenkungslinie
aufgezeichnet. Sie ver-
lauft naturlich asymp-
totisch zur Begrenzung
des Erdreichs.

Die Druckvertei-
lungskurve nach Boussi-
nesq kann man schritt-
weise aus der Gleichung

() Gty +-VeD

berechnen. In dieser Formel bedeuten
y(n); y(n_X die Ordinaten der Druckverteilungslinie in den Entfernungen

n-r0und (n— 1)r0 von der Achse des Stempels,

*) Vgl. P. M iller, Anwendung der neuesten Erkenntnisse uber die

die Einsenkungen nach Boussinesq in den Entfernungen
(M (n—1)r0 und n mr0 von der Achse des Stempels,

das arithmetische Mittel zwischen den Entfernungen

(n—1)r0 und n mr0 von der Achse; n — 1bis n= oo.

Die Einsenkungen wr , usw. ergeben sich aus der Beziehung
von Bousslnes w—l) ™
q

x(n—1)

3 p 1 .
arc sin
©) (n) Vnn E m-
worin . .
die Abszisse (Entfernung von der Achse) und

m die Poissonsche Konstante darstellen.

In nachstehender Tabelle sind die Ordinaten der Druckverteilungs-
linien sowie die Einsenkungen fir kegelformige Druckverteilung und
solche nach Boussinesq zusammengestellt, In der Abbildung sind die
Druckverteilungskdrper eingezeichnet. Man erkennt, dal der Druck-
verteilungskorper nach Boussinesq teilweise Innerhalb, teilweise auBerhalb
des Druckverteilungskegels mit « = 35° liegt.

Tabelle der Druckverteilungen und Einsenkungen.

Druckverteilung nach Kegelformige Druckverteilung

Boussinesq mit « = 35°
Punkt Qordinate der Ordinate der
Druck- Einsenkung Druck- Einsenkung*)
verteilung verteilung
0 . - 0 .
0.5 PnngroEl} 0,46 m2r0E
2To 2,36 . ro 0,17 1,43 .r0 0,28
8 351.rq 0,11 286.t0 0,20
4 ra 4,56 .10 0,08 4,28 . 20 0,16
5-r0 5,64 *ro 0,06 5,71 «ro 0,13
6- 10 6,69 ro 0,05 ? S 0,12
*) Die in der Abbildung angegebenen Zahlenbeiwerte der Ein-
senkungen sind mit n multipliziert.
Fur den quadratischen starren Stempel folgt als gesamte Ein-
senkung unterder Last P, wenn a0 die Ldnge der Seite des Quadrates

ist, und wennder dem Winkel «

der Wert

@ Q=

Druck sich allseitig unter verteilt,

rmgabE 1.
wenn « = 35° gesetzt wird.

Die rechnerischen Einsenkungen im elastischen isotropen Halbraum
weichen in ihrem Verlauf betrdchtlich von denjenigen ab, die sich bei
der Annahme einer kegelférmigen Druckverteilung ergeben. Das wirkliche
Verhalten des Erdreichs l4B8t sich nur aus Versuchen feststellen.

Vorstehende Betrachtung liefert neben der Vertiefung der Erkenntnis
tber die Druckausbreitung ein Mittel, den wahren Druckverteilungskdrper
in den verschiedenen Bodenarten durch Einsetzen gemessener Ein-

0,72 «

Druckverteilung im Erdreich auf dynamische Vorginge. Bautechn. 1932, senkungen an Stelle der theoretischen Werte aus den Gleichungen (1)
Heft 8, S. 89. und (3) in GI. (2) zu ermitteln.
Vermischtes.

Aus dem Geschaftsbericht der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft 19331) entnehmen wir, daB fur Bauzwecke im Geschafts-
jahr 1933 wesentlich héhere Betrage als 1932 bereitgestellt werden
konnten, und zwar in Auswirkung der Arbeitbeschaffungsprogramme der
Reichsbahn vom September 1932 und Juli 1933 sowie aus Mitteln der
Deutschen Gesellschaft fir offentliche Arbeiten (Offa) und der werte-
schaffenden Arbeitslosenfiirsorge.

An neuen Strecken wurden dem Betriebe bergeben die Verldngerung
der Renchtalbahn, die eingleisige Nebenbahn Bad Peterstal—Bad Griesbach
(RBD Karlsruhe).

Der Bau der Nebenbahn Borna—Bad Lausick— GroBRbothen und des
zweiten Gleises auf der Strecke Borna—Neukirchen—Wyhra wurde weiter-
gefiihrt, mit der Verldangerung der Nebenbahn Klotzsche—Schwepnitz bis
StraBgrdbchen wurde begonnen; die Arbeiten an der Neubaustrecke
Witten—Barmen wurden wiederaufgenommen.

Die Bauarbeiten an den eingleisigen Nebenbahnen Kandrzin—
GroR-Strehlitz, Schwerin—Altbeelitz—(Kreuz) und Turkismihle— Kusel sind
erheblich fortgeschritten.

Die umfangreichen Bauarbeiten fir die neuerdings beschlossene
Nordsiid-S-Bahn (Untergrundbahn) in Berlin sind eingeleitet. Der Bau
des Dammes fir eine eingleisige Bahn und fir eine StraBe zwischen
Riigen und dem Festlande wurde wieder aufgenommen.

% Uber den Geschéaftsbericht 1932 s. Bautechn. 1933, Heft 22, S. 288.

Der vollspurige Ausbau der Nebenbahn Dorndorf (Rhon)—Kalten-
nordheim wurde fortgesetzt, der Ausbau der Schmalspurbahn Eichstatt Bhf.—
Eichstatt Stadt wird voraussichtlich im Jahre 1934 fertiggestellt werden.

Zwischen den Bahnhtfen Magdeburg-Sudenburg und Magdeburg-
Buckau wurde eine neue Giterverbindungsbahn in Betrieb genommen;
die Bauarbeiten an der ndrdlichen Hamburger Umgehungsbahn (bei
Wandsbeker Chaussee—Barmbeck) schritten fort. Eine Gilterverbindungs-
bahn bei Stettin fir Gilterziige, die aus dem Hauptgiiterbhf. Stettin in
Richtung Angermiinde, Pasewalk und Ziegenort ausfahren, wurde fertig-
gestellt. Mit dem Bau der Rampen fir die neuen festen Rheinbriicken
bei Maxau und Speier wurde begonnen.

Der mehrgleisige Ausbau der Strecke Pirna—Heidenau sowie der
viergleisige Ausbau der Strecke Kéln—Duisburg wurden gefdrdert. Die
Hochlegung eines Teiles von Bhf. Koln-Longerich ist durchgefiihrt. Beim
viergleisigen Ausbau der Strecke Block Prinz von Preuflien Nord-
Langendreer begannen die Arbeiten zur Beseitigung der schienengleichen
Kreuzungen der Hauptgleise mit dem AnschluB der Zeche Bruchstralle.
Der zweigleisige Ausbau der Nordsud-Linie Osterburken— Stuttgart—
Tuttlingen—Hattingen (Baden) schritt weiter fort. Der neue Bhf. Tutt-
lingen, das zweite Gleis zwischen Wurmlingen und Tuttlingen sowie der
neue Personen-Bhf. Eutingen (Wirtt.) wurden in Betrieb genommen.
Der zweigleisige Betrieb auf der Strecke Zittlingen—Mdéckmihl und
Untergriesheim—Neudenau wurde aufgenommen.

Der elektrische Betrieb auf der Wannseebahn und der Teilstrecke
der Potsdamer Stammbahn von Berlin Potsdamer Bhf. bis Zehlendorf
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Mitte wurde am 15. Mai 1933 er6ffnet, vorher wurden der Umsteige-Bhf.
Schoneberg (Wannseebahn/Ringbahn), der neue Abstell-Bhf. Wannsee, der
S-Bhf. Feuerbachstrale (Wannseebahn) und der S-Bhf. Innsbrucker Platz
(Ringbahn) dem Betriebe Ubergeben.

Wesentliche Teile des Bahnhofumbaues Bergedorf wurden vollendet.
Der Bau des Qduter-Bhfs. Flensburg ist so weit gediehen, daR 1934 mit
dessen Inbetriebnahme zu rechnen ist. Der Verschiebe-Bhf. Bremerhaven
Kaiserhafen ist fertiggestellt, die Erweiterung derBahnhéfeOberhausenW est,
Ebersbach (Sa.) und Sehma, der Umbau der Bahnhofe Gelsenkirchen Bis-
marck, Dittersbach, Breslau Osttor, Liegnitz und Memmingen sind beendet,
ebenso die teilweise Hochlegung des Personen-Bhfs. Moers. Die gesamten
Anlagen des Hafen-Bhfs. Friedrichshafen wurden dem Betriebe tibergeben.

PlanmaRig weiterbetrieben wurden die Bahnhofserweiterungen in
Altenburg, Glauchau, Plauen (Vogtl.), Zwickau und Dresden Hauptbhf.,
ferner die Bahnhofsumbauten in Kdénigsberg, Breslau-Mochbern, Gleiwitz,
Beuthen, Kaiserslautern, Minchen Hauptbhf. und Munchen Ost. Die
Erweiterung des Bhfs. Freiburg (Breisgau) und die Verlegung der Héllental-
bahn wurden erheblich gefdrdert, dabei der neue zweigleisige Sternwald-
tunnel und die neue Dreisambriicke fertiggestellt. Die Verlegung der
Odenwaldbahn bei Bhf. Heidelberg Karlstor wurde weitergefihrt. Beim
Umbau des Bhfs. Augsburg-Oberhausen wurden die Ulmer Strecke zwischen
Augsburg-Oberhausen und Westheim sowie die Nebenbahn Augsburg—
Weiden verlegt.

Auf den Bahnhdfen Kipsdorf und Fléha, Biebermihle und Lichtenfels

u. a. m. wurden Umbauten begonnen, auf Bhf. Jilich die Erweiterungs-

arbeiten wiederaufgenommen.

Die neuen Empfangsgebdude FeuerbachstraBe, Innsbrucker Platz und
Schoneberg in Berlin wurden in Betrieb genommen, die Neubauten der
Empfangsgebdude in Friedrichshafen Hafen-Bhf., Oberhausen, Stadt
Lengsfeld, Tuttlingen fertiggestellt. In Ausfiihrung sind die Neubauten
der Empfangsgebédude in Duisburg, Disseldorf, Fléha, Glogau, Leschnitz,
Zwickau sowie die Umbauten und Erweiterungen der Empfangsgebaude
in Aachen Nord, Braunschweig, Julich, Ratibor, Stade, Stettin.

Der verstédrkte Einsatz des Kraftwagens erforderte vielfach Bauten
zur Anpassung der Verladeanlagen an den Kraftwagenbetrieb und zur
Schaffung von Unterstellrdumen fir die Kraftfahrzeuge.

In Verbindung mit der Elektrisierung wurden Bahnhofumbauten ein-
geleitet, besonders auf den Strecken Miinchen—Dachau und Augsburg—
Nurnberg, ferner Arbeiten zur Erweiterung der Umgrenzung des lichten
Raumes und — besonders umfangreich auf der Hollentalbahn im Schwarz-
walde — Linienverbesserungen zur Erhdhung der Fahrgeschwindigkeit.

Fur die Unterhaltung und Erneuerung der baulichen An-
lagen standen gleichfalls reichlichere Mittel zur Verfligung. Am Mainzer
Tunnel wurden die Freilegungsarbeiten fortgefuhrt?. Auf der zwei-
gleisigen Strecke Kohlfurt—Dittersbach—Niedersalzbrunn zwischen Bhf.
Fellhammer und Dittersbach wurde begonnen, den 274 m langen Schén-
huter Tunnel, dessen Uberlagerung i. M. 40 m betragt und der durch
Wirkung des Kohlenbergbaues besonders gefdhrdet ist, durch einen offenen
Einschnitt zu ersetzen, dessen Herstellung voraussichtlich vier Jahre be-
anspruchen wird. PlanméaRigen Fortgang nahmen Gew0lbeerneuerungs-,
Entwésserungs- und Dichtungsarbeiten in den verschiedensten Tunneln.

Eine Anzahl schienengleicher Wegtlibergdnge wurden durch Unter- oder
Uberfiilhrungen ersetzt. So wurden durch Hebung der Strecke Bad Reichen-
hall—Bad Reichenhall-Kirchberg innerhalb des Stadtbezirks Bad Reichenhall
acht schienengleiche Wegiibergange durch fiinf Wegunterfihrungen ersetzt.

Die Erneuerungsarbeiten am Oberbau wurden zundchst nur insoweit
ausgefuhrt, als sie bis zur Mitte des Jahres fertiggestellt werden konnten,
um maglichst frihzeitig Altstoffe fir Auswechslungsarbeiten zu gewinnen.
Anfang Juli ergab sich im Rahmen des Arbeitbeschaffungsprogramms
die Moglichkeit zur Ausfiilhrung weiterer Erneuerungsarbeiten, namlich
von 1200 km Gleis- und von 3000 Einheiten Weichenerneuerung. Die
Gesamterneuerung betrug 1933 2646 km Gleiserneuerung und 6387
Weicheneinheiten. Der Einbau von 30 m langen Schienen wurde fort-
gesetzt, so daRB jetzt rd. 7000 km mit Langschienenoberbau ausgerustet sind.

Auf Bahnhofen und auf der freien Strecke ist die Linienfihrung vielfach
durch Weichen mit groBen Halbmessern und Bogenweichen verbessert
worden. Eine Weiche mit 1200 m Halbmesser im abzweigenden Strang
als Trennweiche zweier Schnellzuglinien ist in Vorbereitung; hierdurch
soll fur Fahrt in der Ablenkung eine Fahrgeschwindigkeit von 100 km/h
maoglich werden.

Fur eine Anzahl von Strecken sind Arbeiten ausgefiihrt worden, deren
Zweck ist, die Fahrgeschwindigkeit auf 120, in einigen Féllen sogar auf
150 km/h steigern zu kdénnen. Zu dem gleichen Zwecke wurden Versuch-
strecken mit groBeren Uberhohungen ausgefiihrt, auch wird fortgesetzt
untersucht, welchen EinfluB u. a. das Schienenprofil und die Befestigungs-
art der Schiene auf den ruhigen Lauf der Fahrzeuge haben.

Die beiden Oberbaumefwagen haben 1933 zusammen rd. 49000
Gleise der I. und Il. Ordnung nachgeprift.

UberdenBriicken -und Ingenieurhochbau hatbereits ®r.="ng. eljr.
Schaper in der Bautechn. 1934, Heft 1, 4 und 7 berichtet; auf diesen
Bericht darf hier verwiesen werden.

Die Sicherungs- und Fernmeldeanlagen sind wiederum vielfach
ergdnzt und verbessert worden. Viele veraltete und abgenutzte Stell-
werke wurden durch elektrische Kraftstellwerke ersetzt, grofere Neu-
anlagen erhielten u. a. die Bahnhdfe Bebra, Dortmund Hbf., Dresden Hbf.,
Eilenburg, Emmerich, Holzwickede, Immendingen, Kassel-Wilhelmshdhe,
Mainz, Marienburg, Muhlacker, Minster Gbf., Ottbergen und Uelzen.

2) Wie aus Bautechn. 1934, Heft 10, ersichtlich, wurden diese Arbeiten
inzwischen beendet.
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Die Ausriustung von Bahnen mit elektrischer Streckenblockung wurde
fortgesetzt. Durch Einbau von Zungenriegeln, Zungenprifern, selbsttatig
wirkenden Gleisfreimeldeanlagen u. dgl. m. ist die Sicherheit auf vielen
Bahnhdfen vergrofert worden.

Auf vielen Schnellzugstrecken wurde der Abstand der Vorsignale
vom Hauptsignal auf 1000 m erhéht. Haupt- und Vorsignallaternen er-
hielten vielfach Glasstrahlschirme zur Verbesserung der Lichtwirkung. Zug-
beeinflussungseinrichtungen zur Verhiitung des Uberfahrens von Halte-
signalen wurden verbessert und erweitert. Die Ausriistung der Wegiber-
gédnge mit selbsttatigen Warnanlagen fiir den Stralenverkehr schreitet fort.

18 neue Fernsprech-SelbstanschluBamter wurden in Betrieb genommen.
Zwischen Berlin und Trier ist erstmalig eine durchgehende Fernsprech-
verbindung mittels Tragerfrequenztelephonie eingerichtet worden. Ls.

schwerer Rohre. Beim Bau eines
W asserkraftwerkes in Tirol verlegte man die schweren Zuleitungsrohre
nach den Turbinen bei einer Steigung bis 60° mit einem einfachen
Masten (Derrick-) kran aus Holz. Der Kran (von Schmidt-Tychsen, Kiel)
besitzt zwei scherenartig
auseinander klappbare
Plattformen, von denen
die untere auf  das
Ende der fertig verlegten
Rohrleitungsstiicke durch
Drahtseile aufgeschnirt ist
und die obere den An-
trieb mit der Winde usw.
tragt (s. Abb.). Damit der
Kran stets senkrecht steht,
wird der Winkel zwischen
den Plattformen durch
zwei Halteeisen an der
Rickseite der Plattformen
je nach der GroRe der
Steigung verstellt. Neben
dem Gerust, auf dem die
Rohre verlegt werden, be-
findet sich ein weiteres
Gerlist aus Holz mit auf-
geschraubten  Schienen,
auf denen man die ein-
zelnen Rohrschisse zu-
fuhrt. Der Kran hebt
dann die Rohre von den
Gleisen ab und fiugt sie
an die fertigen Leitungs-
sticke an. Nachdem zwei
Schisse nebeneinander
angesetzt sind, wird die
Befestigung des Kranes
auf den Rohren geldst, ein Drahtseil an die untere Plattform angelegt
und der Kran durch eine Handwinde, die oben am Berge aufgestellt ist,
bis auf die eben erst verlegten Rohrstiicke verschoben, wo er wieder fest-
geschniirt wird, so daB die nachsten beiden Rohrsticke verlegt werden
kénnen. R —

Mastenkran zum Verlegen

Holzerner Mastenkran beim Verlegen
von schweren Wasserrohren beim Bau
eines Wasserkraftwerkes in Tirol.

Patentschau.

Sohlendichtung fir Versenkwehre mit einem am VerschluBkdrper
angeordneten beweglichen Dichtungsmittel. (KI. 84a, Nr. 581 043 vom
26. 2. 1929 von Fried. Krupp Grusonwerk AG in Magdeburg-Buckau.)
Die Sohlendichtung ist vollkommen unabhdngig vom Oberwasserdruck

und gestattet eine Einstellung des Dichtungsmittels inner-
halb weiter Grenzen, so daB also auch bei erheblichen
Unterschieden im Abstande des VerschluBkérpers von der
Wehrsohle ein gleichmé&Riges Aufliegen des Dichtungs-

mittels auf der ganzen Léange des VerschluBkdrpers ge-
sichert ist. Der in der Staustellung
untere Teil eines schnabelférmigen

Ansatzes 1 der Walze 2 ist mit einer

Fihrung versehen, in der ein von

einem bis zum anderen Ende der

Walze reichender, etwa mit Zement

ausgegossener hohler Dichtungs-

kérper 4 quer zur Stauflaiche der Stauwand 5

des Ansatzes 1 verschiebbar gelagert ist. Der

Dichtungskorper 4 liegt in der Staustellung des

Wehres auf dem Kopfe der Wehrsohle auf, so

dal das Hubmittel der Versenkwalze entlastet

ist. Der Dichtungskodrper 4 steht unter der Wirkung verschiebbar ge-

lagerter Druckbolzen 6, die durch je ein Keilstick 7 gegen das Rohr 4

gedriickt werden. Die Keilsticke sind an einer gegen Drehung ge-
sicherten Stange 8 verstellbar angeordnet.
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