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Umbau der Stadtbahnbricken am Kupfergraben in Berlin.

Von ®r.=S»3- Rudolf Bernhard, Berlin.

Die steigenden Verkehrslasten, wachsenden Geschwindigkeiten und
dichtere Zugfolge auf der Berliner Stadtbahn, sowohl auf den Fern- als
auch auf den S-Bahngleisen, haben bereits eine Verstarkung und auch
vollige Erneuerung eines groRRen Teils der massiven Gewdlbe und stahlernen
Uberbauten erforderlich gemacht. Im Jahre 1934') sind von dem Umbau
der Berliner Stadtbahn
die Brucken am Kupfer-
graben fertig geworden,
die besonders wegen ihrer
Montage bemerkenswert
sind. Es handelt sich in
diesem Falle um einen
volligen Neubau der vier-
gleisigen Uberbauten und

Atter Instand -

Verstarkung sowie teil-

weisen Neubau der Querschnitt

Pfeiler2. alter Zustand
Die bereits mehrfach

verstarkten, alten Uber- 151 2fi0 250250 1SO

bauten aus dem Jahre 1882
bestanden aus vier neben-
einanderliegenden  Trag-
werken (Abb. 1). Mit je
einem vollwandigen Zwei-
gelenkbogen von rd. 27 m
Spannweite wurde die
»Strale am Kupfergraben*
(Abb. 2), mit einem gleich-
artigen Uberbau derselben
Spannweite der Kupfer-
graben selbst Uberbruckt.
Nach Westen schlossen
sich massive Gewdlbe, nach Osten auf der Museumsinsel bis zur Spree
sieben rd. 17 m weitgespannte Parallclfachwerktrager an. Uber die Spree
selbst spannen sich wiederum zwei massive Gewdlbe.

Der zwischen den im Westen und Osten anschliefenden massiven
Gewdlben liegende viergleisige stéhlerne Viadukt ist fir den Neubau
anders aufgeteilt worden (vgl. Abb. 1).

Die .Stralle am Kupfergraben* wird durch zwei 1,85 m hohe Vollwand-
trager von rd. 15 und 17 m Spannweite mit Mittelstutze und Gelenk,
der Kupfergraben selbst durch 32 m weitgespannte vollwandige 2,75 m

Georgen- Strale

Abb. 1

") Schaper, Der Brickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen
Reichsbahn im Jahre 1934, Bautechn. 1935, Heft 3, S. 37 u. 38.

2 Bottcher, Erneuerung der eisernen Briicken an der Museumsinsel
In Berlin, Verk. Woche 1933, Heft 28, S. 415ff.

Abb. 2. Alte Stadtbahnbricke Uber die »StraBe am Kupfergraben*
vor dem Umbau.

Die unglnstige Linienfihrung der StraBe ist erkennbar.

Grundri und Schnitte der Stadtbahnbriicken am und Uber den Kupfergraben
vor und nach dem Umbau.

hohe, einhiftige Rahmen Uberbrickt. Die Haupttrager sind aus St 52,
die Fahrbahn aus St37. AnschlieBend folgen nun nicht mehr sieben,
sondern nur funf Offnungen aus St 37 von viermal 21 m Spannweite
mit 2 m hohen Voliwandtrdgern und einem in der Milte liegenden Uber-
bau mit 27 m Spannweite und 2,60 m hohem Vollwandtréager. Samtliche

Uberbauten sind wegen

des schlechten Baugrun-

des statisch  bestimmt
gelagert und erhalten
obenliegende  Fahrbahn

mit durchlaufendem
Schotterbett  Uber  je-
weils zwei nebeneinander-
liegenden Stréngen.

Diese neue Auftei-

Querschnitt lung ermdglicht eine Be-

neuer Zustand gradigung der Bordstein-
kante fur den Fahr-

UStptww 4® bahndamm (Abb. 2) der

.Stralle am Kupfer-
graben* auf der Wasser-
seite durch Wegfall des
dicken Uferpfeilers und
einen vom Bahnbetrieb
vollig unabhéngigen Neu-
bau der von sechs auf vier
verringerten Zwischen-
pfeiler auf der Museums-
insel.

Es wurde daher zu-
nachst mit dem Bau
dieser Zwischenpfeiler Im
Jahre 1927 begonnen, die wegen des schlechten Baugrundes mit Hilfe
von Eisenbetonsenkkasten in der ganzen Breite von 20,4 m gegrindet
wurden (Abb. 3), wobei der Bahnbetrieb ungestort blieb. Setzungen der
alten Pfeiler muBten durch besondere Abfangungen der alten Uberbauten
ausgeglichen werden. Auch die Verstarkung des westlichen Spreebricken-
pfeilers durch Vorbau eines Sporns geschah in &hnlicher Weise mit Druck-

luftgriindung.  Der Ver-
starkungssporn an dem
am weitesten  westlich

gelegenen Endpfeiler an
der .StraBe am Kupfer-
graben* konnte auf Wolfs-
holz-PreRBbetonpféhlen ge-
grundet werden; die Stahl-
hulsen der Pfahle wurden
vollstandig gezogen. Das
neue, in StralRenmitte
liegende Fundament der
Mittelstiitze mufBte zwi-
schen Stahlspundwénden
in offener Baugrube ge-
schittet. das  wasser-
seitige Fundament der
.StralRe am Kupfergraben*
in derselben Welse, je-
doch unter Grundwasser-
absenkung, verstarkt wer-
den; aullerdem wurde
eine durchlaufende Eisen-
betonauflagerbank auf
dem  bis StraBenhdhe
abgebrochenen alten Fun-
dament vorgesehen.

Die Aufstellung der
stahlernen  Uberbauten
bietet einige Besonder-

Abb. 3. Druckluftgrindung
eines neuen Pfeilers auf der Museumsinsel
unter den alten Uberbauten.

Seitliche Anordnung der Luftschleuse.



496

Abb. 4. Querportalkran auf der Museumsinsel.
Einbau der neuen Uberbauten des siidlichen Ferngleises fast beendet.

Aufsicht

ecll tuerportalkron

Abb. 5. Lé&ngsportalkran zum Ausbau der alten und Einbau der neuen Tréger Uber dem Kupfergraben
und der ,StraBe am Kupfergraben®. Tragfahigkeit der beiden Laufkatzen je 25 t.
heiten. Auf dem Streckenabschnitt zwischen Bahnhof FriedrichstraBe

und Borse wurde fur diesen Zweck ein eingleisiger Betrieb fur die Fern-
gleise eingerichtet, wahrend die S-Bahn durch Verschwenken eines Gleises
stets zweigleisig betrieben werden mufRte. Der zundchst durchgefihrte
Einbau der vier Uberbauten auf der Museumsinsel, wobei mit dem sudlich
gelegenen Ferngleis begonnen wurde, geschah mit Hilfe eines Portal-
krancs (Abb. 4). Dieser Kran war auf einer besonderen Kranbahn In
Richtung der Gleise lédngsbeweglich, und die Lasten waren durch zwei
Laufkatzen von je 25t Tragkraft querbeweglich ausgebildet. Da das
Portal Uber zwei Gleise reichte, konnte in nachtlichen Betriebspausen
sowohl ein alter Uberbau ausgehoben und auf einen auf dem Nachbargleis
bereitstehenden Eisenbahnwagen verladen, als auch umgekehrt ein Haupt-

Abb. 7. Bricken Uber den Kupfergraben
und die ,,StraBe am Kupfergraben* nach beendetem Umbau
(von Suden aus gesehen).
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Abb. 6. Lé&ngsportalkran Uber der ,Strale am Kupfergraben*.
Einbau des neuen Haupttragers fiur die sudlichen Ferngleise.

Schnitt A-6
Schnitt C-D

Zu Abb. 5.

Uberbauten damit ein-
gebaut werden. Die Auswechslung der
Uberbauten und mithin der eingleisige
Betrieb auf der Museumsinsel dauerte ins-
gesamt nur sechs Monate; 1929 konnten
bereits sadmtliche Restarbeiten, wie Ab-
brechen der alten Pfeiler auf der Museums-
insel usw., beendet werden.

Erst 1932 wurden die Fundamentarbeiten fir die neuen Uberbauten
Uber den Kupfergraben und die ,,StraBe am Kupfergraben* fortgefuhrt.
Die anschlielende Auswechslung der Bricken erforderte gleichfalls ein-
gleisigen Betrieb auf der Fernbahn, der in &hnlicher Weise, beginnend
mit dem sidlichen Fern-
gleis, durchgefuhrt wurde.

Fur den Aus- und Einbau
wurden diesmal  zwei
Krane benutzt: der bei
den Uberbauten der Muse-

trager der neuen

umsinsel bereits verwen-
dete, quer zur Gleis-
achse Uber zwei Gleise

reichende Portalkran und

ein In  Gleichrichtung
stehender, 37 m weit-
gespannter, mit einem

Kragarm versehener Kran
(Abb. 5) zum Léangstrans-
port und Heben und
Senken der Tréager, jedoch
nur in Gleisachse, mit
Hilfe zweier Laufkatzen
von je 25t Tragfahigkeit.
Dieser zweite Kran, der
wéhrend des Lastentrans-
portes nicht langsbeweg-
lich war, wurde erforder-
lich, um die vorgeschrie-

benen Gerdisteinbauten Abb. 8. Portalfiffe und Gelenkausbildung
Uber dem Kupfergraben zwischen den Uberbauten (ber den Kupfer-
und Uber der Strale graben und die ,StralBe am Kupfergraben*
zu vermeiden. Zuné&chst (von Suden aus gesehen),

muRten die alten Uber- Begradigte StralBenkanten erkennbar.
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bauten Uber der Stralle ausgebaut, danach der Kran Uber dem Kupfer-
graben selbst aufgestellt und dort die alten Uberbauten zerschnitten und
entfernt werden. Jeder der 26 m langen 44 t wiegenden Haupttréger
wurde in zwei Teilen auf Eisenbahnwagen angefahren und auf dem jeweils
auBer Betrieb gesetzten, freien Gleisende zusammengenietet. Der L&angs-
transport geschah zunachst gemeinsam mit dem Querportalkran und einer
Katze auf dem auskragenden Ende des Langsportalkranes, bis auch die
zweite Katze des Langsportalkranes den Haupttréger fassen konnte. Nun-
mehr mufBte der Langsportalkran allein den weiteren Lé&ngstransport bis
zum Absetzen des Haupttragers (Abb. 6) Ubernehmen. Das westliche
Ende jedes Haupttragers wurde gleich auf den stéhlernen Rahmenfull
abgesetzt, vernietet und dann der ganze Trager gemeinsam mit dem
Rahmenful3 in die endgultige Lage nach links bzw. rechts verschoben.

Nachdem der Kran die Bricke Uber dem Wasser abgesetzt hatte,
mufite er nochmals Uber der StraRe aufgestellt werden. Auch hier wurden
die nur 14t und 11 t wiegenden Haupttrager zunéchst in der Gleisachse
abgesenkt und auf den Auflagerbédnken bzw. Mittelstitzen in die end-
glltige Lage verschoben.

Alle Rechte Vorbehalten.
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Diese Vorgédnge wiederholten sich nacheinander fir jeden der vier
Strange unter entsprechender AuRerbetriebnahme eines dazu erforderlichen
Gleises.

Abb. 7 zeigt eine Gesamtansicht der fertigen Bricken Uber
dem Kupfergraben und die daneben liegende Strale, Abb. 8 eine
Einzelheit davon, n&mlich die Ausbildung der einhuftigen Rahmen-

ecke mit ihren Anschlussen. Fir die Uberbauten der Museumsinsel
wurden rd. 1000 t Stahl und 2600 m3 Beton, bei den Briicken (Uber
den Kupfergraben und die anschlieBende StraBe rd. 930 t Stahl ver-
braucht.

Der gesamte Umbau ist Ende 1934 beendet worden. Die Tiefbau-
arbeiten wurden von der Firma Christoph & Unmack ausgefuhrt, in die
Lieferung der Uberbauten teilten sich Christoph & Unmack, Krupp-Drucken-
muller und Steffens & Nolle; den Einbau hatte Steffens & Nolle Uber-
nommen.

Die einheitliche Linienfihrung der Uberbauten ergibt ein ruhiges,
das Auge befriedigendes Bild, wobei die abgestufte Hohe der verschiedenen
Haupttrager den sachlichen Erfordernissen entspricht.

Wichtige Fragen beim Bau der ostpreuflischen Reichsautobahn.

Von Reichsbahnoberrat Lewerenz, Konigsberg (Pr.).
(Schluf? aus Heft 35.)

V. Briickenbauten.
a) Allgemeines,
Mit Riucksicht auf den Schnellverkehr werden bekanntlich bei den
Autobahnen samtliche kreuzenden Verkehrswege durch Briickenbauten
unter- oder Uberfihrt. Man koénnte nun zunachst meinen, es miBte ge-
nugen, einige wenige Bruckentypen zu entwickeln und danach die Mehr-
zahl der Bauwerke auszubilden. Diese winschenswerte Vereinfachung
hat aber gewisse Grenzen, die durch die d&rtlichen Verhéltnisse gezogen
werden, wie z. B. die verschiedene Verkehrsbedeutung bes betreffenden

Abb. 19. Bauwerk 43, Weguberfiihrung in km 59,2 + 325.

Weges, den Kreuzungswinkel, der sich nur bei untergeordneten Wegen

durch Verlegen dieses Weges auf 90° bringen 1aRt, die Lage des
Verkehrsweges und der Autobahn zum Geldnde, die Lage des trag-
fahigen Baugrundes u. a. Vielfach ist die Bausteile infolge sehr

mangelhaften Zustandes der Wege so schlecht zugéanglich, dafl schwere
Bauteile und schweres Gerdt auf ihnen nicht herangebracht werden

kénnen. Zahlreiche Baustellen liegen wieder so weit vom Bahnhof
entfernt, dal die hohen Fuhrkosten solche Bauweisen gunstiger
erscheinen lassen, die weitgehend aufgelost sind und daher wenig

Baustoffe verbrauchen, z. B. Stahliberbauten statt Massivdecken, Wider-

lager aus Eisenbeton statt Schwergewichtbeton.
Um alle Wirtschafts-

zweige durch den Bau der

Autobahn zu befruchten,

sind auch zahlreiche Stahl-

Uberbauten vorgesehen

worden. Bisweilen mufRlte

aber bei dringlichen Bau-

ten wieder davon ab-

gesehen werden, weil die

Herstellung einer Stahl-

briicke mit  Rulcksicht

auf die lange Lieferzeit

des Stahlmaterials das

Mehrfache einer Beton-

bricke ist.
Ganz besonderer Wert

wird darauf gelegt, dal®

die Bricken ein befrie-

Abb. 21.

Abb. 21 u. 22.

digendes Aussehen erhalten und sich gut in das Landschaftsbild ein-
fugen. Schlichte Formen unter Vermeidung Uberflissigen Zierats wurden
bevorzugt. Bisweilen ist bei spitzen Schnittwinkeln eine befriedigende
Lésung nicht ganz leicht, z. B. der Ansatz der Fligel an der spitzwinkligen
Widerlagerecke, die Stellung der Pendelstiitzen mit ihren Sichtflachen
entweder rechtwinklig zur Autobahnachse oder gleichlaufend zum Bau-
werk, ebenso die Stellung der Betonsockel dieser Stitzen usw.

Abb. 20. Bauwerk 37, StraBeniberfihrung in km 52,7 + 90.

Bekanntlich héngt das gute Aussehen der Betonbauten nicht nur von
der Formgebung, sondern auch von der Gute der Ausfihrung und der
sorgfaltigen Behandlung der Sichtflachen ab. In dieser Beziehung ist Ost-
preuBen im Vergleich zu anderen Gegenden benachteiligt, einmal, weil
gute Baustoffe schwer zu beschaffen sind, zweitens, weil unter den Beton-
facharbeitern nicht viele mit gentigend Erfahrung und Geschick zu finden
sind, wie es fur die saubere Herstellung der Sichtflaichen ndtig ist.
Namentlich die Zuschlége fur den Beton sind von sehr ungleicher Giite,
das Gestein enthélt oft groRere Kalk- und Kreideknollen, ist von un-
gleicher Harte und haufig verwittert. Durch Zusatz von Splitt, der als
Nebenerzeugnis beim Brechen der ostpreuBischen Findlinge zu Steinschlag

Abb. 22.
Bauwerk 40, StraBeniberfihrung In km 56,0 + 05.
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Abb. 23. Bauwerk 14, StraBenuberfihrung in km 194.

abfallt, kann die Gute des Zuschlagstoffes verbessert werden. Doch auch
der Splitt ist nicht immer von gleicher Beschaffenheit.

Es macht also Muhe, die Stoffe so auszusuchen, daB einwandfreie
Sichtflachen entstehen. Wo irgend méglich, werden die Sichtflachen zur
Kostenersparnis nach dem Ausschalen schalungsrauh gelassen. Nur bei
wichtigen Bauwerken sowie bet einigen Bauten, bei denen die Sichtfidchen
nach dem Ausschalen unbefriedigend wirken, wird das Aussehen durch
steinmetzmé&Rige Bearbeitung (Spitzen, Stocken, Scharrieren) verbessert.

b) Uberfilhrungen.

Diese Bauwerke sind in Uberwiegender Zahl vorhanden. Einige typische
Beispiele seien kurz erldutert: In der Regel erhalten sie zur Gewichts-
verminderung eine Mittelstiitze im Bereich des mittleren Grinstreifens.

Zunéchst einige
Elsenbe tonbricken.
Sie sind teils als Platten-
baiken auf drei bis funf
Stlitzen, mit oder ohne
Gelenke, teils als mehr-
stielige Rahmen  aus-
gebildet. Die Widerlager
sind entweder an den
auBeren Grabenrand ge-
ruckt, oder da, wo [die
Autobahn im tiefen Ein-
schnitt liegt, sind auBer-
halb der Grében weitere
Stutzen vorgesehen, wo-
bei die Endwiderlager in
den Bdschungen nahezu
verschwinden.

Beispiel 1 (Abb. 19).

Bauwerk 43, Weguberfihrung 6,20 m breit, Brickenklasse Ill, Kreuzungs-
winkel 68 °.

System: Dreistieliger Plattenbalkenrahmen mit Endschlepptragern.
Stutzweiten 10,75 m -f 2 X 12,70 m + 10,75 m. Widerlager aus Eisenbeton.

Beispiel 2 (Abb. 20).

Bauwerk 37, Straenlberfihrung 9 m breit, Bruckcnklasse I, Kreuzungs-
winkel 62 °.

System: Plattenbalken auf vier Stitzen mit Gelenken in der Mittel-
o6ffnung. Stutzweiten 16,46 m + 27,10 m + 16,46 m. Zwischenpfeiler aus
Eisenbeton auf Pfahlrost gegrindet (gerammte Eiscnbetonpféhle). Wider-
lager auf Flachgrindung mit breiter Fundamentplatte, sie sind zur Ver-
minderung der Baugrundbelastung hohl ausgebildet. Eine Stitze im
Bereich des Muittelstreifens wurde weggelassen. Hierdurch gleichzeitig

Abb. 26.

Abb. 27.

Abb. 25. Bauwerk 65, Weglberfuhrung in km 87,7 + 25.

Wichtige Fragen beim Bau der ostpreuBischen Reichsautobahn
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Abb. 24. Bauwerk 15, StraRenuberfiihrung In km 19,9 + 50.

guter Durchblick nach der danebenliegenden AnschluBstelle erzielt. Die
FulRwege kragen weit aus, dadurch vorteilhafte Schattenwirkung.

Beispiel 3 (Abb. 21 u. 22).

Bauwerk 40, StraBentberfiihrung 9 m breit, Brickenklasse 1 Kreuzungs-
winkel 90 °.

System: Platte als dreistieliger Rahmen mit FulRgelenken. Flugel
unabhéngig vom Rahmen, ein wenig hervortretend, als Winkelstitzmauern
mit besonderer Abstitzung der Flugelspitzen, Stutzweiten 2 X 14,30 m,
FuRBweg weit ausladend. Das Bauwerk wirkt schlank und doch statisch sicher.

Einige Stahlbricken.

Beispiel 4 (Abb. 23).

Bauwerk 14, StralBenuberfihrung 9 m breit, Brickenklasse I, Kreuzungs-
winkel 85 °.

Bauwerk 67, StraRenuberfuhrung in km 92,4, Ansicht senkrecht zur Brucke.

Bauwerk 67, Grundri und Draufsicht.

System: Durchlaufender Trager auf drei Stltzen.  Stltzweiten
2 X 14,25 m. Zwischenstutze Eisenbetonwand. Die Widerlager sind auf-
geldst. Auf einer Grundplatte sitzen zwei Scheiben, die oben den Auflager-
balken aus Eisenbeton tragen. Hiermit verbunden sind die Kammer-
mauer, die Flugel und die AbschluBwand. Letztere nur im oberen Teil
vorhanden. Unten entsteht eine Offnung, durch die der Erdboden mit
Boschung hervortritt. Uberbau: fiinf Breitflanschtrager mit aufgeschweiRRten
Gurtplatten. Die Quertrager sind angenietet. Fahrbahn als Eisenbeton-
tafel ausgebildet.

Beispiel 5 (Abb. 24).

Bauwerk 15,  StraBenuberfihrung 9 m breit,
Kreuzungswinkel 60°.

System: Trager auf funf Stitzen ohne Gelenke. StUtzweiten 3X14,40 m
+ 10,80 m. Die Zwischenstitzen sind stédhlerne Pendelpfeiler auf Beton-

Bruckenklasse I,

Abb. 28. Bauwerk 8a, ReichsstraBenunterfihrung in km 13,1 + 04.
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sockeln. Die Widerlager sind rechtwinklig zur StraBe gestellt und sind
ahnlich aufgelost wie die Brucke im Beispiel 4. Fahrbahn besteht aus
Buckelblechen, dartuber Beton, Dichtungsschicht, Schutzschicht und Pflaster.

Beispiel 6 (Abb. 25).

Bauwerk 65, Weglberfiuhrung 6,40 m breit,
Kreuzungswinkel 90°.

System: Durchlaufender Tréger auf drei Stitzen.
stdhlerne Pendelpfeiler. Stitzweiten 2 X 14,80 m.

Briuckenklasse 111,

Zwischenstitze

khuhbehn Sem

geschmiBte Prager mit &asenprofiten

i senke tue S -Achsel

bewegt Lager
Abb. 29a. Bauwerk 8a, Langsschnitt in StralRenmitte,
Beispiel 7 (Abb. 26 u. 27).
Bauwerk 67,  StralRenuberfihrung 10 m breit, Brickenklasse |,

Kreuzungswinkel sehr spitz (23,5°). Das Bauwerk wird infolgedessen
sehr lang (rd. 104 m).

System: Durchlaufender Trager auf funf Stitzen. Zwischenpfeiler
stahlerne Pendelstiitzen. Fahrbahn Eisenbetontafel. Stitzweiten 21,4 m

+ 30,6 m+ 30,6 m+ 21,4 m.
¢) WegunterfiUhrungen.

Sie  kommen nicht so zahlreich vor wie die Weguberfiihrungen.
Bauweise in vielen Féallen Walztragerdecke mit Beton auf Stampfbeton-

widerlagern. Bruckenklasse 1.
SehntttA-B
r~T~ . OKAutoban
iCIXFkn S \SP LSidsnO.
Abb. 30. Bauwerk 11, Wegunterfihrung in km 15,0 + 48,

Grundriff und Querschnitt.

Beispiel 8 (Abb. 28 u. 29).

Bauwerk 8a, Unterfihrung der neuen Zubringerstrale bei Elbing.
Lichtweite 13 m, Kreuzungswinkel 76°. Walztragerdecke aus geschweil3ten
Tragern (Nasenprofilen). Die Tréagerh6he nimmt nach der Mitte zu.
Widerlager Stampfbeton.

Beispiel 9 (Abb. 30).

Bauwerk 11, Wegunterfihrung Lichtweite 6 m. Kreuzungswinkel
67,5°. Wegen schlechten Baugrundes ist als System ein Vollrahmen
aus Eisenbeton gewadhlt.

d) Bahnkreuzungen.
Vorhanden funf Bahniberfuhrungen und eine Bahnunterfihrung.
Beispiel 10 (Abb. 31 u. 32).

Abb. 32.
Bauwerk 8, Ansicht,

Lewerenz, Wichtige Fragen beim Bau der ostpreuBischen Reichsautobahn
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Bauwerk 8, oben: Neben der Autobahn ein Wirtschaftsweg 5,50 m

breit. Unten: Derselbe Wirtschaftsweg neben zweigleisiger Eisenbahn.
Schnittwinkel 76°.

System: Eisenbeton-Plattenrahmen mit Fufigelenken. Stutzweite
15,06 m, lichte Hoéhe uber Schienenoberkante 6 m. Die Fundamente

stehen auf Eisenbetonpfahlen. Da das nérdliche Fun-
dament dicht am Bahndamm steht, war es hier nicht
maglich, die erforderlichen Schrégpféhle einzurammen.

n. Konigsberg! Pr. formtSck g

festes Lager e, WM VVVYV.IL.,—

Abb. 29b. Bauwerk 8a, Querschnitt am Schrammbord.

Zur Aufnahme der waagerechten Auflagerkrafte sind daher auBerhalb
des Fundaments besondere Pfahljoche eingerammt und mit dem Fun-
dament in Verbindung gebracht.

Beispiel 11 (Abb. 33).

Bauwerk 36. Eine eingleisige Eisenbahn wird Uberfiihrt. Die Auto-
bahn liegt im tiefen Einschnitt. Krcuzungswinkel 59,5°. Bricken-
klasse E.

System: Blechtragerbricke auf drei Stitzen ohne Gelenk. Fahrbahn

versenkt, um geringe Bauh6he zu erzielen, damit der Einschnitt der
Autobahn nicht zu tief wird. Das Kiesbett der Eisenbahn geht Uber die
Bricke durch. Stitzweiten 18 und 20 m.

Das Gleis liegt vorldufig auf einer Notbriicke. Der neue Uberbau
wird seitlich zusammengebaut und in einer Nacht in die richtige Lage
verschoben.

Cherschmt
Achse der meigteisigen fiseabé/i ftbing tKohigskrg/fi.
Pomerkiactse 1 1 Konigerg

Abb. 31. Bauwerk 8, Eisenbahn- und Feldwegunterfihrung

in km 12,6 + 30, Querschnitt und GrundriR3.

e) FluBbrucken.

Hier sind zu nennen u. a. die Briicken Uber die Baude,
den Stradick und den Frisching.

Beispiel 12 (Abb. 34 u. 35).

Frischingbriucke. System: Eisenbetonplatte auf vier Stutzen mit
Gelenken in der Mitteloffnung. Stitzweiten 11,80 m + 20,15 m + 11,80 m.
Kreuzungswinkcl 49°. Die Widerlager und Zwischenpfeiler werden in
voller Breite, die Decke wird nur einseitig ausgefihrt. Mit dem Bricken-

die Jarft,

Abb. 33. Bauwerk 36, Eisenbahnuberfihrung in km 52,6 + 15,5,

Montage des Stahliberbaues.
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Abb. 34. Bauwerk 200, Bricke Uber den Frisching in km 91,8 + 45,
Lé&ngsschnitt.

bau ist eine Verlegung und Regulierung des

Flusses verbunden. Die Bricke wird vor dem
Durchstich aullerhalb des urspringlichen FluR3-
bettes erbaut. Grindung: Betonplatten zwischen
hélzernen Spundwénden. Beim Ausschachten des
Bodens wurde in groRerer Tiefe eine stark wasser-
fihrende Schicht angeschnitten, so daR die Bau-
grube standig unter Wasser stand. Zur Abhilfe
muflite eine Kkunstliche Wasserabsenkung vor-
genommen werden.

f) Autobahnviadukte.

Beim Uberschreiten der verschiedenen Talschluchten sind sechs
groRere Viadukte entstanden, die in ihrer Durchbildung einander &hnlich
sind. Die Lé&nge schwankt zwischen 65 m (Laupichler Viadukt) und
255 m (Passargeviadukt). Die H&he der Fahrbahndecke uUber der Tal-
bzw. FluBsohle schwankt zwischen 14 m und 24 m. Die Bauweise
besteht Uberall aus durchlaufenden vollwandigen Stahltragern auf
mehreren (vier bis neun) Stitzen. Die Zwischenpfeiler sind bei zwei Briucken
stahlerne Portale, im Ubrigen schlanke Betonpfeiler. Naheres Uber diese
Bricken hat ®r.=3ng. Bohny in der Bautechn. 1935, Heft 13, verdffentlicht.

Abb. 36. Bauwerk 155, Lastbachviadukt.

Zur Ergdnzung dieses Aufsatzes folgen noch einige Bilder, aus
denen der Baufortschritt zu erkennen ist.
1. Lastbachviadukt (Abb. 36). Die Montage des Bauwerks ist

beendet.
2. Bahnauviadukt (Abb. 37).

fertiggestellt.

Die Pfeiier und Waiderlager sind

Abb. 37. Pfeiler und Widerlager des Bauwerks 165, Bahnauviadukt.
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3. Omazaviadukt (Abb. 38). Die Bricke wird montiert (Abb. 39).
Die Montage ist beendet.
4. Passargeviadukt (Abb. 40). Beginn der Montage (Abb. 41).
Der grofite Teil der Bricke ist montiert.
Die Bruckenmontage selbst ist bei jedem Bauwerk entsprechend den
technischen Einrichtungen der betreffenden Firma verschieden ausgefuhrt

worden.

Bauwerk 200, Draufsicht auf Pfeiler, Widerlager und eingehéngten Teil des Gerbertréagers.

VI. Fahrbahndecke.

Wie schon erwéahnt, wird In OstpreuBen die Fahrbahn vorlaufig nur
einseitig ausgebildet. Als Bauweise kommt vorwiegend die Beton-
decke in Frage. Erstens erfordert jede andere Bauweise die Anfuhr
von Baustoffen zum groRten Teil aus dem Ubrigen Reich; denn die
Beschaffung von Pflaster-Packlage- oder Schottersteinen ist in Ostpreuflen
wegen seines geringen Steinvorkommens schwierig und kostspielig und
auch schon deswegen nicht zu empfehlen, um dem allgemeinen Straflen-
bau die fir die Unterhaltung der Strafen bendtigten Steine nicht zu
entziehen. Fir Betondecken dagegen kann vorwiegend der in Ostpreufen

Abb. 39. Bauwerk 170, Omazaviadukt.

gewonnene Kies und Steinsplitt verarbeitet werden, nur fur die obere
Deckschicht muB ein wetterbestdndiger und besonders fester Edelsplitt
aus dem Reich herangeschafft werden.

Zweitens ist das Autobahnplanum in Ostpreuflen wegen des tonigen
Untergrundes nicht vollkommen starr, sondern es wird trotz sorgféltigster
Behandlung immer noch gewissen Senkungen ausgesetzt sein. Soweit

Abb. 38. Montage des Bauwerks 170, Omazaviadukt.
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diese nicht Uberm&Rig groR zu erwarten sind, bietet eine starre Beton-
decke eher die Gewéhr fur das Ebenbleiben der Fahrbahn als eine
plastische schwarze Decke. Denn diese wird in kurzem Kleinere oder
grofRere Senkungen erhalten, die sich schlieBlich unter dem Verkehr zu
regelrechten gefahrlichen Schlagléchern erweitern kénnen. Nur an solchen
Stellen, wo noch mit stdrkeren und womdglich ungleichen Setzungen zu
rechnen ist, wie z. B. hinter Widerlagern gréRerer Bauwerke, werden vor-

Abb. 40.
Abb. 40 u. 41.

Ubergehend Pflasterdecken eingebaut, die spater durch Betondecken ersetzt
werden kénnen.

Die Betondecken werden in der Regel 20 cm dick gemacht, nur bei
einigen hoéheren Dammschittungen wird die Dicke auf 25 cm erhoht.
Querschnitte und Lé&ngsschnitt der Decke s. Abb. 42 u. 43. Zementgehalt
300 bis 325 kg/m3 Dicke der Unterschicht 13 cm, der oberen Schicht
7 cm. Der Zuschlag enthélt rd. 50% Sand und 50% grobes Material.

a,) mit ploner

b) mit Randbetvehrung

Abb. 42. Querschnitt durch die Betonfahrbahndecke.

Abb. 43. Langsschnitt durch die Fahrbahndecke

mit Querfuge und Verdibelung.

Der Sand wird in drei Kornungen verarbeitet, und zwar von 0 bis 1 mm,
1 bis 3 mm und 3 bis 7 mm KorngréBe. Das zweckmaRigste Korn-
verhéltnis wird vorher durch Probewurfcl ermittelt. Diese Koérnung wird
in der Grube durch Schuttel- und Trommelsiebe unter gleichzeitiger, sorg-
féaltiger Wasserspulung gewonnen. Das grobere Korn kann nicht aus der
Kiesgrube entnommen werden, weil sich darin zuviel unbrauchbare Kalk-
knollen finden, statt dessen wird mit besonderen Splittbrechern ein Spult
aus gewonnenen Findlingssteinen in zwei Kdérnungen hergestellt, und
zwar 7 bis 15 mm und 15 bis 30 mm Korngrofie.

Die obere Schicht der Betondecke ist ebenso zusammengesetzt wie
die untere, nur mit dem Unterschiede, daR statt des ostpreuRischen Splitts
ein Edelsplitt aus Sachsen oder Schlesien verwendet wird.

Da der Beton den Warmeschwankungen folgt und auch zum Schwinden
neigt, werden zur Vermeidung von Rissen L&ngs- und Querfugen vor-
gesehen, als Lé&ngsfuge eine Mittelfuge, so dal die Breite von 7,5 m
in zwei Halften aufgeteilt wird. Der Abstand der Querfugen wechselt
unregelmaRig zwischen 17,5 m, 20 m und 22,5 m, damit beim raschen
Befahren keine regelmafRigen Schwingungen im Fahrzeug oder der Fahr-
bahndecke auftreten konnen. Wegen der groRen Wéarmeschwankungen
mussen die Fugen als Raumfugen hergestellt werden. Sie entstehen durch
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Einlegen einer Hoizfaserbohle im Unterbeton, die elastisch ist und in
kurzer Zeit verwittert, sowie durch Einlegen eines Fugeneisens im Ober-
beton, das nach dem Betonieren, sobald der Beton eine gewisse Steife
erhalt, vorsichtig herausgehoben wird. Die Fugen werden hierauf mit
einer bitumindsen VerguBmasse ausgefullt.

Abb. 41.

Montage des Bauwerks 150, Passargeviadukt.

Die Mehrzahl der Tafeln wird durch Matten aus Drahtgeflecht bewehrt,
lediglich zu dem Zweck, um dem Beton fir den Fall, dal Risse eintreten
sollten, einen Zusammenhang zu geben. AuBerdem erhalten die Platten
Uberall dort, wo mit Senkungen zu rechnen ist, eine Randbewehrung.
An den Querfugen werden die Platten durch langsbewegliche Dubeleisen
miteinander verbunden, damit bei Setzungen der Betonplatte an den
Fugen Kkeine Stolperkanten entstehen konnen. Form der Dibel ein
T-Eisen. Dieses hat ein groBeres Widerstandsmoment als ein Rundeisen
und auch breitere Auflagerflachen, so dal} eine verhaltnism&Rig geringe
Betonpressung auftritt. An einem Ende erhalten die Dubeleisen einen
Bitumenanstrich, werden kurz vor dem Einbau eingefettet und mit einer
Hulse versehen, in der sie sich unbehindert verschieben kdénnen.

Vor dem Betonieren der Decke wird auf der Filterschicht eine Papier-
lage ausgebreitet. Sie soll einmal verhindern, daR die Betondecke sich mit
der Filterschicht verzahnt und dadurch die Langsbeweglichkeit der Decke
aufgehoben wird. Ferner soll sie verhiiten, dal dem frischen Beton zu
schnell das Wasser entzogen wird, wodurch seine Festigkeit leiden kdnnte.

Arbeitsvorgang bei Herstellung der Betondecke.

1. Vorstrecken der seitlichen Tréger mit Laufschienen fir die ver-

schiedenen fahrbaren Maschinen.

2. Stampfen und Glatten der Filterschicht mit einem besonderen Fertiger.

3. Ausbreiten der Papierunterlage.

4. Aufstellung der Randbewehrungen.

5. Einbauen der unteren Fugenbretter und der Ddubeleisen.

6. Einfetten der noch freiliegenden Dubelstiicke und Aufsetzen der Hilsen.

7. Ausbreiten des Unterbetons und Verdichten mit PreRluftstampfern.

8. Auflegen der Matten aus Drahtgeflecht.

9. Einlegen der oberen Fugeneisen.

10. Ausbreiten des Oberbetons.

11. Verdichten mit besonderem StraRenfertiger.

12. Herausheben der Fugeneisen und Nacharbeiten der beschadigten
Betonkanten mit Hand.

13. Herlberschieben eines fahrbaren Schutzdaches zum Schutz gegen
Sonnenbestrahlung oder Regen.

14. Bedecken der fertigen Betondecke mit Jute- oder Schilfmatten und
Feuchthalten auf mindestens drei Wochen.

AnschlieBend folgt die Herstellung der schwarzen Randstreifen mit
leichter Befestigung sowie die Bekleidung des Mittelstreifens mit Mutter-
boden.

VII. Unterbringung der Arbeiter.

Im Jahre 1934 sind bei der ostpreuBischen Autobahn gegen 6000Arbeiter
beschéaftigt worden, 1935 wird diese Zahl noch Uberschritten werden. Diese
Arbeiter stammen zum groften Teil aus Elbing und Konigsberg (Pr.), zum
kleineren Teil aus weiter gelegenen Stédten, wie Danzig, Marienburg,
Tilsit, Insterburg, etwa 700 aus dem Saargebiet, und nur zu einem geringen
Teil aus der Nahe der Baustelle, d. h. vom Lande. Denn die Arbeitsnot
ist fast ausschlieBlich in den Stadten vorhanden. Soweit die Baustellen
in der N&he von Elbing und Konigsberg (Pr.) liegen, kdnnen die Arbeiter
taglich mit Autobus oder Fahrrad zur Arbeitsstelle kommen. In dem
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Abb. 44. Kameradschaftslager fur 288 Mann.

weitaus groRten Teil dagegen ist dies wegen der groBen Entfernung nicht
mdoglich. Diese Arbeiter muissen daher in besonderen Kameradschafts-
lagern an der Baustelle ihre Unterkunft finden.

Anféanglich, im Fruhjahr 1934, kam es vor allen Dingen darauf an,
die Arbeit mdglichst schnell aufzunehmen, um eine groBe Zahl von
Arbeitslosen in Lohn und Brot zu bringen. Die Unterkunftslager konnten
daher bei dieser Eile nur behelfmalig aufgebaut werden und konnten somit
den heutigen sozialpolitischen Ansprichen auf die Dauer nicht gentgen.
Sie wurden infolgedessen durch neuzeitliche Lager ersetzt, die nach den
beim Freiwilligen Arbeitsdienst gemachten Erfahrungen angelegt wurden.
Im ganzen sind in diesem Bauabschnitt 21 solcher Arbeitslager entstanden,
die zusammen Platz fir etwa 4700 Arbeitskameraden bieten. Die meisten
sind mit 216 oder 288 Mann, einige weniger stark belegt.

Um einen grolRen Lagerhof gruppieren sich je nach der Grof3e bis
zu vier Schlafbaracken, eine Wirischaftsbaracke, enthaltend eine grof3e
Kiche mit Speisesaal, eine Waschbaracke, enthaltend Waschraum, Um-
kleideraum, Brauseraum, Kleidcrtrockenraum und Kesselanlage, eine Abort-
baracke sowie in den meisten Féllen noch ein z. T. unterkellerter Fahrrad-
schuppen.

Die Schlafbaracken sind in je vier Stuben zu 18 Betten eingeteilt und
enthalten auflerdem am Kopfende zwei kleine Zimmer fur den Lager-
fuhrer, fur Unterflhrer, als Sanitatsraum, Lesezimmer usw. Fur jedes
Bett sind rd. 10 m3 Luftraum vorhanden. Alle Baracken sind zerlegbar,
aus doppelten Wanden hergestellt, innen und aulRen freundlich gestrichen.

Abb. 44 zeigt einen Gesamtiberblick eines Lagers fur 288 Arbeiter.
Ubrigens liegen die meisten Lager an landschaftlich bevorzugten Stellen.
Fir die Verpflegung sorgt der Lagerfihrer als Beauftragter des Unter-
nehmers, wobei den Arbeitskameraden nur die Kosten der Rohstoffe in
Rechnung gestellt werden.
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Fur geistige Betreuung und Feierabendgestaltung wird unter Mit-
wirkung der Arbeitsfront weitgehend gesorgt, z. B. durch Rundfunk,
Halten von Zeitungen, Vorhalten von Brettspielen, Sportliche Ver-
anstaltungen, ferner Kameradschaftsabende mit Vorfuhrungen und Vor-
tragen, Kino- und Theaterauffihrungen, Humoristische Vortrage, Milllir-
konzerte usw. Jeden zweiten Sonntag kdnnen die Arbeitskameraden frei
nach Hause fahren.

Es wird also alles getan, um den Arbeitern das Leben in den Lagern
so ertraglich wie madglich zu machen und ihnen die fehlende H&uslichkeit
zu ersetzen.

VIIl. Bisheriger Umfang des Unternehmens und Arbeitsfortschritt,
1. Baulédnge rd. 96 km.
2. Grunderwerb rd. 2000 Morgen.

3. Etwa 70% des Grunderwerbs im Umlegeverfahren. Zweck dieses

Verfahrens: Es werden bedeutend mehr Bauern zur Landabgabe
herangezogen, so daR auf den einzelnen nur ein geringer Anteil
entfallt. Die Wirtschaften bleiben lebensfahig. Die GrofRe der

Umlegungsbezirke bewegt sich zwischen 70 und 350 Morgen.
4. 17 Erdbaulose mit zusammen 4,3 Mill. m3 Erdbewegung, davon
rd. 1,3 Mill. m3 aus Gruben auflerhalb der Autobahnen.
. Rd. 250 000 m3 Mooraushub.
. 83 groBere Bruckenbauwerke.
. 720 000 m2 Fahrbahndecke (einseitig).
. Erster Spatenstich 19. Dezember 1933.
. Bis Ende Juni 1935 geleistet:
Samtliche Erdbaulose sind vergeben.
rd. 3,22 Mill. m3 Erdboden.
Mooraushub nahezu beendet.
Fast sdmtliche Bauwerke sind vergeben und in Arbeit.
32 Briicken, davon 8 mit stahlernen Uberbauten, sind fertig.
Zur Zelt Montage bei 14 Stahlbriucken, darunter die grofRen Bricken
Uber Passarge und Omaza.
Bisherige Tagewerke auf der Baustelle einschl.
rd. 1,5 Millionen.
Grolte Arbeiterzahl bisher 6200.

© 0o Ny Ul

Bisher sind bewegt

1933 und 1934

Zwei Lose fur Fahrbahndecken am Konigsberger Ende haben
begonnen.

Erdéffnung einer Teilstrecke von rd. 18 km voraussichtlich Ende des
Jahres.

10. Weiteres Programm:

Bis Ende 1935 Fertigstellung der Erdarbeiten, der Bauwerke, der
beiden Deckenlose, der Filterschicht auf etwa die Halfte der
Strecke, Bepflanzung auf etwa % der Flache und Inangriffnahme
eines weiteren Deckenloses.

1936 Fertigstellung der restlichen Decke (rd. 78 km). Ausbau der
AnschluBstellen, Tankstellen, Hochbauten, Fernmeldeanlagen
sowie die Ubrige Bepflanzung.

Betriebseroffnung der Strecke Elbing-—Kd&nigsberg voraussichtlich
Ende 1936.

Vermischtes.

Dampfwalzen fir die Stadt Peking (China). Die Stadtverwaltung
von Peking hat kurzlich beschlossen, die teilweise sehr schlechten, kaum

Gesamtlange 5,94 in; Gesamtbreite 2,1 m; Hohe 3,24 m.
Kessel: Rostflaiche 0,4 m2, Heizflache 8,95 m2, Betriebsdruck 12 ati.

Dampfmaschine: Zylinderdurchm. 145/255 mm, Hub 230 mm, Drehzahl 175 Uml./min,

Schwungiaddurchm. 1,1 m.
W alzen: Durchm. der vorderen Walzen 1,2 m, Breite je 0,67 m, Durchmesser der hinteren

W alzen 1,66 m, Breite je 0,45 m, Gesamhvalzbreite 2,06 m.

Arbeitsgeschwindigkeit 2 km/h, Reisegeschwindigkeit 5 km/h.
Tender: W asservorrat 0,55 m\ Kohlenvorrat 220 kg.

Dampfwalze fur StraBenbauarbeiten in Peking.

befahrbaren StralRen mit einem befestigten Unterbau und einer mittleren
Makadam-Decke als AbschluB zu versehen. Da fur die Arbeiten ent-
sprechende Geréate fehlten, sind zunéchst vier Dampfwalzen bewilligt und
zur Lieferung an Henschel & Sohn AG vergeben worden. Zwei von
diesen Walzen wiegen je 15t und zwei je 10t (s. Abb). Das Gewicht
der Maschinen ist so verteilt, da davon auf die vorderen Walzen % und
auf die hinteren % entfallen.

Die Verbund-Dampfmaschine mit einer mittleren Leistung von
25 bis 30 PS hat entlastete Kolbenschieber mit zweiseitiger Fuhrung der
Schieberstangen und lat sich mit den wenigen bewegten Teilen leicht
umsteuern. R

Hauptversammlung des Deutschen Azetylenvereins und des
Verbandes fur autogene Metallbearbeitung. Die diesjahrige gemein-
same Hauptversammlung findet statt in der Zeit vom 5. bis 7. September
im Rahmen der Technischen Tagung in Hamburg, die vom NSBDT und
von der RTA, Gau Hamburg, sowie zahlreichen technisch-wissenschaftlichen
Verbénden veranstaltet wird. Am 6. September ist in der Aula der
Technischen Staatslehranstalten in Hamburg eine o&ffentliche Vortrags-
veranstaltung vorgesehen, auf der namhafte Fachleute des Gebietes der
autogenen Metallbearbeitung Uber neuere Forschungsergebnisse und
Anwendungsmoglichkeiten dieser Technik berichten.

Fachgenossen sind zur Teilnahme an der Veranstaltung eingeladen.
Auskunft erteilt die Geschaftstelle der beiden Verbénde, Berlin-Friedenau,
BennigsenstraBe 25.
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