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Der Umbau der Unterführung der Berliner Straße am S-Bahnhof Tempelhof.
Alle Rechte V o rb eh a lten . Von Dipl.-Ing. E . E m m rich , B erlin-Spandau.

1. A llg em e in e s .
Als w ichtigste südliche A usfallstraße Berlins und als einzige unm ittel

bare V erbindungstraße des Zentrum s mit den  O rtsteilen Tem pelhof und 
Mariendorf m uß die B erliner Straße als eine der verkehrsre ichsten  Straßen 
Berlins angesehen w erden.

Es lag auf der Hand, daß sich die E inschnürung dieser 48 m breiten 
Ausfallstraße auf 20 m am S -B ahnhof Tem pelhof in verkehrstechnischer 
Hinsicht außerordentlich  nachteilig  ausw irken m ußte. D er A usbau der 
Nordsüdbahnstrecke nach Süden zu über den U -B ahnhof F lughafen hinaus 
bis zum S-B ahnhof Tem pelhof und  die Schaffung einer unm ittelbaren  
Übergangsmöglichkeit von der S -B ahn  zur U -B ahn  gaben die V eranlassung 
dazu, den Um bau der U nterführung in Angriff zu nehm en.

Bei der D urchführung d ieser technischen Aufgabe w ar von m aß
gebendem Einfluß, daß d er überführte  E isenbahnverkehr, der unterführte 
Straßenbahn- und Fußgängerverkehr und der V erkehr zum  Bahnhof in 
vollem Umfange aufrechterhalten  b leiben  m ußte.

Lediglich für den a llgem einen Fährverkehr in Richtung B erlin-T em pel
hof konnte eine zeitw eise D urchführung durch die benachbarte  U nter
führung im Zuge d er M anteuffelstraße vorgesehen w erden.

Da der gesam te Personen- und G üterverkehr einschließlich des durch 
den anschließenden G üterbahnhof bed ing ten  Rangierverkehrs auf zwei 
Personen- und  drei G ütergleisen zu jed er Zeit in vollem  Um fange aufrecht
erhalten bleiben m ußte , so w ar die V erkehrsfrage bei der Entw urfs
bearbeitung und bei der D urcharbeitung der e inzelnen B auzustände das 
Entscheidende.

Abb. 1. Grundrisse der alten und  neuen  Unterführung mit den Empfangsgebäuden.

2. E n tw u rfsb e a rb e itu n g .
Der Entw urf sah die V erbreiterung der U nterführung von 20 m auf 

38,35 m mit folgender S traßeneinteilung vor:
2 B ürgersteige zu je  . . . 4,50 m,
2 R adfahrsteige zu je  . . . 1,50 m,
2 R ichtungsfahrdäm m e zu je 8,00 m 

und einen in der M itte der U nterführung gesondert liegenden G leiskörper 
der S traßenbahn.

Für den Z ugangsverkehr zur U- und S-B ahn und für die Schaffung 
einer unm ittelbaren  Ü bergangsm öglichkeit von der S-B ahn zur U -B ahn 
w urde eine auf der W estseite der U nterführung liegende, un ter den G leisen 
durchgehende Bahnhofsvorhalle angeordnet.

Bei der F estlegung  der A bm essungen der B ahnhofsvorhalle m ußte 
berücksichtigt w erden, daß der bei den V eranstaltungen auf dem  T em pel
hofer Felde e insetzende Stoßverkehr reibungslos aufgenom m en w erden 
konnte. Es w urde daher eine B reite von 12 m vorgesehen , die sich 
g egenüber der neuen 5 m breiten  B ahnsteigtreppe infolge des E inbaues 
des Fahrkartenverkaufsraum es auf 18,40 m vergrößerte.

Die W ahl des Brückensystem s war abhängig von:
1. der A usbildung des Ü berbaues für die südlich vom B ahnsteig 

liegenden G leise, hauptsächlich w egen der durch den anschließenden 
G üterbahnhof bed ing ten  W eichen und K reuzungen und des Rangier
verkehrs auf der Brücke als Deckbrücke,

2. von der geringen zur V erfügung stehenden K onstruktionshöhe von 
nur 90 cm von U nterkante Konstruktion bis O berkante B auwerk und

3. von der D urchführung 
d esü -B ah n tu n n e ls  unter 
der U nterführung und 
dem  A ngrenzen des U- 
Bahnhofes Tem pelhof in 
V erbindung mit der 
B ahnhofsvorhalle der 
S-B ahn.

U nter Berücksichtigung 
dieser Punkte  erw ies sich 
die A ufteilung der Brücken
länge in kurze Stützw eiten, 
die den einzelnen vorge
nannten  V erkehrsabschnit
ten  der Straße entsprechen, 
und die A usführung des 
Ü berbaues m ittels W alz
träger in B eton, auf Zwei
gelenkrahm en ru h en d , als 
w irtschaftlich und für die 
A usführung bei den gegebe
nen V erkehrsverhältn issen  
als zw eckentsprechend.

Nur für d ie Ü berfüh
rung des durch den an
schließenden Ringbahnhof 
T em pelhof g e trenn t lieg en 
den nördlichen P ersonen
gleises w urde eine Trog
brücke mit 1,20 m hohen 
B lechträgern gew ählt.

E ine ge tren n te  G rün
dung  der Brücke und des 
U nterg rundbahn tunnels war 
nicht e rfo rderlich ,da  G rund
w asser bis zur erforder
lichen G ründungstiefe  des 
U - B ahn tunnels, d. h. rd. 
9 m un ter S traßenober
kan te , nicht vorhanden  ist. 
So w ar es m öglich, eine
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Der Entw urf sah zunächst für den Bau der Deckbrücke durch Auf
rechterhaltung des uneingeschränkten E isenbahnbetriebes w ährend der 
Bauzeit die Errichtung einer Notbrücke im Süden vor, um so gleisw eise 
die alten Brücken ausbauen zu können. Da sich jedoch für die Reichs
bahn die Notw endigkeit ergab, ihre G leisanlage nach Süden zu um ein 
v iertes G ütergleis zu erw eitern, so m ußte das endgültige Bauwerk um 
einen Ü berbau vergrößert w erden. Die Notbrücke konnte dadurch w eg
fallen.

Die Lage der neuen Trogbrücke für die Ü berführung des nördlichen 
Personengleises war von d er durch den Bau der neuen Bahnsteigtreppe 
erforderlich gew ordenen B ahnsteigverbreiterung abhängig. Diese Bahn
steigverbreiterung wirkte sich insofern vorteilhaft aus, als die neue Trog
brücke dadurch neben die alte  Personengleisbrücke zu liegen kam und 
auch hier eine Notbrücke erspart w erden konnte.

Ostseite

der G ründung der neuen  W iderlager und  F undam ente  die Standsicherheit 
der alten Ü berbau ten  gew ährle is te t w erden . Die alten  W iderlager und 
Säulen mit Fundam enten  konnte e rst abgebrochen w erden, nachdem die 
alten Ü berbauten  durch hölzerne Böcke an S telle  der W iderlager und 
durch hölzerne P fähle an Stelle d er gußeisernen Säulen abgefangen wurden, 
die auf Strauß-B ohrpfählen m it darüberliegenden  E isenbetonbanketten zu 
gründen w aren. Die Bohrpfähle m ußten dabei erheblich  tiefer als die 
Sohlen der angrenzenden Fundam ente  h inuntergeführt w erden. Die Wider
lager und F undam ente  1, 2, 3, 4 und 8 konnten un ter dem  Schutze von 
G leisbrücken im Schlitzbetrieb  durch den vorhandenen Bahndamm ge
trieben  w erden. Da die Fundam ente  4 —6 der neuen  e isernen Überbauten 
zugleich Tunnelw ände w aren, m ußte zunächst der U -B ahntunnel fertig- 
geste llt w erden, bevor die M ontage der neuen Ü berbau ten  und  der Aus
bau der B ahnhofsvorhalle in Angriff genom m en w erden konnten.

Westseite ( '¡■Bahn)

Abb. 4. H erstellung der Bohrpfähle an den alten W iderlagern I u. IV und D urchschlitzen der neuen W iderlager 3 u. 8.

Die Brücken w urden durchw eg für L astenzug N der BE bem essen. 
Zur V erw endung kam F lußstahl St 37 und für die L agerkörper Stahlguß 
S tg 50/81. —  Die 12 m breite, durchgehende B ahnhofsvorhalle w urde 
durch eine und im verbre ite rten  Teile durch zwei S tü tzenreihen un terteilt 
und ebenfalls durch W alzträger in Beton überbrückt. E rhellt wird sie 
durch ein im östlichen B ahnsteigende liegendes kreisförm iges O berlicht 
aus L uxfer-Prism en.

3. D ie A u sfü h ru n g .
B egonnen w urde der U m bau im März 1928 m it den  Abfangungs- 

arbeiten  der alten eisernen Brücken und  mit dem  D urchschlitzen der 
neuen  W iderlager 3 und  8 durch den vorhandenen  B ahndam m  (Abb. 4).

Für die A bfangung m ußten zunächst an den alten  W iderlagern IV 
und I E isenbeton-B ohrpfähle als G ründung  für behelfm äßig  aufzustellende 
hölzerne B ockreihen h e rg este llt w erden .

Da die Bahnsteig
fläche des S-Bahnhofes 
tro tz  der Verbreiterung 
durch das w eite Ein
schneiden der neuen 
B ahnsteigtreppe erheb
lich verk le inert wurde, 
so m ußte noch eine Ver
längerung des alten Bahn
ste iges nach Osten zu 
b is an die Straße heran 
vorgesehen werden.

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

In Abb. 3 ist außer
dem noch die G leislage der beiden  Personengleise 3 und 4 , der drei 
a lten G ütergleise 5, 6 u nd  13 und des neu  hinzukom m enden Güter
gleises 14 zu sehen.

N eben der A ufrechterhaltung des V erkehrs m ußte in erster Linie bei

alter Instand 
-neuer ■

S chnitt A -B

Abb. 2. Q uerschnitt 
durch die Unterführung.

äußere und zwei m ittlere von den vorhandenen vier Rahm enreihen der 
Deck- und Trogbrücke auf die verstärkten Zwischen- und Seitenw ände 
des U -B ahntunnels zu setzen. Durch das Fehlen des G rundw assers konnte 
auch auf das Sohlengew ölbe des Tunnels verzichtet werden.
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Abb. 5. A bfangung des nördlichen Personengleises 
zum Abbruch der alten B ahnhofsvorhalle.

Für das Durchschlitzen 
der neuen W iderlager 3 u. 8 
wurden zw ischen den Per
sonengleisen in den nächt
lichen und zw ischen den 
Gütergleisen in den sonn
täglichen B etriebspausen 
I-T räger zur B augruben
aussteifung auf dem  Bahn
damm eingeram m t.

Zur Abfangung der 
Gleise zwischen den Ramm- 
trägern w urden dann eb en 
falls in den B etriebspausen  
mit Hilfe von E isenbahn
kranen von dem  jew eils
benachbarten G leis aus G leisbrücken verlegt, die zur H erstellung  von 
Widerlager 8 auf der W estseite  auf dem  abgestem m ten  h in teren  Stück 
des alten W iderlagers IV und auf der O stseite  nach dem  A usheben des 
Schotters und der B ettung  auf K reuzstapeln aus H olzschw ellen aufgelagert 
wurden. Sie ha tten  10 m S tü tzw eite  und bestanden  aus zwei H auptlängs
trägern (P-Träger m it aufgen iete ten  Lam ellen) m it Q uerverbänden  mit 
einem Abstande von 1,90 m , auf denen  die H olzschw ellen aufgelagert 
waren. Von der V erw endung von Z w illingsträgern und  der dam it m öglichen 
unmittelbaren A uflagerung d er Schienen auf Q uerschotten  m ußte w egen 
des Vorhandenseins der zahlreichen W eichen und K reuzungen auf der 
Brücke abgesehen und so die besonders für die U nterhaltung  kostspielige 
Schwellenauflagerung der Schienen gew ählt w erden.

Im Schutze d ieser G leisbrücken konnte dann nach A nbringen einer 
elektrischen Seilkorbförderung der E rdaushub für das neue  W iderlager 
und im Z usam m enhänge dam it die A ussteifung der B augrube und an
schließend daran das H ochbetonieren  folgen.

SO22 SO
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Vorhalle m ußte m it dem  Bau des W iderlagers 1 begonnen  w erden, nach
dem  das nördliche Personengleis durch eine G leisbrücke, d ie auf der 
W estseite  nach dem B ahnsteig zu auf dem  Bahndam m  und  am östlichen 
Ende auf dem  Endpfeiler der alten B ahnhofsvorhalle lagerte , abgefangen 
war.

Nach Fertigste llung  des hochgehenden Fundam entes 3 der Deckbrücke 
w ar es möglich, die G leise der Deckbrücke zwischen dem  Fundam ent 3 
und dem  alten W iderlager I durch Gleisbrücken abzufangen und den E rd
aushub in diesem  Bereiche, dem  späteren w estlichen B ürgersteig, vor
zunehm en.

W eiterhin war durch die Fertigste llung des Fundam ents 3 die M öglich
keit gegeben, durch A uflagerung von je  zw ei G leisbrücken für die drei 
G üterg le ise  und das südliche Personengleis der Deckbrücke auf dem

,5.0*50,22 ,5 0.50,22

Fundam ent 3 (Abb. 6) w est
lich auf dem  Bahndam m  
die G leise so abzufangen, 
daß die F undam ente  2 der Abb. 9.
S tützenreihe in de r späte- Bauzustand für den Abbruch
ren B ahnhofsvorhalle her- der alten W iderlager I und IV.
geste llt w erden  konnten.

Für die Abfangung eines der vorgenannten vier G leise waren 2 Stück 
11 m w eit g estü tz te , 2,60 m breite  G leisbrücken mit Q uer- und  Längs
trägern  w egen der an diesen Stellen vorhandenen W eichenverbindungen 
und G leiskreuzungen notw endig . Die M ontage der S tü tzen und U nterzüge 
de r B ahnhofsvorhalle gestaltete  sich in dem hergeste llten  schm alen Schlitz 
u n te r den G leisbrücken besonders schwierig. Die eisernen S tützen w urden 
m it H ilfe einer Förderbrücke an einer Laufkatze, w aagerecht hängend, 
eingefahren  und  dann nach m ehrm aligem  U m steifen aufgeste llt (Abb. 7). 
Das M ontieren der ü ber den Stützen liegenden  U nterzüge m ußte von 
einer besonderen  A rbeitsbühne aus geschehen. Nach der M ontage der 
U nterzüge konnten  die östlichen D eckenträger, die  sich in die U nterzüge 
einw inkeln, verleg t w erden. Säm tliche für d ie H erstellung der Fundam en te  2, 
d er S tü tzen  und der U nterzüge benötig ten  G leisbrücken w urden nach 
Fertig ste llung  d ieses ersten  M ontageabschnittes in den B etriebspausen so 
um gelagert, daß die für die H erstellung  des W iderlagers 1 im Zuge der Deck
brücke (Abb. 8) erforderliche A bfangung der G leise vorgenom m en w erden 
konnte, w obei das O stende der G leisbrücken auf den U nterzügen der 
S tü tzenreihe  2 abgeklotzt w urde und  die A uflagerung w estlich auf dem  
Bahndam m  vorgenom m en w urde.

Im D ezem ber 1928 w aren die Bohr- und A bfangungsarbeiten  an den 
alten  Fundam enten  und W iderlagern sow eit ged iehen , daß die um die 
alten  W iderlager herum gebauten  hölzernen Böcke und  die neben  den 
alten S tützen aufgestellten  hölzernen Pfahlreihen durch A uflagerung der 
a lten  Brücken u n te r Last g ese tz t und im Anschluß daran  m it dem  Abbruch 
der alten  W iderlager (Abb. 9) und dem  A usbau der alten  gußeisernen  
Stü tzen  begonnen  w erden konnte. Das M auerw erk w urde in der H aupt-Abb. 7. E infahren einer Stütze der B ahnhofsvorhalle.

Abb. 6. H erstellung  
der Fundam ente  2.

-\
\
\
\
\

1 \

Abb. 8. B auzustand für die 
H erstellung des W iderlagers 1.

Auf gleiche W eise w urde dann das straßenseitige, hochgehende 
Fundament 3 der D eckbrücke un ter dem  Schutze von v ier w eiteren  G leis
brücken hergestellt, die auf be iden  Seiten auf K reuzstapeln, die w iederum  
auf dem Bahndam m  ruhten , aufgelagert w erden konnten.

Bei dem Abbruch der alten  B ahnhofsvorhalle m it ihren  drei gem auerten  
Bogen, die durchschnittlich rd. 8 m S tü tzw eite  ha tten , m ußte in e rster 
Linie auf die Abfangung des darüber liegenden  nördlichen Personengleises 
und die Z ugangsm öglichkeit zum R ingbahnsteig Rücksicht genom m en 
werden (Abb. 5). In d er w estlichen V erlängerung der alten Bahnhofs-

kOO I
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Abb. 10. Abb. 11. E iserner A bfangungsbock des nördlichen Personengleises
Abbruch der alten Bahnhofsbogen. für den A bbruch eines G ew ölbepfeilers.

sache nach dem Linnem annschen Verfahren abgebrochen. Mit Hilfe eines 
Kronenbohrers wurden durch Preßluft Löcher in das M auerw erk gebohrt, 
in die Löcher Stahlzylinder gelegt und das M auerw erk durch kleine, 
senkrecht aus dem  Stahlzylinder heraustre tende D ruckzylinder hydraulisch 
auseinandergepreßt. Nach Fertigstellung des im Zuge der alten Bahnhofs
vorhalle  liegenden W iderlagers 1 m ußte das nördliche Personengleis durch 
vier hin tereinanderliegende G leisbrücken abgefangen w erden, die auf den 
drei G ew ölbepfeilern und am w estlichen Ende auf dem  neuen W iderlager 1 
lagerten  (Abb. 5).

Abb. 12. Bockreihe IV und neues W iderlager 8.

Nach U nterfangung der Bogen durch Lehrgerüste folgte dann der 
Abbruch un ter Rücksichtnahme auf d en V erk e h r zum S-Bahnhof (Abb. 10). 
Für den Abbruch der drei G ew ölbepfeiler w urden zunächst die auf den 
Pfeilern gelagerten G leisbrücken an ihren Enden durch b iegungsfeste Stöße 
m iteinander verbunden  und auf eisernen Abfangeböcken zwischen den 
Pfeilern abgesetzt, so daß die Pfeiler u n b elaste t w aren (Abb. 11). Die 
Abfangeböcke standen auf Fundam enten, die w iederum  auf Bohrpfählen 
ruhten. Nach dem  Abbruch des alten W iderlagers IV konnte in der neu 
gew onnenen Öffnung zw ischen der B ockreihe IV und dem neuen W ider
lager 8 (Abb. 12) im April 1930 der S traßenbahnverkehr in Richtung 
Tem pelhof— Berlin verleg t und außerdem  noch der östliche Fußgänger
verkehr h indurchgeführt w erden. Dadurch war es möglich, die Bohr- und 
Abfangungsarbeiten für den Ausbau der alten gußeisernen S tützen der 
S tü tzenreihe  III in Angriff zu nehm en.

W estlich der alten Fundam ente  wurden zunächst w ieder Bohrpfähle 
h ergeste llt, die Köpfe durch E isenbetonbankette  m iteinander verbunden, 
Holzpfähle darauf errichtet und nach dem  V erlegen von A bfangeträgern 
ü ber den Pfahlköpfen die neue H olzpfahlreihe durch die alten Ü berbauten  
un ter Last gesetz t. Die alten gußeisernen S tützen der Reihe III konnten 
daraufhin ausgebaut und die zugehörigen Fundam ente  w eggestem m t 
w erden. Für die H erstellung des U -B ahntunnels un ter der Brücke w urde 
eine vollständige H erausnahm e des S traßenverkehrs aus der alten , etw a 
11 m bre iten  Fahrbahn erforderlich. Die S traßenbahn in R ichtung Berlin- 
Tem pelhof e rh ie lt ihre neue Lage zwischen der B ockreihe IV und der

P fahlreihe III. Der w estliche Fußgängerverkehr ging durch die neue
B ahnhofsvorhalle zw ischen W iderlager 1 und  Fundam ent 2, der Fähr
verkehr Tem pelhof— Berlin ebenfalls durch die neue Bahnhofsvorhalle 
zw ischen den Fundam enten  2 und 3, w ährend der entgegengesetzte Fähr
verkehr durch die inzw ischen fertiggeste llte , parallel zur Berliner Straße 
liegende U nterführung im Zuge der M anteuffelstraße hindurchgeleitet 
w erden m ußte.

Bei dem  N eubau des Fundam entes 5, das zugleich M ittelwand des 
U -B ahntunnels ist, w ar in erster Linie Rücksicht auf die Abfangung der 
a lten Brücken zum  A usbau der alten S tü tzenreihe II zu nehm en.

Um das geplante Funda
m ent 5 w urden Bohrpfähle 
an g eordnet, die Pfahlköpfe 
w iederum  durch Eisenbeton
bankette  untereinander ver
bunden  und auf den Ban
k e tten  U nterzüge verlegt, 
die zur Aufnahm e der Ab- 
fangungsholzpfähle dienten 
(Abb. 13). Nach dem Aus
bau der a lten , gußeisernen 
S tützen der Reihe II mit den 
Fundam en ten  war es im 
Schutze der U nterzüge mög
lich, zw ischen den beiden 
Reihen der Bohrpfähle das 
Fundam en t 5 kanalbaumäßig 
h erzuste llen , nach genügen
der E rhärtung des Betons die 

Abb. 13. B auzustand für die H erstellung  U nterzüge abzubrennen, da-
des Fundam en ts 5. durch die E lsenbetonban

kette  zu en tlasten  und die 
H olzpfähle der Reihe II auf dem  n eu en , du rchgehenden  Fundam ent 5 
abzusetzen. Die be iden  äußeren  T unnelw ände, zugleich die Fundam ente 4 
und 6, konnten  dann gleichfalls nach dem A usheben des Bodens und der

kanalbaum äßigen A ussteifung fertig  be ton iert w erden. D er im Schutze 
der fe rtiggeste llten  U -Bahnw ände ausgehobene B oden des eigentlichen 
T unnelquerschnittes fand bei der durch die V erlegung  des nördlichen

1,00 t  S.O.K.t50.Z2
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Abb. 14. A uflagerung und D ichtung der Porta lfüße auf den Unterzügen.
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Abb. 16. T rägerlage der Deck- und Trogbrücke und der B ahnhofsvorhalle.

ihren  Anfang. Die T rägerlage der gesam ten E isenkonstruktion der Deck- 
und Trogbrücke und der B ahnhofsvorhalle und die Lage der überführten  
G leise ist aus Abb. 16 zu  ersehen.

Für den R ichtungsverkehr T em pelhof— Berlin w urden zw ei Fahr
straßen zw ischen dem  neuen W iderlager 8 und  der Blockreihe IV und 
zw ischen den Fundam enten  6. und 7 geschaffen, von denen jedoch im m er 
eine Ö ffnung abw echselnd zum A ufstellen der Rahm en auf den Fundam ent
re ihen  7 und 6 und zum V erlegen der D eckenträger 8— 7 und 7— 6 ge
sperrt w erden m ußte.

Die S traßenbahn w urde gleich in ihre endgültige Lage in S traßen
m itte zw ischen den R ahm enreihen 5 und 6 verleg t und durch den W egfall 
des dauernd  w echselnden A nschw enkens der Straßenbahngleise eine 
erhöhte  Sicherheit für die B auarbeiter geschaffen. Durch die feste Lage 
der S traßenbahn m ußte allerdings eine Schutzrüstung angebracht w erden, 
die sowohl der D em ontage der alten B rückenträger üb er dem  S traßen
bahnkörper als auch der M ontage der m ittleren neuen D eckenträger 
d iente.

Nach Art der örtlichen V erhältnisse w urde d ie M ontage der einzelnen 
Ü berbau ten  in folgender Reihenfolge durchgeführt:

A ufstellen des Rahm ens der Reihe 4,
V erlegen der D eckenträger 3—4,
A ufstellen der Rahm en der Reihen 5 und 6,
V erlegen der D eckenträger 5—6 und der e inzuhängenden Decken

träger 4—5,
Aufstellen des Rahmens der Reihe 7,
V erlegen der D eckenträger 7— 8 und der e inzuhängenden Decken

träger 6—7.
Nach Fertigste llung  der Beton-, D ichtungs- und O berbauarbeiten  für 

den neuen südlichen 1. Ü berbau der Deckbrücke konnte das darauf ver
legte G leis durch A nschw enken des a lten  südlichsten  G ütergleises in 
B etrieb genom m en und anschließend daran m it der D em ontage der süd
lichsten a lten  Trogbrücke begonnen w erden. Der schw eißeiserne Ü ber
bau w urde in transportfähige Stücke g eschn itten , die einzelnen Teile 
w urden m it Hilfe eines S tandm astes herun tergelassen  und von der Straße 
aus abgefahren.

Zu gleicher Zeit w urden die in V erlängerung der alten  Trogbrücke 
liegenden  G leisbrücken en tn ie te t und m it Hilfe eines E isenbahnkranes 
vom  N achbargleis aus in einer sonntäglichen B etriebspause ausgebaut. 
Fü r das Aufstellen des zw eiten  Ü berbaues der D eckbrücke m ußten  noch 
die hölzernen Hilfsböcke um gelegt, die E isenbetonbankette  abgestem m t 
und die D ichtung der T unneldecke an d iesen  S tellen verleg t und an die 
vorhandene Dichtung angeschlossen werden.

Die W alzträger des Ü berbaues liegen in A bständen von rd. 50 cm, 
so daß auf die V erteilungsbreite  eines G leises von 3,50 m 7 Stück W alz
träger angeordnet sind. Bei den geringen Stützw eiten  von 6,909 m, 
10,204 m und 7,281 m genügten  ü ber den B ürgersteigen und dem  Straßen
bahnkörper 14772  unc* über d en Fahrdäm m en 1 6 0 . Um D urchbiegungen 
der einzelnen, nebeneinanderliegenden  D eckenträger nach M öglichkeit zu 
verm eiden, w urden V erteilungseisen zwischen den Trägern verleg t. Das

Eisenblech 2 mm

Abb. 17.
D ichtung der Q uerdehnungsfuge.

Personengleises no tw end ig  gew ordenen  B ahndam m verbreiterung V er
wendung.

Zu beach ten  war bei der A usführung der F undam ente  3 bis 6 die 
Herstellung der Zugänge zu dem  neuen U-Bahnhof Tem pelhof, und zwar 
auf der W estseite  von d er neuen B ahnhofsvorhalle der R eichsbahn und 
auf der O stseite  vom  T em pelhofer Feld  aus. Die F undam ente  bzw. die 
darauf stehenden Rahm en der E isenbahnbrücke über den Aus- und Zu
gängen w urden durch e iserne U nterzüge  abgefangen. Zur Isolierung der 
Eisenkonstruktion des B rückenbaues gegen  die E isenkonstiuk tion  des 
U-Bahntunnels m it dem  ansch ließenden  Bahnhof durch e tw aiges Ü ber
leiten elektrischer Ström e w urden  beim  A ufsetzen der Lagerkörper der 
Rahmen der E isenbahnbrücke auf die U nterzüge H artporzellanplatten 
angeordnet, die eine D ruckfestigkeit von 4200 kg/cm 2 besitzen  und bei 
denen sich erst bei 300° C die ersten  Anzeichen von Leitfähigkeit 
bemerkbar m achen (Abb. 14). Die übrigen Rahmen der Brücken, deren 
Lager nicht über eisernen  U nterzügen standen, e rh ie lten  A uflagersteine 
aus Granit.

Nach B eendigung des B odenausschachtes zw ischen den Tunnel
wänden 4 und 6 w urden die D eckenträger des T unnels verlegt.

Abb. 15. A bsetzen der Bockreihe I auf die U -B ahn-D ecken träger.

Bei diesem  Ausschacht m ußte ein Teil der Bohrpfähle für die B ankette 
der Pfahlreihe II frei- und um geleg t w erden . Es zeig te sich bei den 
meisten Pfählen, daß sie von einw andfreier Beschaffenheit w aren und nur 
an wenigen Stellen unw esentliche B etonverschw ächungen aufw iesen. Die 
Bohrpfähle un ter den B anketten  der Bockreihe I w urden  un ter Last sow eit 
freigelegt, daß das E inziehen der U -B ah n -D eck en träg er m öglich war. 
Nach dem A bsetzen der gesam ten  B ockreihe I auf die D eckenträger der 
U-Bahn zwischen der A ußenw and 4 und der M ittelw and 5 (Abb. 15) konnten 
dann auch diese Bohrpfähle um geleg t w erden.

Bahnsteigkante

Die Betonierungs- und D ichtungsarbeiten  zur F ertig ste llung  der 
U-Bahndecke und die A usbauarbeiten  des U -B ahnhofes Tem pelhof w urden 
dann so beschleunigt, daß der U-Bahnhof Tem pelhof-Südring am 19. D e
zember 1929 eröffnet und dam it die S trecke F lughafen— Tem pelhof dem  
Verkehr übergeben w erden konnte.

Die M ontagearbeiten  für den e igen tlichen  B rückenbau nahm en nach 
dem Schließen der U -B ahndecke im N ovem ber 1929 m it dem  A ufstellen 
der E isenkonstruktion für den neuen  südlichen Ü berbau d e r D eckbrücke

M ischungsverhältn is des Betons zw ischen den Trägern ist 1 : 6. G edich tet 
ist der Ü berbau durch zw ei Lagen teerfreier Pappe mit G ew ebeein lage. 
Z ur E rzielung eines besseren  A ussehens der B auw erkdecke von der 
S traße aus w urden die u n teren  Trägerflansche sichtbar gelassen  und der 
Beton erst von der O berkan te  des unteren  Trägerflansches hochgeführt. 
W egen der G röße der Deckbrücke m ußte der A usbildung der D ehnungs
und B ew egungsfugen besondere  A ufm erksam keit zugew andt w erden. 
Die Q uerdehnungsfuge der E isenkonstruktion , d. h. die Fuge quer zur
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G leisrichtung, befindet sich über den Rahmen der Reihe 6. Den An
schluß und die A bdeckung der D ichtung an der D ehnungsfuge zeigt 
Abb. 17.

Die durchgehenden Längsdehnungsfugen sind zur A bgrenzung der 
e inzelnen Ü berbau ten  der Deckbrücke im m er dort angeordnet worden, 
wo zw ei Rahm en Zusam m enstößen, so daß die Bew egungen des jew eils 
be laste ten  Ü berbaues nicht auf den Nachba'rüberbau übertragen werden 
und jed er Ü berbau für sich arbeiten kann (Abb. 18). Über der durch
gehenden , 1,5 cm breiten  Betonfuge ist ein Q uadrat 10/10 cm ausgespart 
w orden, das zunächst m it einer Lage teerfreier Pappe im Anschluß an 
die D ichtung der Bauw erkdecke, einem  aufgeklebten, 3 mm dicken W alz
b leistreifen  und der doppelten Lage teerfreier Pappe ausgelegt wird. 
Zwischen W alzblei und un terste r Papplage w ird noch ein Zinkstreifen 
eingeleg t, dam it ein A bquetschen des Bleies über der Fuge verh indert 
w ird. Der noch verb le ibende H ohlraum  der ausgelegten, durchgehenden 
Fuge erhält dann noch einen B itum enverguß. Die Fuge w irkt som it als 
Feder und ist in der Lage, geringfügigen Setzungen der nebeneinander
liegenden Ü berbauten  standzuhalten.

beiden Seiten durch H olzstiele  un terstü tz t und m it dem Rahmen des 
zw eiten  Ü berbaues auf Fundam ent 7 b iegungsfest verbunden  ist, wurde 
aufgestellt, und über der Öffnung 7— 8 w urden drei D eckenträger I  471/,, 
über der Öffnung 6 —7 ein I  60 verlegt. D ieser konnte über Fundam ent 6 
auf dem R ahm enende des zw eiten  Ü berbaues ab g esetz t w erden.

W eitere Schw ierigkeiten  ergaben sich durch die erheblich außer
m ittige Lage des G leises 13 für die Schwellen- und Schotterhaltung und 
im Z usam m enhänge dam it für die einw andfreie H erstellung  der Längs
dehnungsfuge un ter B erücksichtigung des beiderseitigen  Gefälles der 
Deckbrücke auch über die Bahnhofsvorhalle hinaus.

Abb. 21 zeig t d ie Schotterhaltung für G leis 13 über W iderlager 3 
un ter Freilassung des D ichtungsanschlusses für die Ausbildung der Längs
dehnungsfuge.

Im A bstand von rd. 1,50 m sind geknickte, in der Betonschutzschicht 
verankerte, gegen A ufbiegen durch Flacheisen verstärk te  C-Eisen ange
ordnet w orden, an denen  die Bohlen für die Schotterhaltungen befestigt 
sind. Die U nterstü tzungsbohlen  für den D ienstlaufsteg sind unter die 
äußerste  Schiene gek lem m t w orden.

Abb. 18. Dichtung der L ängsdehnungsfuge.

Die Q uerdehnungsfugen über den T rägergelenken haben als V er
stärkungen durchw eg eine 30 cm breite  und 3 mm dicke B leiplatten
auflage erhalten.

Durch die Wahl einer Deckbrücke für die Ü berführung der G üter
und Rangiergleise w ar es im Zusam m enhang mit den zahlreichen W eichen
verbindungen und G leiskreuzungen auf der Brücke und dem  A usbau der 
alten Trogbrücken nicht möglich, eine m ittige G leislage auf allen Ü ber
bauten  der neuen Deckbrücke zu erreichen. Besonders unangenehm  
w irkte sich diese Tatsache bei der V erlegung des G ütergleises 13 nach 
der Fertigstellung des zw eiten südlichsten Ü berbaues aus. Infolge der 
schiefen G leislage war nämlich die Breite dieses Ü berbaues zwischen 
den W iderlagern 6 und 8 nicht ausreichend. Daher w urde an dieser 
Stelle eine behelfm äßige V erbreiterung des Ü berbaues zur einw andfreien 
G leisverlegung no tw endig , deren  U nterstü tzung so gestaltet w erden 
m ußte, daß die in einem Abstande von etw a 2 m vom äußersten Rand
träger entfernt, in der Flucht der R ahm enreihen 7 und 6 stehenden 
Abfangeböcke für den nächsten noch im Betrieb befindlichen Ü berbau 
unberührt b lieben. Die angeordnete U nterstü tzung und die für die V er
breiterung  des Ü berbaues notw endige Lage der 
D eckenträger ist aus Abb. 19 u. 20 ersichtlich.
Ein ha lber Rahmen auf Fundam ent 7 , der auf

Abb. 22. A usbau der a lten  Trogbrücke des nördlichen Personengleises 
und der anschließenden G leisbrücken.

Zusam m en mit dem  N eubau des zw eiten südlichen Überbaues der 
Deckbrücke w urde im M ärz 1930 der N eubau der Trogbrücke für das 
nördliche Personengleis m it der anschließenden Bahnhofsvorhalle in Angriff 
genom m en. Die M ontage der 1,20 m hohen vollw andigen Hauptträger, 
die als eingehängte  T räger die gleiche A uflagerung auf Zweigelenkrahmen 
haben w ie die e inbeton ierten  W alzträger der D eckbrücke, und der Fahr
bahn mit den  B uckelplatten geschah im Hinblick auf die umfangreiche 
N ietarbeit über den verschiedenen V erkehrsabschnitten  auf einer besonderen 
Schutzrüstung.

Da der südliche H auptträger der neuen  Brücke dicht neben den nörd
lichen H auptträger der alten Trogbrücke zu liegen kam, gestalteten sich 
die N ietarbeiten  an d iesem  H auptträger, besonders im Hinblick auf die 
S icherheit der N ieter gegen  die in kurzen A bständen verkehrenden  S-Bahn- 
züge in Richtung H erm annstraße—Tem pelhof, besonders schwierig.

Nach Fertigste llung  der neuen  Trogbrücke w urde in der nächtlichen 
B etriebspause vom 14. zum 15. Juli 1930 das nördliche Personengleis ver- 
schw enkt und die Trogbrücke in B etrieb genom m en, ln dieser Nacht 
folgte auch die durch die Lage der neuen  Trogbrücke bedingte, behelf-

1 S O. >50,22

Punkt a
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Abb. 19. A ufstellung eines halben  Rahmens 
für d ie U nterstü tzung des G leises 13. Abb. 20. Ausbildung des Punktes a. Abb. 21. Schotterabfangung unter  Gleis 13.
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Abb. 23. A ltes Bauwerk. Ansicht von Tem pelhof.

mäßige hölzerne V erb reiterung  des nördlichen Bahnsteiges. Am östlichen 
Bahnsteigende be tru g  d iese  V erbreiterung  4 m und  schloß sich auf eine 
Länge von etw a 80 m an den  vo rhandenen  B ahnsteig an. Nach dem  Ab
bruch der alten Trogbrücke und dem  H erausnehm en der alten Gleisbrücken 
(Abb. 22) konnte  auch der Bau der neuen, 5 m bre iten  Zugangtreppe von 
der neuen B ahnhofsvorhalle zum  B ahnsteig in Angriff genom m en w erden. 
Zwischen Ram m trägern m ußte die Treppe in den a lten  B ahnsteig h in e in 
geschlitzt w erden un ter A usbildung der E isenbetonkonstruktion  im unteren  
Teile der T reppe als Rahmen und im oberen  Teile als Trog. Für die 
Überdeckung der neuen  T reppe w urden die aus E isenfachw erk bestehenden  
Seitenteile der alten , 3,50 m breiten  T reppenüberdachung w ieder verw endet 
und nur die B inderteile erneuert. Die endgültige H erstellung  der B ahnsteig
verbreiterung b o t nur dort Schw ierigkeiten, wo die alte  und die neue 
Bahnsteigm auer in e inander übergingen, da h ie r bezüglich der Stemm - 
arbeiten an der alten M auer w ährend des ununterbrochenen  Personen
verkehrs besondere  V orsicht für d ie Sicherheit der A rbeiter gebo ten  war. 
Die vorhandene alte B ahnüberdachung ist nach der F ertigste llung  der 
B ahnsteigverbreiterung in der W eise verb re ite rt w orden, daß zunächst die 
alte Ü berdachung vollkom m en abgedeckt w urde, die nördlichen B inder
stiele, dem V erlauf de r neuen  B ahnsteigm auer en tsprechend , am O stende 
des B ahnsteiges um 3,60 m verse tz t w urden, neue B inderhölzer aufgelegt 
wurden und das B ahnsteigdach un ter W iederverw endung  der alten  Schalung 
und der Sparren w ied erhergeste llt w urde. Die größte Stü tzw eite  der Binder 
hat sich dadurch von 6,43 m auf 8,53 m erhöht.

Zur A usführung des g rößten  Teiles der A rbeiten, zum A bnehm en der 
alten B inderhölzer, zum  V ersetzen  der B inderstiele  und  zum  A ufbringen 
der neuen B inderhölzer und der neuen  Sparren m ußten  m it Rücksicht auf 
die Sicherheit der R eisenden die nächtlichen B etriebspausen dienen.

Der Fertig ste llung  der einzelnen Ü berbau ten  der D eckbrücke, dem  
Ausbau der alten  T rogbrücken und  der G leisbrücken und  dem  Abbruch 
der Holzböcke mit den  E isenbetonbanketten  in der bereits  e rw ähnten 
Montage- bzw. D em ontagefolge ste llten  sich keine w eiteren  Schw ierigkeiten 
in den Weg, so daß der le tz te  nördliche Ü berbau  im Juni 1931 fertig
gestellt, das südliche Personengleis in der Nacht vom  24. zum  25. Juni 
verschwenkt und  der Ü berbau in Betrieb genom m en w erden konnte. Zu 
gleicher Zeit war auch die B ahnsteigverlängerung über d er neuen  Bahn-

Abb. 24. N eues Bauwerk. Ansicht von Tempelhof.

hofsvorhalle bis zum straßenseitigen  Fundam ent 3 und im Zusam m enhang 
dam it die V erlegung des zur E rhellung d er Bahnhofsvorhalle dienenden, 
im B ahnsteig liegenden O berlichtes beendet. Nach dem  V erkleiden der 
W iderlager und der S tirnw ände der neuen Bahnhofsvorhalle mit W ürzburger 
M uschelkalk, dem A usbau der Bahnhofsvorhalle m it der neuen F ahrkarten
schalteranlage, dem  H erstellen  der durchgehenden Rabitzdecke und der 
V erk leidung  der W ände m it gelben Kacheln, dem U-Bahnhof angepaßt, 
war das B auwerk nach einer 3 ^ jä h r ig e n  Bauzeit sow eit fertiggestellt, 
daß die A bnahm e der Anlage am 30. N ovem ber 1931 stattfinden konnte.

Ü ber die G rößenordnung des B auw erkes sollen noch einige Zahlen 
Aufschluß geben, w enn auch, wie bereits anfangs be ton t w orden ist, 
das Schw ergew icht d ieses Baues bei den  Schw ierigkeiten lag, die sich in 
erster Linie aus der A ufrechterhaltung des V erkehrs ergaben. Insgesam t 
w urden 19 000 m 3 Boden ausgehoben. Fü r die W iderlager, Fundam ente  
und  für die Decke des gesam ten Ü berbaues einschließlich B ahnhofsvorhalle 
m ußten 8400 m 3 Beton hergeste llt w erden. Der Abbruch an M auerw erk 
be tru g  2400 m 3. An endgültiger S tahlkonstruktion für den  Ü berbau w urden 
890 t e ingebaut.

Die W irtschaftlichkeit des gew ählten  Brückensystem s zeig t sich in dem 
für E isenbahnbrücken außerordentlich  niedrig  anzusehenden Stahlgew icht 
der gesam ten  Ü berbau ten  einschließlich Lager von 488 kg je  m 2 Grundfläche.

F ür die A bfangung der G leise  wurden 25 G leisbrücken im G esam t
gew icht von 275 t verw endet. Durch m ehrm aliges U m legen einiger G leis
brücken fanden 31 Ein- und A usbauten der G leisbrücken statt. Der E nt
wurf des U m baues w urde vom B rückenbauam t der Stadt Berlin un ter 
B eteiligung der N ordsüdbahn AG und im B enehm en m it den zuständigen 
S tellen  der R eichsbahndirektion Berlin aufgestellt. Seine A usführung 
geschah gem einsam  durch die Stadt Berlin und die N ordsüdbahn AG.

H auptausführende F irm en waren für den T iefbau d ie B erlinische Bau
gesellschaft und für den E isenbau die A bteilung S tahlbau der Firma 
Thyssen Eisen- und Stahl AG, je tz t Stahlbau W ittenau G. m. b. H.

Abb. 23 u. 24 zeigen die Ansicht der alten und neuen U nterführung 
von Tem pelhof aus.

U nter den schw ierigsten V erkehrsverhältnissen ist h ier ein großzügiges 
B auwerk geschaffen w orden, das in verkehrstechnischer, w irtschaftlicher 
und  ästhetischer H insicht besondere  B eachtung verdient. Die zweckm äßige 
A nlage der B ahnhofsvorhalle in V erbindung m it der U -B ahn  hat es er
m öglicht, daß  d er S -B ahnhof Tem pelhof am Tage der nationalen A rbeit 
nach A ngabe der R eichsbahn die Zubringung und  A bbeförderung von 
e tw a 160 000 Personen  bew ältigen konnte, eine Zahl, die in der G eschichte 
der B erliner S-Bahnhöfe bisher nicht verzeichnet wurde.

A lle R echte V o r b e h a l t e n . Der Oderdurchstich bei Maltsch.
Von R egierungsbaurat S ch m itz , S teinau a. d. O.

Durch diese S trom regulierung  wird der O derlauf um rd. 275 m verkürzt 
und  eine scharfe K rüm m ung ausgeschalte t (Abb. 1). Der verble ibende 
A ltarm  dien t als Hafen für d ie auf Ladung im Hafen M altsch w artenden

Abb. 2. Q uerschn itt im Durchstich.

Abb. i . Lageplan der B austelle.

Am 23. N ovem ber 1933 w urde der D urchstich auf dem  rech ten  O d er
ufer oberhalb  M altsch se iner B estim m ung überg eb en  und m it ihm ein 
von der O derschiffahrt sehr stö rend  em pfundener Ü belstand  bese itig t.

Schiffe und befreit hierdurch  die freie O der von A nsam m lungen, die 
besonders bei kleinem  W asserstande den Schiffsverkehr auf der O der stark 
h em m ten  und bisw eilen  zu lang anhaltenden  Schiffahrtstockungen Anlaß 
gaben. Der Q uerschnitt des Durchstichs ist w egen seiner Lage in der 
K rüm m ung dreieckig  ausgeb ildet und entspricht mit se inen  A bm essungen 
und B öschungsneigungen den bei anderen  D urchstichen gesam m elten  Er
fahrungen (Abb. 2).
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Abb. 3. Ansicht der Brücke.

kurze W ipkeleisen d ien ten  zur B efestigung von Schraubenbolzen mit Ösen, 
an denen die senkrechten  Seile befestig t w urden. Hölzerne Längs
holm e mit B ohlenbelag bildeten  die Auflagerung der Rohrleitung von 
45 cm Durchm., die m it der starren  V erb indung  der einzelnen Rohr
schüsse der Brücke eine ausgezeichnete  L ängsversteifung gab. Vier Seile 
an den Ecken m it rückw ärtiger Landverbindung verh inderten  ein Quer
pendeln  der Brücke infolge von W indkräften. Zur V erm eidung eines 
Bruches w urde in die R ohrleitung an den Ü bergängen der Holz- und 
H ängebrücke eine gepanzerte  C hrom lederschlauchverbindung eingeschaltet. 

Die m aschinelle Anlage der Spüleinrichtung war in einem Holz
gebäude  auf dem rechten Ufer 
untergebracht. Das in Zügen 
ankom m ende Baggergut wurde 
in einen Silo von 75 m 3 In
ha lt b e fö rdert, von dem es 
durch Segm entschieber in 
den M ischbehälter abgelassen 
w urde, in dessen oberen Teil 
eine  Pum pe von rd. 1250 m3 
S tundenleistung  das Misch
w asser e in le itete  und an des
sen Sohle die Saugleitung zu 
der F örderpum pe mit rund 
1350 m3 S tundenleistung an
setzte. Das Mischverhältnis 
von Sand zu W asser betrug 
e tw a 1 : 8. E ine kleinere, 
u n ter hohem  Druck arbeitende 
zw eite  Pum pe in Höhe des 
Saugrohres der Förderpum pe 
w irbelte  das Sandgemisch 
nochm als durcheinander und 
v erh inderte  eine Verstopfung 
der Säugöffnung. Wurzeln, 
Holz, Steine usw. w urden am 

Silo durch einen E isenrost zu rü ck g eh alten , dessen  Stabzwischenraum 
je nach der B eschaffenheit des B odens eng oder w eit g este llt werden 
konnte.

Bei gutem  Sandboden ohne grobe B eim engungen w urden innerhalb 
24 Stunden bei dreischichtigem  B etriebe 3000 m 3 Boden gespült.

Die A nlage hat sich gut b ew ährt; nennensw erte  S törungen waren 
tro tz der starken B eanspruchungen nicht zu verzeichnen.

Die A rbeiten führte die Firm a G ottlieb  Tesch, Berlin, aus, die mit 
der L ieferung und der M ontage der H ängebrücke und der Pum penanlage 
die Firm a C arlshütte AG in W aldenburg-A ltw asser b e trau t hatte .

pylons.

Asphaltbauweisen als Sicherungsbeläge auf Staudämmen.
Von O beringenieur G. K oepf, H am burg.

Bei einer Reihe von Staubeckenanlagen der letzten  Jahre w urde die 
Sicherung der w asserseitigen Staudam m böschungen durch eine im all
gem einen 40 bis 60 cm dicke Steinpackung vorgenom m en. Reifliche 
Ü berlegungen und sorgfältige V orversuche haben dazu geführt, durch G roß
versuche am S t a u b e c k e n  O t t m a c h a u  die Frage zu klären, ob m ittels 
w asserdurchlässiger A sphaltbauw eisen, wie sie für w asserbauliche Zwecke 
bereits  verschiedentlich V erw endung gefunden haben, ein geeigneter, 
wom öglich verbesserter und preisw ürdiger Ersatz für diese Steinpackung 
zu schaffen ist.

Ein solcher Belag m uß dem , bei großen Anlaufflächen sehr erheblichen 
W ellenschlag W iderstand leisten  können, ohne den vom  W asser an 
geschw em m ten B aum hölzern A ngriffsm öglichkeiten zu bieten. Ist dies 
d er Fall, wird jede Art von U nterhaltungsarbeit auf ein unerhebliches

M indestm aß herabgedrückt und ein sicherer Schutz des Bauw erks gewähr
leiste t (Abb. 1).

A sphaltbeläge für Sicherungszw ecke besitzen  fo lgende charakte
ristischen und in ih rer Z usam m enfassung e inzigartigen  E igenschaften:

hohe m echanische W iderstandsfähigkeit gegen  W ellenangriff, Eisgang, 
E isabbruch usw.,

P lastizität, d. h. A npassungsfähigkeit an B ew egungen oder Sackungen 
des D am m körpers ohne R issebildung im Belag, 

e inheitliche, fugenlose S truk tur bei gu ter W asserdurchlässigkeit, 
U nem pfindlichkeit gegen aggressive W ässer jed e r Art.

Um die in R ede steh en d en  G roßversuche de r zu erw artenden  Praxis 
genau anzupassen , w urde die H erstellung  der A sphaltbeläge nach dem 
sogenannten H eißm ischverfahren gew ählt.

Der Boden w urde zwischen zw ei Däm m en bei offener W asserhaltung 
ausgehoben; hierbei entstanden keine besonderen Schwierigkeiten. Was 
die B auausführung jedoch im Vergleich zu anderen ähnlichen Bauten an 
der O der bem erkensw ert macht, ist die A nw endung einer landfesten 
Spülanlage. Die örtlichen V erhältnisse zwangen, die Hälfte des B oden
aushubes (rd. 130000 m 3) auf dem linken O derufer abzulagern und da

mit den Boden über 
die Oder zu schaffen. 
Bei dem regen Schiffs
verkehr und den niedri
gen W asserständen ließ 
die V erw endung von 
schwim m endem  Spül- 
gerät und Transport
prahm en gegenseitige 
große B ehinderungen 
erw arten , die in A n
betracht der kurzen 
Frist für die Fertig 
ste llung  bis zum Herbst 
1934 nicht zugelassen 
w erden konnten. Es 
w urde die Lösung darin 
gefunden, daß auf dem  
rechten O derufer eine 
landfeste Spülanlage ein
gebaut wurde, die das 
Baggergut über eine 
w eitgespannte Brücke 
auf das gegenüberlie
gende Ufer beförderte.

Als Brückensystem  
zur Ü berquerung des 
Strom es w urde eine 
H ängebrücke gew ählt, 

die in ihrer einfachen und leichten Bauweise (Abb. 3) in verhältn is
m äßig kurzer Zeit geliefert und  aufgestellt w erden konnte, w ährend 
ü ber das anschließende Vorland eine H olzbrücke auf Pfahljochen 
genügte. Die beiden Tragseile der Strom öffnung w urden über zwei 
eiserne Pylone (Abb. 4 u. 5) auf Holzjochen geführt und rückwärts v er
ankert. Die Brückenkonstruktion lag mit ihrer U nterkante 4 m über 
dem höchsten schiffbaren W asserstande und gestattete  bei einem  Ab
stande der Pylonen von rd. 70 m einen unbehinderten  Schiffsverkehr. 
Die T ragkonstruktion bestand aus 2 C-Eisen, verbunden untereinander in 
w aagerechter und schräger Richtung durch Flacheisen. Seitlich angebrachte

Abb. 4. Aufsicht auf die Rohrleitung.
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Dieses Verfahren er
m öglicht es , die bei 
großen Staubeckenbau
ten  anfallenden sehr um 
fangreichen w asserseiti
gen Dam m flächen in 
verhältnism äßig kurzer 
Zeit m it Sicherungs
belägen  zu versehen. 
Das V erfahren besteh t 
darin, daß in einer W alz

asphalt - M ischanlage 
(Abb. 2), wie sie auch 
zur H erstellung der im 
Straßenbau üblichen 
A spbaltbeläge V erw en
dung finden, Feinschot
ter, Splitt verschiedener 
K örnungen, Steinsand 
und S teinm ehl mit re i
nem Bitum en heiß ge
m engt w erden. Im G e
gensätze zu dem  im 
Straßenbau angebrach
ten  V erfah ren , bei 
dem  die M ineralkörnun
gen eine durchgehende 

Unterstufung erfahren, w erden die M ischungen für offene, d. h. w asser
durchlässige S icherungsbeläge, so zusam m engeste llt, daß ein bestim m ter 
mittlerer K örnungsabschnitt ausgeschalte t w ird. D iese feh lenden  Korn
größen bew irken zahlreiche durchgehende H ohlräum e im Belag, durch 
die, selbstverständlich in feiner V erteilung, das W asser ungeh indert nach 
beiden Richtungen fließen kann.

Die B eim engung von Steinsand und  Staub zur M ischung h a t nicht, 
wie bei Straßenbelägen, den  Zweck der A usfüllung fe inster H ohlräum e, 
sondern die A ufgabe, m it dem zugefüg ten  B itum en eine Art M örtel zu 
bilden, der eine besonders kräftige U m m antelung  des e inzelnen M ineral- 
komes bew irkt und dem entsprechend  die gesam te  M ineralm asse aufs 
innigste verk ittet und zusam m enhält. A us d iesem  U m stande erg ib t sich 
die w eiter oben angeführte sehr große W iderstandsfähigkeit gegen 
mechanische Angriffe.

Beim Einbau der V ersuchsfelder in O ttm achau w urden diese heißen 
Asphalt-M ineral-M ischungen von e iner M ischanlage bezogen, die sich in 
etwa 69 km E ntfernung von der B austelle  befand. O bgleich  die Förder
wagen dem entsprechend ü ber 2 1 „ S tunden un terw egs w aren, konnte  das 
Mischgut m it der nötigen Tem peratur von etw a 160: C zum  E inbau 
gebracht werden.

Bei den im regelm äßigen  B etriebe zu erw artenden  um fangreichen 
Sicherungsbelägen w ird  se lbstredend  so verfahren  w erden , daß die M isch
anlage in m öglichster Nähe der B austelle, en tw eder be i einem  Bahnhof 
oder im Steinbruch aufgebaut w ird  und  auf d iese  W eise die hohen  
Kosten für w eite A ntransporte verm ieden  w erden . Das heiße M ischgut 
wurde an der B austelle  aus den  Förderw agen  gek ipp t und  mit G abel 
und Rechen auf die zu  be legenden  Flächen aufgebrach t und  v e rte ilt. Nach 
gründlichem Zusam m enpressen m ittels P reß luftstam pfer b e tru g  die durch
schnittliche Belagdicke 6 cm.

Die V ersuchsfelder w urden  an zw ei versch iedenen  S tellen  des S tau
beckens angelegt.

Auf die vorhandene 40 bis 60 cm dicke Steinpackung des O ttm achauer 
S taubeckens bei Friedrichseck w urde der A sphaltsicherangsbelag  deshalb 
eingebaut, um ein Bild darüber zu gew innen, wie sich derartige Beläge 
auf vorhandenen Steinpackungen bew ähren. Der E inbau geschah an einer 
S telle, die  besonders starken W ellenangriffen ausgesetz t ist.

Das V ersuchsfeld w eist die Böschungsneigungen 1 :5  und 1 :3  auf, 
w om it die praktisch vorkom m enden M öglichkeiten bei B auw erken der Art 
erfaßt sein dürften.

Die zweckm äßige V orbereitung der Steinpackung geschah in der 
W eise, daß die ü ber den Belag voraussichtlich hervorstehenden  Spitzen 
der Packsteine bese itig t und die bereits vorhandenen , für den  V ersuch 
zu  w eiten Fugen verzw ickt w urden. Die Steinpackung w urde sodann 
m it etw a 2 kg m2 Bitum en heiß angedüst, um eine gute V erhaftung des 
A sphaltbelages m it dem  Stein zu  bew irken (Abb. 3). Da der A sphaltbelag 
auf der vorhandenen Steinpackung aufliegt, m ußten  säm tliche Kanten 
gegen U nterspü lungen  von der Seite durch einen w asserundurchlässigen 
V erguß geschützt w erden. Bei gew öhnlichen A usführungen fällt diese 
M aßnahm e weg. Ein derartiger Fugenverguß kann im übrigen bei 
Böschungspflaster, das nicht w asserdurchlässig zu sein braucht, an Stelle 
von Z em entm örtel beste  V erw endung finden und w ürde d iesem  bei w eitem  
vorzuziehen sein. D er A sphaltfugenverguß bew irk t näm lich, daß das 
P ilaster die bei Zem entm örtelverguß unverm eidbare  S tarrheit nicht 
auf w eist, sondern  bew eglich w ird und som it plötzliche E inbrüche in H ohl
räum e, die sich unbem erk t un ter dem  P ilaster b ilden  können, ausgeschlossen 
w erden (Abb. 4).

D er wie oben beschrieben eingebaute  und  preßluftgestam pfte  A sphalt
belag  erh ie lt nach E rkaltung eine O berflächenbehandlung m it etw a
1,5 kg m2 A sphalt, d ie m it B asaltsp litt abgedeckt w urde. H ierdurch w ird 
eine w eitere V erstärkung der A sphaltum hüllung nach der W asserseite zu 
e rz ie l t  A ußerdem  erhält der Belag die Farbe des zur A bdeckung benu tz ten  
Splittes, w as bei der H erstellung  großer Sicherungsflächen vom  ästhetischen 
S tandpunkte aus w ertvoll erscheinen m ag (Abb. 5 u. 6).

Die zw eite  V ersuchsreihe bei E llgu th  w urde nicht auf vorhandener 
Steinpackung, sondern nach entsprechender P lan ierung  auf gew achsenem

Abb. 1. 40 b is 60 cm dicke S teinpackung 
in Draufsicht.

Abb. 2.
M ischanlage zur A ufbereitung der A sphalt-M ineralm ischungen.

Abb. 3. A nspritzen der S teinpackung m it Spram ex. Abb. 4. U m randung  der \  ersuchsfelder durch A sphaltfugen \ erguß.
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Abb. 5. Stam pfen der A sphalt-M ineralm ischung 
auf der Steinpackung.

Boden angelegt. Die V ersuchsfelder haben Böschungsneigungen von 
1 : 5  bis 1 :2 .  Die seitliche B egrenzung der Felder w urde durch eine 
D oppelreihe von Randsteinen ausgeführt, deren Fugen m it einer A sphalt
vergußm asse ausgegossen wurden. Diese Versuchsreihe hat die Aufgabe, 
die zw eckm äßige Bauausführung bei der Sicherung neu zu errichtender 
S taudäm m e zu erm itteln . D em entsprechend wurde mit der Dicke der 
Steinpackung beträchtlich heruntergegangen, und zwar auf 15 bis 20 cm. 
E benso w urde das Form at der einzelnen Bruchsteine bei verschiedenen 
V ersuchsabschnitten auf etw a G robschottergröße verm indert. Derartige 
Schottersteine w erden bei Sackungen des Dam mes sich leicht gegeneinander 
bew egen können, ohne durch Sperrungen zur B ildung klaffender Fugen 
zu führen (Abb. 7).

Eine 5 cm hohe Kiesschicht w urde als Filterschicht unter den Schotter 
eingebaut. Versuchsw eise wurde auf einem  Felde der A sphaltbelag 
unm ittelbar auf einer 10 cm hohen Kiesschicht o h n e  Steinpackung verleg t 
(Abb. 8).

Die Z usam m ensetzung und der Einbau des A sphaltm ischgutes war 
ebenso wie bei der V ersuchsausführung bei Friedrichseck. Für die B elegung 
eines Feldes a llerdings w ählte  man eine dichte Asphaltm ischung, bei der 
die W asserdurchlässigkeit durch Dränagerohre, die von der Oberfläche 
des Belages bis in den Kies reichen, bew irkt wird. Die U nterbettung 
aus Schotter sow ohl als auch aus Kies w urde w iederum  mit B itum en 
heiß vo rbehandelt (Abb. 9). Bei Entnahm e eines Probestückes aus dem 
fertiggestellten Sicherungsbelag ergab sich, daß diese V orandüsung ihren 
Zweck ausgezeichnet erfüllt. Die als U nterbettung dienende Schotter
lage war mit der darauf geleg ten  A sphaltdecke so gut verhaftet, daß die 
Schottersteine an dem  Belag beim H erausheben haften blieben, d. h. 
A sphaltdecke und U nterbau können als einheitliches Ganzes von en t
sprechend hohem  Raumgewicht angesehen werden.

Abb. 8. Mit A sphalt vo rbehandelte  K iesunterbettung.

Es darf abschließend gesagt w erden, daß  d iesen Versuchsausführungen 
richtungw eisende B edeutung beizum essen ist, und daß die beschriebenen 
Verfahren neuzeitlicher A sphaltsicherungen auf Staudäm m en bei der 
späteren P lanung  und  E rrichtung von S taubeckenbauten  wohl in Erwägung 
zu ziehen sein w erden.

Abb. 6. O berflächenstruktur des A sphalt-S icherungsbelages 
vor der abschließenden O berflächenbehandlung.

Abb. 7. A ufbringen des A sphalt-S icherungsbelages 
auf einer G robschotter-U nterbettung .

Abb. 9. Fertiger A sphalt-S icherungsbelag . Der nicht gesicherte 
Streifen zeigt die Struktur der U n terbettung  und  des Belages.
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Druckverteilung und Einsenkungen im Erdreich.
Von S)r.=3ng. P a u l M üller, D üsseldorf.

Infolge der Kohäsion, die im Erdreich m ehr oder w eniger herrscht, 
tritt außerhalb des B elastungstem pels ebenfalls eine Senkung e in , im 
Gegensätze zu den V erhältn issen  bei sogenanntem  Idealboden, den man 
sich aus lau ter paralle len  F edern , die ihre Form änderungen unabhängig 
voneinander vo llz iehen  können, zusam m engesetzt denkt.

Unter Z ugrundelegung  e iner k e g e l f ö r m i g e n  D ruckverteilung im 
Erdboden, w obei der V erteilungsw inkel « zu 3 5 °  aus der H eranziehung 
der Form eln von B o u s s in e s q  für den elastischen isotropen Halbraum  
gefunden w u rd e 1), lassen sich die E insenkungen in den E ntfernungen 
a =  n r 0 vom Um fange des S tem pels, w orin ra den H albm esser der Last
fläche (des Stem pels) und  n  ganze Zahlen von 0 bis oo bedeu ten , aus 
der Formel

die E insenkungen nach B oussinesq in den Entfernungen 
(n) ( n — l ) r 0 und  n ■ r0 von der Achse des Stem pels,

das arithm etische M ittel zw ischen den Entfernungen
(n —  l ) r 0 und n ■ r0 von der A chse; n —  1 bis n =  oo.

Die E insenkungen w r ,
D I w — l)von Boussinesq

p
(3) 

worin

(n )
usw. ergeben sich aus der Beziehung

1
(n ) Vn n  E m-

arc sin

(1)
m l

ön +  1 - , n  E
1,43 - z -

1

n = 0
[1 +  (« +  0,5) tang «]2

x  die Abszisse (Entfernung von der Achse) und 
m  die Poissonsche K onstante darstellen.

In nachstehender T abelle  sind die O rdinaten  der D ruckverteilungs
linien sowie die E insenkungen für kegelförm ige D ruckverteilung und 
solche nach Boussinesq zusam m engestellt, ln der A bbildung sind die 
D ruckverteilungskörper eingezeichnet. Man e rkenn t, daß der Druck
verte ilungskörper nach B oussinesq teilw eise Innerhalb, teilw eise außerhalb 
des D ruckverteilungskegels m it « =  3 5 °  liegt.

T ab elle  der D ru ckverteilu ngen  und E insen kun gen .

D ruckverteilung nach 
Boussinesq

K egelförm ige D ruckverteilung 
mit «  =  3 5 °

Punkt O rdinate der 
Druck

v erte ilung
E insenkung

O rdinate der 
Druck

verte ilung
E insenkung*)

2 T o

0

2,36 • r 0

0 , 5 . P ( f - 1}
m 2 r 0 E

0,17

0

1,43 • r 0

0 ,46 .
m 2 r0 E

0,28

CO > o 3,51 • r q 0,11 2,86 • t  0 0,20

4 '  r a 4,56 • r0 0,08 4,28 •  z0 0,16
5 - r 0 5,64 • r 0 0,06 5,71 • r 0 0,13
6 -  r 0 6,69 • r 0 0,05 V

?

Tt« 0,12
*) Die in der A bbildung angegebenen Z ahlenbeiw erte  der E in

senkungen sind mit n  m ultipliziert.

Für den quadratischen starren S tem pel folgt als gesam te Ein
senkung un ter der Last P,  w enn a0 die Länge der Seite des Q uadrates
ist, und  w enn der Druck sich allseitig  un ter dem  W inkel «  verteilt,
der W ert

(4) (Oj =  0,72 • (m2 ~  ] ,1 m-  a0 E
wenn « =  3 5 °  gese tz t wird.

Die rechnerischen E insenkungen im elastischen isotropen Halbraum  
weichen in ihrem  Verlauf beträchtlich von denjenigen ab, die sich bei 
der A nnahm e einer kegelförm igen D ruckverteilung ergeben. Das w irkliche 
V erhalten  des E rdreichs läßt sich nur aus V ersuchen feststellen.

V orstehende B etrachtung liefert neben  der V ertiefung der Erkenntnis 
über d ie D ruckausbreitung ein M ittel, den  w ahren D ruckverteilungskörper 
in den verschiedenen B odenarten durch E insetzen g e m e s s e n e r  E i n 
s e n k u n g e n  an Stelle  der theoretischen W erte aus den G leichungen (1) 
und (3) in Gl. (2) zu erm itteln .

Vermischtes.
Aus dem  G eschäftsbericht der D eu tsch en  R e ich sb a h n -G ese ll

schaft 19331) entnehm en w ir, daß für B a u z w e c k e  im G eschäfts
jahr 1933 wesentlich höhere B eträge als 1932 b e re itg este llt w erden 
konnten, und zw ar in A usw irkung der A rbeitbeschaffungsprogram m e der 
Reichsbahn vom Septem ber 1932 und Ju li 1933 sow ie aus M itteln  der 
Deutschen Gesellschaft für öffentliche A rbeiten (Öffa) und der w erte 
schaffenden Arbeitslosenfürsorge.

An neuen Strecken w urden  dem  B etriebe ü bergeben  die V erlängerung  
der Renchtalbahn, die eingleisige N ebenbahn Bad P e ters ta l— Bad G riesbach 
(RBD Karlsruhe).

Der Bau der N ebenbahn Borna— Bad Lausick— G roßbothen und des 
zweiten G leises auf der Strecke Borna—N eukirchen—W yhra w urde w e ite r
geführt, mit der V erlängerung der N ebenbahn  K lotzsche— Schw epnitz b is 
Straßgräbchen w urde begonnen; die A rbeiten an der N eubaustrecke 
Witten—Barmen w urden w iederaufgenom m en.

Die B auarbeiten an den eingle isigen N eb enbahnen  K andrzin— 
Groß-Strehlitz, Schwerin— A ltbeelitz— (Kreuz) und T ürk ism ühle— K usel sind 
erheblich fortgeschritten.

Die um fangreichen B auarbeiten  für d ie neuerd ings beschlossene 
Nordsüd-S-Bahn (U ntergrundbahn) in Berlin sind e ingele ite t. Der Bau 
des Dammes für eine eingleisige Bahn u n d  für e ine  S traße zw ischen 
Rügen und dem Festlande w urde w ieder aufgenom m en.

*) Über den Geschäftsbericht 1932 s. Bautechn. 1933, Heft 22, S. 288.

D er vollspurige Ausbau der N ebenbahn Dorndorf (Rhön)— K alten
nordheim  w urde fortgesetzt, der A usbau der Schm alspurbahn E ichstätt Bhf.— 
E ichstätt Stadt w ird voraussichtlich im Jahre 1934 fertiggestellt w erden .

Zw ischen den B ahnhöfen M agdeburg-Sudenburg und  M agdeburg- 
Buckau w urde eine neue G üterverbindungsbahn in Betrieb genom m en; 
die B auarbeiten an der nördlichen H am burger U m gehungsbahn (bei 
W andsbeker C haussee— Barmbeck) schritten  fort. E ine G ü terverb indungs
bahn bei Stettin  für G üterzüge, die aus dem  H auptgüterbhf. Stettin  in 
R ichtung A ngerm ünde, Pasew alk  und  Z iegenort ausfahren, w urde fertig
gestellt. M it dem Bau der Rampen für die neuen festen R heinbrücken 
bei M axau und Speier w urde begonnen .

Der m ehrgleisige A usbau der Strecke P irna— H eidenau sow ie der 
v ierg leisige A usbau der Strecke Köln— Duisburg w urden gefördert. Die 
H ochlegung eines Teiles von Bhf. Köln-Longerich ist durchgeführt. Beim 
viergleisigen Ausbau der Strecke Block Prinz von P reußen N o r d -  
L angendreer begannen die A rbeiten zur B eseitigung der schienengleichen 
K reuzungen der H auptg le ise  m it dem  Anschluß der Zeche B ruchstraße. 
Der zw eigleisige Ausbau de r N ordsüd-L inie O ste rb u rk en — Stu ttgart —  
T uttlingen— H attingen (Baden) schritt w eiter fort. Der neue  Bhf. T u tt
lingen, das zw eite G leis zw ischen W urm lingen und  T uttlingen sow ie der 
neue Personen-Bhf. E utingen (W ürtt.) w urden in B etrieb genom m en. 
Der zw eigleisige Betrieb auf der Strecke Z ü ttlin g en —M öckm ühl und 
U nterg rieshe im —N eudenau w urde aufgenom m en.

Der elektrische B etrieb auf der W annseebahn und  der Teilstrecke 
der Po tsdam er S tam m bahn von Berlin P o tsdam er Bhf. b is Z ehlendorf

ermitteln. In d ieser Form el bezeichnet noch:
P  die B elastung, die die Lastfläche durch das E igengew icht des 

S tem pels sow ie durch äußere Kräfte erfährt, und 
E  den E lastizitätsm odul des Bodens.

Fiir den Begriff .E las tiz itä tsm o d u l“ führt m an besser die B ezeichnung 
.Form änderungsw iderstand“ ein, da ersterer nur für Form änderungen bei 
ungehinderter Q uerdehnung  gilt. D er Form änderungsw iderstand ist der 
Druck, der das Erdreich 
bei Annahme der G ü l
tigkeit einer linearen  
Beziehung zw ischen 
Spannung und Form 
änderung auf die Dicke 
Null zusam m enpressen 
würde.

In der A bbildung 
ist die E insenkungslinie 
aufgezeichnet. Sie v e r
läuft natürlich asym p
totisch zur B egrenzung 
des Erdreichs.

Die D ruckvertei
lungskurve nach Boussi
nesq kann man schritt
weise aus der G leichung

•*(«-!)
X  2 (* -!) +  (*) + - V - D

berechnen. In d ieser Form el b ed eu ten  
y (n); y (n_ X) die O rdinaten  der D ruckverteilungslinie in den  E ntfernungen 

n - r 0 und ( n —  l ) r 0 von der Achse des S tem pels,

•) Vgl. P. M ü l l e r ,  A nw endung der neu esten  E rkenntnisse ü ber die 
Druckverteilung im Erdreich auf dynam ische V orgänge. B autechn. 1932, 
Heft 8, S. 89.



3 7 8  Vermischtes

M itte w urde am 15. Mai 1933 eröffnet, vorher w urden der Um steige-Bhf. 
Schöneberg (W annseebahn/R ingbahn), der neue Abstell-Bhf. W annsee, der 
S-Bhf. Feuerbachstraße (W annseebahn) und der S-Bhf. Innsbrucker Platz 
(Ringbahn) dem  B etriebe übergeben.

W esentliche Teile des Bahnhofum baues Bergedorf w urden vollendet. 
Der Bau des Qüter-Bhfs. F lensburg  ist so w eit gediehen, daß 1934 mit 
dessen  Inbetriebnahm e zu rechnen ist. Der Verschiebe-Bhf. Brem erhaven 
Kaiserhafen ist fertiggestellt, die E rw eiterung derB ahnhöfeO berhausenW est, 
Ebersbach (Sa.) und  Sehm a, der U m bau der Bahnhöfe G elsenkirchen Bis
marck, D ittersbach, Breslau O sttor, L iegnitz und M em m ingen sind beendet, 
ebenso die teilw eise  H ochlegung des Personen-Bhfs. Moers. Die gesam ten 
A nlagen des Hafen-Bhfs. Friedrichshafen w urden dem Betriebe übergeben.

Planm äßig w eiterbetrieben  w urden die B ahnhofserw eiterungen in 
A ltenburg, G lauchau, P lauen (Vogtl.), Zwickau und D resden Hauptbhf., 
ferner die B ahnhofsum bauten in K önigsberg, Breslau-M ochbern, Gleiw itz, 
B euthen, K aiserslautern, M ünchen Hauptbhf. und  M ünchen Ost. Die 
E rw eiterung des Bhfs. Freiburg  (Breisgau) und die V erlegung der H öllental
bahn w urden  erheblich gefördert, dabei der neue  zweigleisige S ternw ald
tunnel und die neue  D reisam brücke fertiggestellt. Die V erlegung der 
O denw aldbahn bei Bhf. H eidelberg  Karlstor w urde w eitergeführt. Beim 
U m bau des Bhfs. A ugsburg-O berhausen w urden die U lm er Strecke zwischen 
A ugsburg-O berhausen und W estheim  sowie die N ebenbahn A ugsburg— 
W eiden verlegt.

Auf den Bahnhöfen Kipsdorf und Flöha, B ieberm ühle und Lichtenfels
u. a. m. w urden U m bauten begonnen, auf Bhf. Jülich die E rw eiterungs
arbeiten  w iederaufgenom m en.

Die neuen  Em pfangsgebäude Feuerbachstraße, Innsbrucker Platz und 
Schöneberg in Berlin wurden in Betrieb genom m en, die N eubauten der 
Em pfangsgebäude in Friedrichshafen H afen-B hf., O berhausen , Stadt 
Lengsfeld, T uttlingen fertiggestellt. In Ausführung sind die N eubauten 
der E m pfangsgebäude in Duisburg, D üsseldorf, Flöha, G logau, Leschnitz, 
Zwickau sowie d ie U m bauten und Erw eiterungen der Em pfangsgebäude 
in Aachen Nord, Braunschweig, Jülich, Ratibor, Stade, Stettin.

Der verstärk te  E insatz des Kraftwagens erforderte vielfach B auten 
zur A npassung der V erladeanlagen an den K raftw agenbetrieb und zur 
Schaffung von U nterstellräum en für die Kraftfahrzeuge.

In V erbindung mit der E lektrisierung w urden B ahnhofum bauten ein
g e le ite t, besonders auf den Strecken M ünchen— Dachau und A ugsburg— 
N ürnberg, ferner Arbeiten zur Erw eiterung der U m grenzung des lichten 
Raumes und  — besonders um fangreich auf der H öllentalbahn im Schwarz
w alde —  L inienverbesserungen zur E rhöhung der Fahrgeschw indigkeit.

Für die U n t e r h a l t u n g  u n d  E r n e u e r u n g  d e r  b a u l i c h e n  A n 
l a g e n  standen gleichfalls reichlichere M ittel zur Verfügung. Am M ainzer 
T unnel w urden die F reilegungsarbeiten  fo rtgeführt2). Auf der zwei
gleisigen Strecke Kohlfurt— Dittersbach— N iedersalzbrunn zwischen Bhf. 
Fellham m er und D ittersbach w urde begonnen, den 274 m langen Schön- 
h u ter Tunnel, dessen  Ü berlagerung i. M. 40 m b e träg t und der durch 
W irkung des K ohlenbergbaues besonders gefährdet ist, durch einen offenen 
E inschnitt zu ersetzen, dessen  H erstellung voraussichtlich v ier Jahre b e 
anspruchen wird. Planm äßigen Fortgang nahm en G ew ölbeerneuerungs-, 
Entw ässerungs- und D ichtungsarbeiten in den verschiedensten Tunneln.

E ine Anzahl schienengleicher W egübergänge w urden durch Unter- oder 
Ü berführungen ersetz t. So w urden durch H ebung der Strecke Bad Reichen
hall— Bad Reichenhall-K irchberg innerhalb des Stadtbezirks Bad Reichenhall 
acht schienengleiche W egübergänge durch fünf W egunterführungen ersetzt.

Die E rneuerungsarbeiten  am O b e r b a u  w urden zunächst nu r insow eit 
ausgeführt, als sie bis zur M itte des Jahres fertiggestellt w erden konnten, 
um m öglichst frühzeitig Altstoffe für A usw echslungsarbeiten zu gew innen. 
Anfang Ju li ergab sich im Rahmen des Arbeitbeschaffungsprogram m s 
die M öglichkeit zur A usführung w eiterer E rneuerungsarbeiten , nämlich 
von 1200 km Gleis- und von 3000 E inheiten W eichenerneuerung. Die 
G esam terneuerung b e tru g  1933 2646 km G leiserneuerung und 6387 
W eicheneinheiten . Der E inbau von 30 m langen Schienen w urde fort
g esetz t, so daß jetz t rd. 7000 km mit L angschienenoberbau ausgerüstet sind.

Auf B ahnhöfen und auf der freien Strecke ist die L inienführung vielfach 
durch W eichen m it großen Halbm essern und Bogenweichen verbessert 
w orden. E ine W eiche m it 1200 m H albm esser im abzw eigenden Strang 
als Trennw eiche zw eier Schnellzuglinien ist in V orbereitung; hierdurch 
soll für Fahrt in der A blenkung eine Fahrgeschw indigkeit von 100 km /h 
m öglich w erden.

Für eine Anzahl von Strecken sind A rbeiten ausgeführt w orden, deren 
Zweck ist, die Fahrgeschw indigkeit auf 120, in einigen Fällen sogar auf 
150 km /h steigern zu können. Zu dem  gleichen Zwecke w urden V ersuch
strecken mit g rößeren  Ü berhöhungen ausgeführt, auch w ird fortgesetzt 
untersucht, w elchen Einfluß u. a. das Schienenprofil und die B efestigungs
art der Schiene auf den ruhigen Lauf der Fahrzeuge haben.

Die beiden O b e r b a u m e ß w a g e n  haben 1933 zusam m en rd. 49000 
G leise der I. und  II. O rdnung nachgeprüft.

Ü ber den B r ü c k e n  - u n d  I n g e n i e u r h o c h b a u  hat b e reits  ®r.=^ng. eljr. 
S c h a p e r  in der Bautechn. 1934, H eft 1, 4 und 7 berich te t; auf diesen 
Bericht darf h ier verw iesen  w erden.

Die S i c h e r u n g s -  u n d  F e r n m e l d e a n l a g e n  sind w iederum  vielfach 
ergänzt und verbessert w orden. V iele veralte te  und abgenutzte S te ll
w erke w urden durch elektrische K raftstellw erke ersetz t, größere N eu
anlagen erh ielten  u. a. die Bahnhöfe Bebra, D ortm und Hbf., D resden Hbf., 
E ilenburg, Em m erich, H olzw ickede, Im m endingen, K assel-W ilhelm shöhe, 
M ainz, M arienburg , M ühlacker, M ünster G bf., O ttbergen  und  Uelzen.

DIE BAUTECHNIK
Patentschau Fachschrift f. d. g es . B auingen ieurw esen

Die A usrüstung von B ahnen m it elektrischer Streckenblockung wurde 
fortgesetzt. Durch E inbau von Z ungenriegeln, Zungenprüfern, selbsttätig 
w irkenden G leisfreim eldeanlagen u. dgl. m. ist die Sicherheit auf vielen 
Bahnhöfen vergrößert w orden.

Auf vielen  Schnellzugstrecken w urde der Abstand der Vorsignale 
vom H auptsignal auf 1000 m erhöht. Haupt- und Vorsignallaternen er
hielten vielfach G lasstrahlschirm e zur V erbesserung der Lichtwirkung. Zug
beeinflussungseinrichtungen zur V erhütung des Überfahrens von Halte
signalen w urden  verbessert und erw eitert. Die Ausrüstung der W egüber
gänge mit se lbsttä tigen  W arnanlagen für den S traßenverkehr schreitet fort.

18 neue Fernsprech-Selbstanschlußäm ter w urden in Betrieb genommen. 
Zwischen Berlin und  Trier ist erstm alig  eine durchgehende Fernsprech
verbindung m ittels T rägerfrequenztelephonie e ingerichtet worden. Ls.

IN H A L T : D er U m bau d er U n terfü hrun g der B erlin er Straße am S -B a h n h o f  T em pelhof. — 
D er O derdurchstich  bei M altsch . — A sp h a ltb a u w eisen  a ls  S ic h e ru n g sb e lä g e  au f Staudäm m en. — 
D ru ck verte ilu n g  und E in sen k u n g en  im Erdreich. — V e r m i s c h t e s :  A us dem  G eschäftsberich t 
d er D eu tsch en  R eichsbahn  - G ese llsch a ft 1933. — M astenkran  zum  V e rleg e n  sch w e rer  Rohre. — 
P a t e n t s c h a u .  ____________________

M astenkran zum  V erleg en  sch w erer  Rohre. Beim Bau eines 
W asserkraftw erkes in Tirol verleg te  man die schweren Zuleitungsrohre 
nach den Turbinen bei einer S teigung bis 6 0 °  m it einem  einfachen 
M asten (Derrick-) kran aus Holz. Der Kran (von Schmidt-Tychsen, Kiel) 
besitzt zwei scherenartig  
auseinander klappbare 
Plattform en, von denen 
die untere auf das 
Ende der fertig verleg ten  
Rohrleitungsstücke durch 
D rahtseile aufgeschnürt ist 
und die obere den An
trieb m it der W inde usw. 
träg t (s. Abb.). Dam it der 
Kran stets senkrecht steht, 
w ird der W inkel zwischen 
den Plattform en durch 
zwei H alteeisen  an der 
Rückseite der P lattform en 
je  nach der Größe der 
Steigung verstellt. N eben 
dem  G erüst, auf dem  die 
Rohre verleg t w erden, be 
findet sich ein w eiteres 
G erüst aus Holz mit auf
geschraubten Schienen, 
auf denen man die e in 
zelnen Rohrschüsse zu
führt. Der Kran heb t 
dann die Rohre von den 
G leisen ab und fügt sie 
an die fertigen L eitungs
stücke an. Nachdem  zwei 
Schüsse nebeneinander 
angesetzt sind , w ird die 
B efestigung des Kranes 
auf den Rohren gelöst, ein D rahtseil an d ie un tere  Plattform  angelegt 
und der Kran durch eine H andw inde, die oben am Berge aufgestellt ist, 
bis auf die eben erst verleg ten  Rohrstücke verschoben, wo er w ieder fest
geschnürt w ird , so daß die nächsten beiden R ohrstücke verlegt werden 
können.   R. —

H ölzerner M astenkran beim  Verlegen 
von schw eren W asserrohren beim Bau 

eines W asserkraftw erkes in Tirol.

Patentschau.
Soh len d ich tung  für V ersen kw eh re  m it e in em  am Verschlußkörper 

angeord n eten  b ew eg lich en  D ich tun gsm ittel. (Kl. 84a, Nr. 581 043 vom
26. 2. 1929 von F r i e d .  K r u p p  G r u s o n w e r k  AG in Magdeburg-Buckau.) 
Die Sohlendichtung ist vollkom m en unabhängig  vom Oberwasserdruck 

und g esta tte t eine  E instellung des D ichtungsm ittels inner
halb  w eiter G renzen , so daß also auch bei erheblichen 
U nterschieden im A bstande des V erschlußkörpers von der 
W ehrsohle ein gleichm äßiges Aufliegen des Dichtungs
m ittels auf der ganzen Länge des V erschlußkörpers ge

sichert ist. D er in der Staustellung 
untere Teil eines schnabelförmigen 
A nsatzes 1 der W alze 2  ist mit einer 
Führung  v e rseh en , in der ein von 
einem  bis zum anderen  Ende der 
W alze reichender, etw a mit Zement 
ausgegossener hoh ler Dichtungs

körper 4 quer zur S taufläche der Stauwand 5 
des Ansatzes 1 verschiebbar ge lagert ist. Der 
D ichtungskörper 4 lieg t in der S taustellung des 
W ehres auf dem  Kopfe d er W ehrsohle auf, so 
daß das H ubm ittel der V ersenkw alze entlastet 

ist. D er D ichtungskörper 4 s teh t un ter der W irkung versch iebbar ge
lagerter Druckbolzen 6 , die durch je  ein Keilstück 7 gegen  das Rohr 4 
gedrückt w erden. Die Keilstücke sind an e iner gegen  D rehung ge
sicherten Stange 8  v e rste llbar angeordnet.

2) W ie aus Bautechn. 1934, Heft 10, ersichtlich, w urden diese  Arbeiten 
inzw ischen beendet.
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