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ttbersicht. Yerkehrslage der Siemenswerke —
eincr besseren Bedienung des Berufsverkehrs
Nordring der Reichsbahn Linienfithrung —
der einzelnen Bauwerke und Bauweisen Betriebsfiihrung —
triebseinrichtungen.
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ergebenden gewaltigen Spitzemierkehrs erfdrderjieh ist, hinder-
lich gewesen. y

Die schon vor dem Kriegé einer endgiiltigen Lésung zu-
drangende Verkehrsfrage ist durch die Verhaltnisse der letzten
15 Jahre immer wieder zuriickgestellt worden,
so daB bis vor kurzem auBer der am Sud-

RSntgental
BerlinsBuch rande des Werkgelandes, noch dazu durcl)
Berlinrkarow die Spree getrennt, entlangfitihrenden Vor-

ortlinie an Eisenbahnlinien nur der Nordring
mit seinem fast 14 Stunde FuBweg von Sie-
mensstadt entfernt liegenden Bahnhof Jung-
fernheide das \\:ierksgebiet; beriihrte.

Ein einziger groBer StraBenzug: Sie-

A . .
andau Gesundbrunnen  “VSVWeiBensee b mensdamm — Nonnendamm Allee vermittelt
bf. i . .
4 S'emeg::sa;jten edding™ LandsbergerAlleo den sich aus der ortlichen Lage ergebenden
crncpwerkrvi ot S’SL‘!Q?.:; tetilner Bf cniralviehhof Ost\vestverkelir. In ihm liegt auchdas Gleispaar
) ' ) der StraBenbahn, welches bislang noch das
fSiemensstadt JungFcrnhetde K T*iPrankfurterAllee !
FDrstenbrunn Westynd lehricrStarfiM Js Alexandcrplatz Riickgrat des Arbeiterverkehrs darstellte. Die
hc!sblrs ~SrichrtT SJin. jvricMnerBf. Lichtcnberg -
feheisbir Bellcvuo o Frisdrichstelf Bed(_autung dieser Yerkehrsadt_er geht aus d_er
Wrtzleben Abbildung 3 hervor, welche die vom Bahnliof
savignypl. e g e cherEy Neu Lichtenberg Jungfernheide mit der StraBenbahn abtrans-
Austtellu oA raTOPofsdamerRin£bf. 5pslafRunmreisour™ portierten Menschenmassen unter EinschluB
- JAAEsHalensee GroBgilMchenstins/A A AntwitoBf. 2 Bf ummelsbui von etwa 5000 vom Nordring iibergestiegenen
Eichkon ““~Hohcnzollorndamm té:fé;(i‘;:ggg AL repto irlshorsi Personen veranschaulicht.
SAnargcndgﬁffcl*H(OrAfllj\ng’\StrW ¢ ~ Eju™M-Tempelhof Ein Erfolg versprechender AnschluB an
Mikolassce reredorfFriedena i %’ Neukblln ___aiser- das bestehende Untergrundbahnnetz durch die
e ! iMh( HermanHsli~ e faumscoulen‘ve? Verlangerung der am ?N ilhelmplatz in Charlot
Abb. 1. Netz der Berliner Stadt- und Ringbahn. tenburg endenden Linie ist nicht moglich; die
Durch die am 18. Dezember 1929 Wofingedref
dem offentlichen Verkehr iibergebene Zweig- Saatwinkel Zweigbahn Jungfemtje/c/e-Gartenfe/d
, . - — Ebsenbahn
bahn Jungfernheide — Siemensstadt— Gar- \ Unfe d6ah
. . . . . .- = Unfergruni n
tenfeld ist ein fiir die Belegscliaft der
: - . + «»» Gephnie Sfrorfien
Siemenswerke lebensnotwendiger, leistungs- P
fahiger AnschluB an die Berliner Stadt- A ¢ 500 1000 1500m
und Ringbahn hergestellt worden, deren B L )
Netz (Abb. 1) durch die nuiimehr vollen- ) Iverk
de.te Umstellung auf den elektrlschen Be- g%p Mofemo/em = fCrnnrv/ ’
trieb zur Aufnahme neuer Verkelirsadern Bawwnon Plzensee
besonders.geeignet ist. Die in dem Raume \ Maset
zwischen Charlottenburg-Moabit einerseits
. Yokspark Jungfem/ie/de
und Spandau andererseits entstandenen 9
Anlagen der Siemenswerke (Abb. 2) haben
sich mit dem Fortschreiten ihrer raumli-
chen Ausdehnung immer mehr von der \stadt? Holzd
fritheren Basis fiir die Bedienung ihres U. ,
W erksverkehrs — dem Bahnhof Siemens- 9 - Gl Kape/
stadt-Fiirstenbrunn an der auf dem Siid- n et Hn
ufer der Spree entlangfiihrenden Vorort- I .~nPmMde
bahn von Berlin-Lehrter Bahnhof iiber
Spandau nach Nauen und Wustermark —
entfernt und erstrecken sich heute iiber die
. . iBrESi%EsfteiLS
ganze Breite des Gelandes zwischen Spree UrBhfRutifeben u unn s.
und Hohenzollernkanal.
Die Begrenzung dieses Raumes durch Abb. 2. t)bersichtsplan der Siemenswerke.

die genannten Wasserlaufe im  Siiden

und Norden ist der Schaffung eines leistungsfahigen Verkehrs-
weges, wie er zur Bewaltigung des sich aus dem Anschwellen
der Belegscliaft der Siemenswerke auf iiber 60 000 Mann

einzige hierfur in Frage kommende Linie ist die von Neuk6lin
iilber Moabit nach Siemensstadt geplante, deren Bau aus ge-
wissen Grunden Anfang 1929 im Berliner Stadtparlament
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propagiert wurde, aber
dann wegen der gro-
1*ren Dringlichkeit des
Ausbaues der innen-
stadtischen Schnell-
bahnlinien wiederum
auf unbestimmte Zeit
zuriickgestellt wurde. m oo

Die W asserlaufe
fur die kurzfristige Be-
waltigung desPersonen-
Massenverkehrs nutz-
bar zu machen.scheitert h
aufler an anderen wich- 10000 wem re I
tigen Umstanden an 9000 . s 1 ¢
dem Vorhandensein der 1
Schleusen am Bahnhof 1,
Jungfernheide und in s ~ 14
Plétzensee.

Durch Omnibusse
den Spitzenyerkehr zu
bedienen, wurde dieBe-
reithaltung einesWagen-
parkes, die wirschaftlich
nicht zu rechtfertigen
ware, bedingen und laBt
sich wegen der geringenLeistungsfahigkeit und des baulichenZu-
standes der inFrage kommendenStraBenziige nichtdurchfiihrenl.
Zur Behebung der zutage getretenen MiBstande waren
verschiedensten MaBnahmen getroffen, u. a. die Ein-
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Abb. 3.
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StraBenbahnverkehr Bahnhof Jungfernheide— Sicmensstadt.

gegeben ist. In der Abfertigung
die groBtmogliche Schnelligkeit
Kehrschleifen und doppelten
Eine weitere

Hamburg-Lehrter Strecken
der StraBenbahnzuge wurde
durch Anlage von Abstellgleisen,
Abfertigungsgleisen in Richtung Berlin angestrebt.

von BeuBe/straBe

machWestern!u.Siemensstadt%.

H Neuer
jPingbahnsteig
-1 Richtung:
i Westend
-jSiemensstadt

o Dehnungsfuge Dehnungsfuge -

f|||erR!nabahnsfem ............ Kehrgieis

Richtung:
BeuBelsfraBe- w; i W .
i, rill iT],
Gesundbrunnen 4 U-i-1fIU i j,jijady ~
nach BeuBe/sfraBe
Gesunc/brunnen
zon Wesfena
g- nach S/jandjiu_ vonBerlin-LehrferBhf
Oehnungsfug™K”
Abb. 4. Bahnhof Jungfernheide.
Lageplan des neuen Osteinganges, Zorortbahnste/g
Tunnel- und Treppenanlage,
nachBer/inzLM rZirn~
vonSpandau

legung von Arbeiterzugen auf der Vorortstrecke nach Spandau

bis zur Grenzc deren Leistungsfahigkeit,
sicht auf die die gleichen Gleise benutzenden

die durch die Riick-
Fernzuge der

Verdichtung des StraBenbahnverkehrs, der jetzt bereits eine
Dichte von rd. 65 Ziigen in der Stunde in einer Richtung er-
reicht hat, ist praktisch kaum mehr moglich. Weiterhin wurden
Beginn und Ende der Arbeitszeiten in den einzelnen Betrieben

1 Siehe auch: Kuhnke, Die Bew&Itigung des Verkehrs von Berl@¢r Siemenswerke bis zu einem Zeitraum von 2 Stunden ge-

nach Sicmensstadt (Zentraiblatt der Bauver\valtung 1928, Heft 35).

staffelt. Dieser Umstand wirkte sich jedoch auBerst ungiinstig
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auf die Betriebsverlialtnisse der Werke und damit auf
Leistungsfahigkeit aus.

Die einzige Mogliclikeit im Bcreich der wirtschaftlichen
Gegebenheiten, den YerkehrsmiBstanden wirksam abzuhelfen,
blieb der AnschluB an die Nordringlinie der Reichsbahn, welche
die im Norden Berlins belegenen Heimstatten von rd. 44%
der gesamten Siemensstadter Arbeiterschaft
durchfahrt. Diese bereits vor dem Kriege —
allerdings in etwas anderer Form — geplante
Verbindung ist nunmehr, nachdem nach
Eintritt geordneter Geldverhaltnisse eine
wiederholte Nachpriifung ?samtlicher Még-
lichkeiten keine andere Abhilfe in Aussicht
stellte, zur Ausfiihrung gekommen (Abb. 2).

Der Bahnbau ist ein Gemeinschaftsun-
ternehmen der Reichsbahn und der Siemens-
werke; diese brachten die Baukosten auf,
stellten unter Aufsicht der Reichsbahn den
Bahnkérper lier und libereigneten ihn bei
Betriebsbeginn der Reichsbahn gegen Er-
stattung einer festen Summe, die auf
Grund der zu erwartenden Betriebsiiber-
schiisse errechnet ist. Die Vielheit der zu be-
riicksichtigenden Interessen der verschiede- Bi
nen staatlichen und stadtischen Behé6rden
vcrzégertc den Baubeginn erheblich, so
daB die Arbeiten erst seit dem Jahre 1928
erheblich gefordert werden konnten.

Ober die Linienfiihrung ist allgcmcin
zu sagen, daB der roihandene ,Bahnhof
Jungfernheide” ais Spaltungsbahnhof aus-
gebildet wurde. Die neue Linie iiberkreuzt

J -01.1C1-C

ihre

unmittelbar westlich vom Bahnhof dieSpree
unterfahrt neben der Hamburger Bahnlinie

das nach Westend fiihrende Gleis des Nord-

ringes schwenkt alsdann hart nach Nordwesten ab —-immer auf
Dammschiittung verlaufend — , um die Spree zum zweitenmal
an der Gren-ze der Bezirksamter Charlottenburg und Spandau
zu iiberschreiten und auf dem Nordufer des Flusses das Gelande
der Siemenswerke zu erreichen. Von hier fiilirt sie iiber einen
800 m langen, aus eisernen Briicken bestehenden Viadukt iiber
das Fabrik- und Wohngelande sowie die hier liegenden StraBen

hinweg und erreicht am”~Holtzdamm wiederum den bereits
S.0+3800
rep
-tfestesAuf/ager Beweglfluflager
[-\i +3150Hdc/7st.wasserstand\ +30.10Norm. W asserit

+2390
;! Y 1 W snachY”ie?i3 "
‘ uSiemensstadt
G/elswn SiemM Sstadfc& ~M~ 11
fifefewn”~ ~ Bes® W Sse® "W e
Abb. 6. Obere Spreebrucke.

geschiitteten Damm. In dieser Viaduktstrecke liegt der ,Bahn-
hof Wernerwerk"”, in unmittelbarer Nahe der verschiedenen,
unter dem Namen ,Wernerwerk" zusammengefaBten Betriebe
der Siemens & Halske A.-G. mit ihrer zahlreichen Belegschaft,
ferner des ,Blockwerkes” der Vereinigten Eisenbahnsignalwerke

und der zwischen Siemensdamm und Yolkspark Jungfernheide
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im vergangenen Jalire in erheblichem Umfange einsetzenden
Wohnbebauung. In scharfem Bogen nach Westen abschwenkend,
erreicht die Bahn verschiedene StraBen auf Eisenbeton-Bogen-
briicken kreuzend, im ,Bahnhof Siemensstadt" den zweiten
Sclrwerpunkt der Siemenswerke. Der Bahnhoi liegt iiber der
StraBe ,Rohrdamm" und vermittelt den Yerkehr des Haupt-

- Abb. 5. Bahnhof Jungfernheide.

Nouer Vorbau am alten Eingang und Endwiderlager der oberen Spreebrucke.

verwaltungsgebaudes der Siemenswerke sowie der groBen Be-
triebe der Siemens-Schuckertwerke A.-G.: Schaltwerk, Dy-
namowerk usw., ferner des alten Ortsteiles Siemensstadt und
der am Rolirdamm und bis zum Ydlkspark Jungfernheide sieli
erstreckenden Siedlungen, Nach Nordwesten abbiegend wund
langsam sich auf StraBenhohe herabsenkend, umfahrt die
Bahn einen Abstellbahnhof und endet vor Kopf im

.Bahnhof Gartenfeld”, von wo das™~Metall- und Kabelwerk

17V

BahnhofJungfernhe/c/e

Langsschnitt, GrundriB.

der Siemens-Schuckertwerke A.-G.
erreichen sind.

Bevor wir uns einer Darstellung der einzelnen Bauwerke
zuwenden, sei allgemein bemerkt, daB die Bauausfiihrung des
gesamten Unternehmens mit unausbleiblichen Schwierigkeiten
bei der Beruhrung mit den vorhandenen Betriebsanlagen der

in 5 Minuten FuBweg zu
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Reichsbahn in Jungfernheide, mit den bestehenden Verkehrs-
wegen und >rersorgungsleitungen sowie mit schlechtem Bau-
grund zu kampfen hatte. Wer die Berliner Bauverhaltnisse
kennt, kann beurteilen, welche Schwierigkeiten der alluviale
Baugrund im Spreetal birgt. Es ergaben sich im Laufe der
Arbeiten dauernd Schwderigkeiten beim un-
vorhergesehenen Antreffen von Yerwerfungen
und ungeniigend tragfahigen Bodenschichten,
die teure und zeitraubende kostspieligc Griin-

dungen erforderlich machten in einem Um-
fange, der auf Grund der vorliegenden
Bohrungen nicht vorauszusehen w-ar.

Wir beginnen wunseren Gang iiber die
Strecke am Ursprung der Bahn, auf dem
,Bahnhof Jungfernheide'. Der Abzweig ,be-

dingte den Bau eines neuen Bahnsteiges in der

Obere Sprecbrucke, Pfeiler am Tegeler Weg.

DKo £ 5 fIIEDR

gang nach Norden auf eine am Bahndamm entlangfiihrende vor-
handene Strafie; auf die Moglichkeit einer baldigen Verlange-
rung des Tunnels zum AnschluB an das siidlich des Bahnhofes
gelegene StraBennetz ist Riicksicht genommen. Das Bauwerk
ist interessant wegen seiner Einteilung in verschiedene Ab-

Scnkkasten-Bewehrung

und AuBenschalung aus saurefesten Klinkern, dah;nter holzerne Hilfsbrucke.

bei der Berliner Stadt- und Ringbahn iiblichen
Abb. S.
E 0 E O 3 E ot
*3090
Schuttinsel.
*28.00
Abb. 7. Obere Spreebriicke.

Untergrundvcrfestigung auf chemiscKkem Wege.

Ausfiihrung und Abmessung. Die Notwcndigkeit unmittelbarer
Verbindung des neuen Bahnsteiges mit dem vorhandenen
Ringbahnsteig und dem gleichfalls \'orhandenen Vorortbahnsteig
machte die Anordnung einer ausgedehntenTunnel- undTreppen-
anlage (Abb. 4) notig. Das Bauwerk ist ais Eisenbetonrahmen
mit Walztragerdecke ausgebildet und mundet mit einem Aus-

schmtte, die sich infolge der Herstellung in verschiedenen Bau-
perioden und mit Rucksicht auf moglichst geringe
Storung des Bahnbetriebes durch Gleisunterfangungen er-
gaben. Durch eine Verschwenkung des nordlichen Ringbahn-
gleises lie@ es sich ermoglichen, daB nur das siidliche Ring-
gleis und das nordliche Ferngleis mittels eiserner Behelfs-
briicken aus Zwillingstragern yon rd. 12 m Stiitzweite unter-
fangen wurden. Die Querschnittsform ais Eisenbetontrog muBte
gewahlt werden, da nur sie in wirtschaftlicher Weise die Aus-
nutzung der zugelassenen Bodenpressung von 2 kg/cm2 im
alten aufgeschiitteten Damm gewahrleistete.

eine

Fiir die Bahnsteigmauern kamen hier wie auch bei den
anderen Bahnhéfen Beton- und Eisenbeton-Winkelstiitzmauer-
guerschnitte mit einer Bodenbeanspruchung von rd. x kg/cm?2
zur Ausfiithrung.

Der vorhandene, am Westende des Bahnhofes gelegene Ein-
gang erfuhr durch einenYorbau (Abb.5) nur geringe Anderungen.
Dieser dient ais Widerlager fiir die ansclilicBende ,Obere Spree-

briicke" (Abb. 6), die den ,Tegeler Weg" unter Beriicksich-
tigung seiner in nachster Zeit zur Ausfithrung kommenden
Verbreiterung und die Spree iiberkreuzt. Die Briicke ist ein-

gleisig, da die den Verkehr nach Westend und Siemensstadt
spaltende Weiche auf dem westlichen Ufer liegt. Sie wird mit
geschlossener Fahrbahn auf Pendelportalen in 3 Offnungen iiber
die StraBe gefiihrt und lagert sich auf einen am Ostufer der

Spree errrichteten massiven Zwischenpfeiler auf. Die Spree,
hier bestehend aus Schleusen- und Wehrkanal, wird ebenfalls
in 3 Offnungen iiberbriickt. Der 1. FluCpfeiler liegt in dem

Trennungsdamm zwischen Schiffahrts- und Wehrkanal und der
2. Pfeiler im Wehrkanal. Die neuen Pfeiler sind im Zuge der
starken Gruppenpfeiler der benachbarten alten, von massiyen
Mauergewolben gebildeten Briicke errichtet, um das DurchlaG-
profil der Spree nicht einzuengen. Asthetische Griinde fiihrten
zur Wahl von Blechtragerbriicken fiir den ganzen 133,4 m langen
Briickenzug. Wegen der unmittelbaren Nahe der vorhandenen,
iiber 60 Jahre alten Eisenbahnbriicke wurden samtliche 4 Pfeiler
der neuen Briicke, deren Griindungsordinaten zum Teil fast 4 m
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tiefer liegen ais diejenigen der alten Briicke, unter Druckluft
abgesenkt, da eine Grundung in offener Baugrube umfangreiche
Rammarbeiten, welche eine grofie Gefahr fiir das bestehende
Bauwerk in sich schlossen, erforderlich gemacht hatte. Der
Zustand des Ziegelmauerwerkes der alten Pfeiler und Gewodlbe
bedingte die groBte Vorsicht bei diesen Arbeiten, so daB man
u. a. beiden beiden mittleren Pfeilern, die denen der alten Briicke
am nachsten liegen, die Absenkung im Schutze einer an und
unter den alten Fundamenten auf chemischem Wege vor-
genommencn Verfestigung der Bodenschicliten (Abb. 7) durch-
filhrte2. Diese wurde mittels Einspritzung von 2 Chemikalien
in den Kkiesigen Untergrund erzielt. Es entstand so eine Art
Naturbeton von sehr dichter Beschaffenheit, welche die Aus-
bildung von Rutschflachen — diese Gefahr hatte bei Erhaltung
der losen Struktur des sandigen Kieses bestanden verhin-
derte. Die Grenze der Versteinerung lieB sich wahrend der Druck-
luftarbeiten deutlich erkennen, da die im W asser aufsteigenden
Blaschen der wuberschiissigen Prefiluft erst ani Rande der
verfestigten Bodenschichten sich zeigten. Beim Bau dieser
Pfeiler $tieB man auch auf die Reste einer friilieren Ufer-
befestigung und das Fundament einer alten Drehbriicke, das
durch Taucher unter Wasser abgetragen wurde. Die chemischen
Untersuchungen des Spree- und des Grundwassers hatten zum
Teil einen verhaltnismaBig hohen Gehalt an betonangreifenden

nach 6pondau

Abb. 9.

Substanzen ergeben, so daB man sich entschloB, die Pfeiler
hiergegen besonders zu schiitzen. Dies geschah, indem man
eine Schicht saurefester llse-Klinker in hochwertigem Zement-
mortel ais AuBenschalung (Abb. 8) des Senkkastens und des
bis zum hochsten Wasserstand reichenden Pfeilerschaftes be-
nutzte. Die Sohlenfuge der Pfeiler erhielt, -nachdem die Ab-
senkung, deren groBtes MaB beim Pfeiler in der Mitte des
Wehrgrabens mit 2,58 m in 24 Stunden erreicht wurde, beendet
war, eine wasserdichte und saurefeste Isolierung, bestehend aus
einer 10 cm starken Schutzschicht aus hochwertigem Zement-
beton, auf welche ,.Kaltelastik” aufgetragen wurde. Dieses der
Siemens-Bauunion gesetzlich ges$chtitzte Dichtungsmittel ist
zusammengesetzt aus einer bituminosen Masse, die in einer oder
mehreren Lagen auf Jutegewebe von verschiedenen Starken auf-
gebracht ist. Die einzelnen Lagen lassen sich mittels Lotlampe
ohne Entwicklung schadlicher Gase zu einer einheitlichen Flache
Aus diesem Grunde eignet sich ,Kaltelastik"” neben
seiner groBen Wasserundurchlassigkeit, Festigkeit und Dehn-
barkeit besonders fiir die Verwendung bei der Druckluftbau-
weise. Die iiber Wasser befindlichen Teile der Pfeilerschafte,
die aus Stampfbeton 1:2:6 hergestellt sind, wurden aus
architektonischen Griinden mit Buca-Klinkern verblendet. Eine

verbinden.

) Siehe auch: Kuhnke, Neues chcmisches Verfaliren zur Ver-
festigung des Baugrundes (Zentralblatt der Bauvcrwaltungi929, Heftg).

Ringbahnkreuzung,

PROLSS, BAU DER ZWEIGBAHN JUNGFERNHEIDE—SIEMENSSTADT—GARTENFELD.

1 111 starke Eisenbetonplatte (i. M. 1:6 mit 70 kg/cm3 Eisen-
bewehrung) tragt die Auflager der Cberbauten und ist an ihren
Sichtflachen steinmetzmaBig behandelt.

Ais Hilfsbriicke fiir die Herstellung der Pfeiler wurde
unterstrom neben dem neuen Bauwerk eine Fo6rderbrucke
geschlagen, deren IConstruktion wegen des hohen Transport-

gewichtes der Druckluftschleuse yerhaltnism&Big schwer aus-
fallen muBte. Ober der Schiffahrtsoffnrung (Abb. 8) und der
anschlieBenden des Welirkanals wurden unter Verwcndung yon
Krallendubeln hergestellte Holzfachwerkbrucken von je 20,5 tn
Spannweite eingebaut. Sic muBten zum Teil in den nachtlichen
Ruhepausen der Schiffahrt auf- und abmontiert werden. Trotz
der Behinderung durch die Riicksicht auf den gerade hier im
Oberwasser der Charlottenburger Schleuse sehr lebhaften
Schiffsverkehr, zu dessen Regelung ein Wahrschau- und Signal-
dienst eingerichtet wurde, und den strengen Frost lieBen sich
die Griindungsarbeiten und die Montage der Oberbauten in den
vorgesehenen Zeitraumen durchfiihren. Die Siemens-Bauunion,

Personengleise d. Hamburger u. Lefir/er Bahn
nach Ber/n-Lehrfer flahnhof

Gifergleise d. Hamburger u. Lehrfer Ba/in

Lageplan.

der der groBte Teil der gesamten Tiefbauarbeiten bei dem
Bahnbau iibertragen war, fiihrte die Grundung aus; die Eisen-
konstruktionen der Oberbauten wurden yon der Gutehoffnungs-
hiitte geliefert und die iiber dem Wasser gelegenen ohne feste
Riistung mittels Prahms eingeschwommen.

Die Strecke verfolgend, gelangen wir zur ,Ringbahn-
kreuzung" (Abb. 9). Dieses Bauwerk dient zur Oberfiihrung
des nach Norden ausgeschwenkten Ringbahngleises der Richtung
Jungfernheide— W estend iiber die zwischen den Ringgleisen ab-
fallenden Gleise der Siemensstadter Bahn, welche es auf einer
eingleisigen Fachwerk-Paralleltragerbrucke von 60 m Sttitzweite
mit offener Fahrbahn iiberspannt. Die Griindung dieses Bau-
werkes stellte sich bei der Durcharbeitung ais die schwierigste
der ganzen Strecke heraus. Die Beengtheit des zur Yerfiigung
stehenden Raumes: auf der einen Seite die Spree, auf der an-
deren Seite die Betriebsgleise der Ringbahn aufhohem Erddamm,
lieBen keine andere Briickenstelle zu. Hinzu kamen die Schwie-
rigkeiten wegen der sich aus der Hohe des Bauwerkes (S. O.
Ringbahn + 42,0, Gelande 4- 33.°. Griindungsordinate + 26,10)
ergebenden hohen Gewichte der Widerlagermassen, die sich trotz
Auflosung in einzelne aufgehende Pfeiler nicht weiter ermaBigen
lieBen. Eine kiinstliche Grundung, z. B. auf Rammpfahle, lieB
sich wegen der Nahe der Betriebsgleise nicht durchfiihren, auch
muBte eine héhere ais bei den anderen Bauwerken genehmigte
Bodenpressung fiir diesen Sonderfall zugelassen werden. Man
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entschloB sich, da eine Griindung in offener Baugrube wegen
der gcwaltigen Kosten der notgedrungen durch eiserne Fach-
werkkonstruktionen auszufiihrenden Absteifung, deren M ateriat,
rd. 115 t, groBtenteils hatte miteinbetoniert werden nuissen,

Abb. 10. Ringbahnkreuzung.

Ostliches Widerlager in der Absenkung unter Druckluft begriffen.
links die Anschiittung fiir das westliche Widerlager.

Vorn hélzerne Schurze,

ihrer den Ringbahngleisen zugekehrten 16 m hohen Wand und
der Betriebsgefahrdung durch die lange offcn zu haltende Bau-
grube ausschied, zu einer Absenkung, von auf gesehiitteten Erd-
korpern herzustellenden Fundamentkasten. Von der Nieder-
bringung bei mittelsEImo-Tiefbrunnenpumpen
abgesenktem Grundwasserspiegel niuOte Ab-
stand genommen werden, da deren Nieder-
bringen in einer auch bei anderen Bauwerken
angetroffenen Findlingsschicht, herriihrend
von einer Endmorane der Eiszeit, auf zu groBe
Hindernisse stieB. Da man bei den Griindungs-
arbeiten der ,Oberen Spreebriicke* gute Er-
fahrungen mit der Verwendung der Druckluft
gemacht hatte, griff man auch hier zu diesem
Verfahren, dessen Durchfiihrung sich erst nach
t)berwindung einiger Schwierigkeiten wegen
des Einsatzes der einen vorhandenen Schleuse
in den Rahmen des allgemeinen Baupro-
grammes einpassen lieB. Zuerst wurde der
Senkkasten des o6stlichen Widerlagers mit
einer Grundflache von 175 m2 auf einer
2 m iiber Gelande aufgeschiitteten Arbeits-
flache hergestetlt. Bei dieser Schiittungshohe
konnte die Absenkung ohne offenen Anschnitt
des im Betriebe befindlichen Ringbahn-
dammes vorgenommen werden. Die auf-
tretenden Bodensackungen wurden durch
Ausbildung des Senkkastens mit lotrechten
Wanden und Anbringung einer holzernen
Schleppschiirze auf der dem Bahndamm
benachbarten Seite nach Moglichkeit gering
gehalten. Hinter der Schurze wurde wahrend
der Absenkung der Aushubboden lagenweise eingeschlammt und
so die Bildung von Hohlraumen vermieden (Abb. 10 und 11).
Es sind dann auch tatsachlich nur ganz geringe, ungefahrliche
Bodenbewegungen aufgetreten. Beim westlichen 'Widerlager

Ostliches Widerlager fertig, Riickansicht vor der Hinterfiillung.
Schiittung und Schalung fiir den Senkkasten des westlichen Widerlagers.

“11™ n
(Abb. 12) lagen die Yerhaltnisse wegen des Abstandes von nur
2,35 m des Senkkastens von Mitte Betriebsgleis bedeutend

Die Arbeitsflache fiir die Absenkung des Kastens
Hohe des alten Dammes auf-
geschuttet werden. Der Boden wurde, soweit
seine Konsistenz es zulieB, eingeschlammt,
sonst eingewalzt. AuBerdem fing man das
nachstliegende nordliche Betriebsgleis zum
Schutz gegen die beim Absenken
meidlichen Bodenbewegungen
sorischen, hintereinanderliegenden
Behelfsbriicken von je etwa 11 m Lange ab.
Deren Einbau geschah in nachtlichen Betriebs-
pausen; sie lagerten sich zunachst auf
Schwellenstapel auf und wurden spater —
ebenfalls nachts — auf die in ihrem Schutze
erbauten Auflager verschoben. Diese wurden
in bergmannisch von der Nordseite des
Dammes aufgefahrenen Stollen von 2 m Breite
und 3 m Hohe hergestetlt, indem fiir jedes
der 3 Auflagér 4 nach dem WJlfsholzschen
Verfahren mit PreBbeton ausgefiillte, spiral-
bewehrte Pfahle von 35 cm O bis auf rd. 2 111
unter Griindungssohle des Widerlagers gebolirt
wurden. Der dariiber verbliebene Arbeitsraum
wurde ais Auflagerbalken mit Beton aus-
gestam pft. Die dann noch eingetretenen
Sackungen wurden durch tagliches Nach-
stopfen der Bettung ausgeglichen. Der auf
einer Grundflache von 140 ni2 erbaute Senk-
kasten des Westwiderlagers erhielt im Gegen-
satz zu dem des 6stlichen einenAnzug von 1:20,
da man befiirchtete,daB er sonstin den tieferen
Bodenschichten infolge der zunehmenden Rei-
bung stecken bleiben wurde. Zur weiteren
Verminderung der Reibung brachte man auch eine elektrisch
zusammengeschweiBte Eisenblechhaut von 3 mm Starke an den
Seitenwanden an (Abb. 13). Wegen der verschieden starken,
je nach der Seite unterschiedlichen Erddriicke muBte mit einer

ungiinstiger.
muBte 9 m hoch fast bis zur

unver-
2 provi-
eisernen

auf

Abb. 11. Ringbahnkreuzung.

Im Hintergrund

Verschiebung der Kasten wahrend des Absenkens gerechnet
werden. Deshalb wurde der Kasten des 6stlichen Widerlagers
um 10 cm siidliclier nach dem Bahndamm zu angelegt, der
westliche 20 cm. Die tatsachlich aufgetretenen seitlichen Ver-
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schiebungen betrugen 7 bzw. 22 cm. Die gréBte bei den Wider-
lagern der Ringbahnkreuzung erzielte Absenkungstiefe wurde
am Ostwiderlager mit 1,80 m in 24 Stunden erreicht. Die fiir
die Druckluftarbeiten an der Oberen Spreebriicke und Ring-
bahnkreuzung erforderliche PreBluft wurde von einer Pumpen-
anlage von 4 Kompressoren, die zusammen etwa 24 m3Frisch-
luft pro Minute verdichteten, erzeugt. Der Maschinenantrieb
erfolgte elektriscb, der Strom wurde in eigener Anlage mit 2,
zeitweise 3 Dampflokomobilen von max. 100, 125 und 180 PS
erzeugt. Ein NotanschluB an das Netz der Stadtischen Elektri-
zitatswerke war vorhanden. Die Betriebsspannung des in den
Senkkasten verwandten Stromes betrug 32 Volt. Die gesamte
Anlage war den besonderen gesetztichen Vorschriften entspre-
chend dimensioniertund mit Sicherheitsvorrichtungen, wieFern-
sprechverbindung zwischen Senkkasten und Baustellen-

Schniff O-W
Schnitf W-0

leitung, Krankenschleuse u. dgl., versehen. Gegen die Angriffe
schadlichen Grundwasscrs wurden dic Bauwerke in gleicher Weise
wie bei der oberen Spreebriicke mit,,Kaltelastik”“ und saurefesten
Klinkern geschiitzt. Unter steter t)berwindung immer neu
auftretender Schwierigkeiten sind die Arbeiten glatt vonstatten
gegangen und keinerlei Bauunfalle oder Storungen des Eisen-
bahnbetriebes eingetreten.

Der von der Firma Eilers, Hannovcr, in der Zeit des
strengsten Frostes aus Stahl 48 montierte tjberbau (Abb. 14)
ist in seiner eleganten und schlanken Dimensionierung ein
treffendes Beispiel fiir die Fortschritte der Briickenbaukunst
dank der Verwendung hochwcrtiger Baustahle.

Die tjbcrbruckung eines unter dem benachbarten Damm
der Hamburg-Lehrter Bahn ais Eiprofil (1,43 X 1,84 ni) mit
dariiberliegendem Durchgang ausgebildeten Hauptregenkanales
der CharlottenburgerEntwasserung miteiner zweigleisigen 15,6 m
weit gespannten Blechtragerbriicke mit offener Fahrbahn war
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mit Riicksicht auf den am unmittelbar benachbarten Spreeufer
liegenden NotauslaB und ein zugehoriges Verteilungsbauwerk
nicht zu umgehen. Die Griindung wurde mittels offener
Grundwasserhaltung zwischen Bohlwanden vorgenommen und
bietet ebenso wie der Oberbau keine Besonderheiten.
Dagegen war die konstruktive Durchbildung des in einiger
Entfcrnung gelegenen Schutzbauwerkes iiber einem groBen
gemauerten Yerbindungskanal (1,4 X 1,7 m) der Charlotten-
burger Kanalisation schwieriger. Das alte Mauerwerk konnte
die Auflast des neuen Bahndammes nicht ubernehmen. So
entstand, da von der Stadt Berlin die Forderung einer Durcli-
gangsmoglichkeit auf der Spur des alten Kanales erhoben wurde,
das in Abbildung 15 im Schnitt dargestellte Bauwerk, das wegen
des schlechten Baugrundes auf Schleuderbetonpfahle von rd.
5 m Lange gegriindet wurde. Es besteht aus einem Eiscn-

Schnitta-b SchnittC-d

Abb. 12. Ringbahnkrcuzung.
Westliches Widerlager, Schnitte.

betongewdélbe von 0,4 m Scheitelstarke,
das sich auf einen auf die Pfahle ge-

lagerten Eisenbetonholm stiitzt. Die
Schubkrafte werden von der ais Zug-
band ausgebildeten Sohlenplatte auf-
genoinmen. Durch zweimaliges aus-
giebiges Bespritzen mit Magnesiafluat
wurden die Pfahle gegen die Angriffe

des moorsaurehaltigen Untergrundes ge-

schiitzt. Auf der Sohle des neuen Ge-

wolbes wurden in den beiden Ecken
noch 2 Schmutzwasserdruckrohre, die nach den Chartotten-
burger Rieselfeldern fiihren, eingelegt. Aus der értlichen
Lage ergab sich der aus Abb. 16 ersichtliche gebogene
GrundriB, welcher auch dic zur Aufnalime der Dehnungs-
spannungen und aus ZweckmaBigkeitsgriinden fiir die Aus-

filhrung angeordneten Fugen erkennen laBt (siehe auch Abb. 17).

Der bei diesem Bauwerk angetroffene schlechte Baugrund
fand sich in bedeutendem Umfange vor im Untergrund der
sogenannten ,Faulen Spree"”, eines alten Spreearmes, den die
Bahntrace mit einem Halbmesser von 300 m wuberschrcitet.
Peilungen und Bohrungen stellten eine Faulschlammschicht bis
zu 5 m Machtigkeit fest. Durch planmaBig durchgefiihrte
Seitenschiittung des Dammes wurde sie zum gréBten Teil unter
dem Bahndamm herausgedrangt. Zur weiteren Sicherung wurde
der Damm mit einer "Oberhéhung bis zu x,0 m, einer Ver-
breiterung der Dammkrone um 2 m und die Bédschungen unter
einem Neigungswinkel von 1:2 geschiittet.
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Abb. 13. Ringbahnkreuzung. Westliches Widerlager.
Scnkkasten in der Herstcllung auf einer Anschtittung, Bewehrung, AuBenschalung
aus Klinkern mit Anzug i :20 und Blechverkleidung

In kurzer Entfernurig kommen wir zur
sUnteren Spreebriicke" (Abb. 18) der Stelle,
wo die Bahnlinie zum zweitenmal die Spree
auf einer zweigleisigen Parallelfachwerktrager-
brticke von 52 + 70 m Stiitzweite iiberspannt.

Die Kkiirzere Vorlandbriicke dient jetzt
noch der Erhaltung der fiir die Schiffahrt
erforderlichen Sicht in der an der Briicken-
stelle befindlichen scharfen FluBkrummung.
Nach den vorliegenden Planen wird spater
die Spree durch diese Offnung hindurch ver-
legt, wahrend die 7oni-Briicke dasUnterhaupt
der bei der Durchfuhrung des Mittelland-
kanals bis Berlin hier anzulegenden doppelten
Schleppzugschleuse fiir 1000 t-Schiffe iiber-
spannen wird. M it dieser Bruckenstellung
ist die Einfiihrung des Durchstiches von der
Spree zum Westhafen festgelegt. -Die Griin-
durig dieses von denKunstbauten der gesamten
Strecke zuerst in Angriff genommenen Bau-
werkes bietet keine Sonderheiten. Alle 3 Pfeiler
wurden zwischen Larssenwanden unter Grund-
wassersenkung aufgeftihrt. Die an der Ring-
bahnkreuzung angetroffene Findlingsschicht
bereitete auch hier den Bohr- und Ramm-
arbeiten einige Schwierigkeiten. Die Griin-
dungsfugen wurden mittels einer in Goudron
verlegten Schicht hartgebrannter Ziegel, die
mit W'asser in Berithrung kommenden Flachen
des Pfeilerbetons durch einen mehrfachen
Inertol- und Lithurinanstrich
gegen Schadigungen che-
mischer Art geschiitzt.

Die Tiefbauarbeiten wur-
den auch hier yon der Sie-
mens-Bauunion ausgefiihrt,
wahrend die Lieferung und
Montage der mit offenerFahr-
balin ausgefiihrten Eisenkonstruktionen in den
Handen der Gutehoffnungshiitte lag.

Auf dem nordlichen Ufer der Spree
schlieBt sich mm die ,,Viaduktstrecke", eine
fortlaufende Reihe von Blechtraserbriicken

3250

N 2985

*2%ogy

Abb. 14.

(Zweigelenkrahmen mit eingehangten Tragern
und einem Stiitzenabstand von normal 15 m,
wachsend auf maximal 29 m) an. Aus dem
Zwange zur Durchfuhrung von Werks- und
6ffentlichen StraBen ergaben sich grofle Yer-
schiedenheiten der Stiitzweiten. Aus kon-
struktiven und architektonischen Griinden ist
der rd. 800 m lange Briickenzug durch Ein-
schaltung von 4 massiven Briickenpfeilern
unterteilt. Die beiderseitig an den ,Bahnhof
Wernerwerk"” anschlieBenden Ivurven und dessen
Inselbahnsteig, welcher eine Auseinanderziehung
der Gleise auf eingleisige Yiadukte bedingte,
machten die Durchbildung einer weiteren Mehr-
zahl von ungleichmaBigen und schiefen Bau-
werken von deri insgesamt 71 Einzelbriicken
erforderlicli, deren Durcharbeitung einen er-
heblichen Zeitverlust mit sich brachte, urn so
mehr, ais die interes$éierten Behorden in diesem
Gebiete, dessen Bebauungsplan sich noch im
Entwurfsstadium befand, fiir ihre Forderungen
zunachst keine bestimmten Abmessungen zur
Verfiigung stellen konnten. Es lag nahe,
durch Normalisierung der einzelnen Bau-
glieder eine Yereinfactiung der Konstruktionen

Ringbahnkreuzung, Uberbau.

-Eisenein/age 7440/g. 770"

mERseeivage 7€109.6,/5M
Eisenein/age 2*8t/g, 96Em

vorhandenes Ge/anc/e

Abb. 15. Schmutzkanaliiberwélbung.
Querschnitt.
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und damit eine Abkiirzung
der Entwurfs- und Mon-
tagearbeiten "anzustreben.
Die Bedeutung der ort-
lichenYerhaltnisse und die
daraus folgende zwingende
Notwendigkeit, den Bahn-
hof in der Yiaduktstrecke
anzulegen, iiberwogjedoch
diese wirtschaftlichen Be-
denken, S0 daB das
Durchkonstruieren einer
Yielheit von Einzelglie-
dern desGesamtbauwerkes
in Kauf genommen
werden muflte.

Die .eiserne Tragkon-
struktion ist namentlich im
Bahnhofsbereich dadurch
interessant, daB die Gleis-
und Bahnsteig - Tragkon-'
struktionen' vollkommen
voneingnder getrennt sind
und in gegenseitiger Un-
abhangigkeit sich verschie-
ben konnen. Erstere ist,
wie auf der gesamten Yia-
duktstrecke, vollwandig, letztere aus Er-
sparnisgriinden ais Fachwerk durchgebildet.
Die Bahnsteighaupttrager lagern sich auf
Konsolen, welche an den Portalen der Gleis-
tragkonstruktion angebracht sind, auf.
(Abb. ig). Die allseitig bewegliche' Auflage-
rung wird durch zwei iibereinander liegende
Stelzen erzielt (Abb. 20). An den FuBpunkten
der Portale entstehen jedoch . hierdurch
negative Auflagerkrafte, die durch An-
ordnung von Doppelpunktlagern beseitigt
werden (Abb. 21.)

Durch die zugammenhangen.de Folge der
einzelnen Rahmenbauwerke und ihre Lage in
den Kurven ergaben sich bei dem vorgeschrie-
benen Lastenzuge ,,E“ derart bedeutende Auf-
lagerkrafte in der Horizontalen, daB von der
ursprunglich vorgesehenen Plachgriindung
auf einem groBen Teil der Strecke wrgen
der ungenugenden Tragfahigkeit des Bodens
Abstand genommen wrerden muBte. Bei
vorsichtiger Bewertung desBaugrundes glaubte
man auf dcm Teilstiick von der ,Unteren

YiaduKt-
strecke HW+IM  »"
5ZS2E
N W+2315

Abb. 18. Untere

Abb. 16. SchmutzkanaKiberwolbung. GrundriG.

Abb. 17. Schmiftzkanaluberwélbung. Ansicht, Westh&lfte
6stliche Halfte in der Schalung begriffen.

S.0.t376,

Spreebriicke. L&ngsschnitt und

-.gecac/efrffahnochse=="S-

GrundriG.

betoniert,

,S.0.¥3619

THRT7fcP<

-+26.65
1+2465
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Spreebriicke” bis zum ,Siemensdamm®" (Abb. 22) einschlieBlich
nicht uber das MaB von 2,0 kg/cm2 fiir seine Beanspruchung
hinausgehen zu konnen. Durch unregelmaBige Einlagerungen

Abb. 1P. Yiaduktstreckc im Bahnhof ,Wernorwerk”. AuBen tlie Gleistragkonstruktion,
innen die Fachwerktrager der Bahnsteighaupttrager, Bahnsleigqucrtrager volhvandig.

von Kohle, Moor und feinsten Sanden wurde der EntschluB
zu einer kunstlichen Griindung erleichtert.

Wegen der Moglichkeit, nach dem Rammen der Stahlblecli-
hiilsen in dered Inncrn in einwandfreier Weise einen Schutz-

Abb. 20. Stelzenlagerung des Batmsteighaupttragers auf-Konsol
am Portal der Gleistragkonstruktion (Bahuhof,Siemensstadt®).

anstrich gegen die betonangreifenden Bestandteile des Grund-
wassers anzubringen, bieten die zur Ver\vendung gelangten
Rammpfahle System ,,Mast“ die groBte Gewahr fiir die Er-

DERIGo heft T HIR

haltung ihrer hier mit max. 28 t auf Druck und 8 t auf Zug
zugelassenen Tragfahigkeit. Die PortalfuBe der Uberbauten
wurden je nach ihrer Entfernung einzeln oder paarweise (Abb.23)
auf ein ais Eisenbetonplattenbalken ausge-
bildetes Fundament gesetzt, das die Kopfplatte
eines Pfahlrostes darstellt. Je nach der anfal-
lenden Belastung enthalten die einzelnen Roste
eine Zahl von 16 bis 90 Pfahlen, die mit aus
Hochofenzement hergestelltem Eisenbeton ge-
fiillt sind. Zur Aufnahme der Horizontalkrafte
wurden die auBeren Pfahlreihen in einer
Neigung von 7: 1 geschlagen (Abb. 24— 26).
Fur die 65 Einzel- und Pfeilerfundamente
wurden rd. 2660 Pfahle in Einzellangen von
7,25 bis 12,25 m und einer Gesamtlange von

rd. 27 600 Ifdm. gerammt.
No6rdlich des ,,Siemensdammes* konnte
die Viaduktstrecke wegen der gunstigeren

Baugrundverhaltnisse auf Eisenbetonplatten
gegrundet werden. Der tragfahige Kiessand
fand sich schon in 2 m Tiefe unter Gelande
und wird mit 2,5 kg/cm2beansprucht. Schlanke
Eisenbetonschafte vermitteln den t)bergang:
zwischen Platte und den mit Rticksicht auf
die bei Anlage der StragBen erfolgende spatere
Anschiittung im Durchschnitt 2,5 m iiber
Gelande liegenden Auflagern der PortalfuBe
(Abb. 27).

Die 4 Zwischenstutzen der vor dem Obergang auf die
Dammschiittung gelegenen t)berquerung des 50 m breiten
LsHoltzdam mes" ergaben sich aus der Einteilung des kiinftigen
Straflenkorpers. Die Fundamente fiir die beiden mittleren
Pendelportale der ais Gerberbalken ausgebildeten zweigleisigen
Blechtragerbrticke, die von der Firma G. E. Dellschau geliefert
wurde, sind mit Rticksicht auf den spateren Einbau des Tunnels
der geplanten Untergrundbahn um 2,25 m tiefer gegrundet
worden.

Die Eisenkonstrulctionen von der unteren Spreebriicke bis
zum Siemensdamm mit einem Gewicht von rd. 2500 t wurden

Abb. 21. Doppelpunktlager fiir PortalfuB
(Bahnhofe ,Wernerwerk"” und ,Siemensstadt").

von den Yereinigten Stahlwerken geliefert und montiert; die
anschlieBende Strecke bis an den Holtzdamm im Gewicht yon
rd. 850 t von der Firma C. H. Jucho (Abb. 28 und 29).
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Die in der westlich sich anschlieBenden Dammstrecke
gelegenen Oberbriickungen von 15,0, 22,0 und 13,0 m breiten
StraBen sind wegen ihrer Ausbildung ais Zweigelenkrahmen in
Eisenbeton bemerkenswert uhd stellen in ihrer Art die weitest

Abb. 22.

SiemensstraBe. Kreuzung des Nonnendammes.

Viaduktstrecke in der Montage zwischen ,Untere Spreebriicke" und
Die Gleise werden vor dem
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zwei 910 mm starken Hauptwasserrohren fiir die Versorgung
der Stadt Berlin, zumal diese Arbeiten gerade in der Zeit des
starkstenFrostes imW inter1928/29vorgenommen werden mu Bten,
um die Baustelle fiir die Fundamente der Mittelstiitzen frei zu
machen. Die den nunmelir in dem spateren
westlichen Fahrdamm liegenden Rohren be-
nachbarten Fundamente wurden 2 m unter
Unterkante Rohr gegriindet, um etwaige Un-
terspiilungen bei einem Rohrbruch zu ver-
meiden. Die auf Damnischiittung liegendc
ostliche Halfte des Bahnsteiges ist wie die des
neuen Bahnsteiges in Jungfernheide, die west-
liche in der den Rohrdamm iiberspannenden
Eisenkonstruktion gelegene Halfte ahnlich wie
die des Bahnhofes Wernerwerk ausgebildet.
Die Eisenkonstruktionen in einem Gewichtvon
xd 550 t wurden auch hier von denVereinigten
Stahlwerken geliefert; die Grundung wurde
von der Siemens-Bauunion ausgefiihrt.

Unmittelbar nérdlich vom Bahnhof ist
das fiir die Triebstromversorgung der Zweig-
bahn erforderliche Gleichrichterwerk von der
Reichsbahn errichtet worden.

Das einzige bis zum vorlaufigen Endpunkt
der Bahn.bei Gartenfeld eingeschaltete Kunst-
bauwerk, die tjberbruckung einer 11 m breiten
FabrikstraBe durch eine eingleisige und eine
zweigleisige schiefe Blechtragerbriicke bietet
keine Besonderheiten.

Bahnhof ,Wernerwerk" auf eingleisige Briicken auseinandergezogen.

gespannten Bauwerke der Reichsbahndirektion Berlin dar. Die
Gelenkwirkung wird erzielt durch Einlage von 15 cm breiten
und 2 cm starken Hartbleistreifen zwischen Fundamentplatte
und RahmenfuB. Das in Rippenbalken aufgeloste Rahmentrag-
werk ist im Mischungsverhaltnis 1:3:1% (Zement : Kies

Splitt) mit einer Bewehrung von 140 kg/ms hergestellt. Die
Fundamente wurden mit einer Mischung von 1:4 :2 betoniert.
Die nach AbschluB des landespolizeilichen Priifungsverfahrens
von der Stadt Berlin erhobene Forderung auf gerader Durch-
fithrung der BrunnenstraBe an Stelle der MackeritzstraBe, wie
sie sich aus dem neuen Bebauungsplan ergibt, fiihrte zwangs-
laufig zur Herstellung einer schiefen Briicke mit einer in Balin-
achse gemessenen Spannweite von rd. 28 m. Unter den vor-
liegenden Konstruktionsverhaltnissen lieB sich das Bauwerk
noch in Eisenbeton ausfiihren (Abb. 30). Diese Brucken wurden
von der Aktiengesellschaft fiir Beton- und Monierbau erstellt.

Der fiir die Siemenswerke in zweiter Linie bedeutsamste
,,Bahnhof Siemensstadt"” liegt,. wie bereits erwahnt, in der
letzten nach Nordwesten abschwenkenden Kurve der Bahn auf
ihrer Uberfuhrung iiber die Hauptverkehrsader der Siemens-
stadt in Nordsudrichtung: dem ,,R.ohrdamm'. Die sich aus
der Anordnung eines Inselbahnsteiges ergebenden Einzelgleis-
Briicken liberspannen die StraBe zwischen den rd. 68 m ent-
fernten Widerlagern unter Zwischenstiitzung auf je 1 hinter
der Baufluchtund je 1in StraBenm itte zur Aufstellung gelangtes
Pendelportal. Grundsatzlich ist die Durclibildung der Gleis- und
Bahnsteig-Tragkonstruktionen die gleiche wie beim ,Bahnhof
Wernerwerk"” (Abb. 31). Jedoch ergibt sich aus der Kriimmung
der Bahnachse eine Mehrzahl von schiefen Bauwerken, deren
Durcharbeitung den Eisenkonstrukteur auch groBe
Schwieriglieiten stellte und viel Zeit kostete. Die Fundamente
sind wegen der aufzunehmenden Seitenkrafte und des erst in
4 m Tiefe unter Gelande anstehenden guten Baugrundes in
ihren Abmedsungen besonders groB ausgefallen. Bei einer mit
2,3 kg/cm2 zugelassenen Beanspruchung des Untergrundes
erhielt die gréBte Fundamentplatte eine Grundflache von
6,8 x 18,0 m. Sie nimmt hierauf die ais einfaches und Doppel-
punktlager ausgebildeten Auflager eines Pendelportals auf.
Einen groBen Kostenaufwand verursachte die Umlegung von

liier vor

Abb. 23. Bahnhof ,Wernerwerk". Aufstellen eines Portales,
links oben Konsol fiir die Auflagerung des Bahnsteighaupt-
tragers links unten Doppelpunktlager.

Der aus 6 Gleisen bestehende Abstellbahnhof vermag
mindestens i3elektrische 8-W?gen-Ziige aufzunehmen. Bei einer
mit 1200 Personen angenommenen Hochstbesetzung der Ziige

bietet dieser Wagenpark fiir iiber 15 000 Kopfe der Siemens-
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stadter Belegs¢haft Platz, die durch Einschal-
tung dieser Ztige in den mit normalem Zug-
abstand aufgestellten Fahrplan mchr befér-
dert werden kéiinen.

Die Baulichkeiten am Kopfbahnhof , Gar-
tenfeld" (Abb. 32) sind unter besonderer Be-
riicksichtigung der noch nicht festliegenden
Art der Weiterfiihrung der Bahn errichtet
worden. Die Oberdachung des Bahnsteiges
ist in Holz ausgeftihrt worden, um bei einer
spateren Hoéherlegung des Bahndammes leicht
Wiederverwendung finden zu kénnen. Das
in seiner auBeren Gestaltung dem etwas
landlichen Charakter seiner Umgebung ange-
paBte Empfangsgebaude ist seitlich neben der
Yerlangerung des Bahndammes angeordnet
worden, um fiir seine Hoherlegung und
W eiterfithrung Kauin zu lassen. Eine nied-
rigere geraumige Durchgangshalle, in der die
Fahrkartenschalter und die Sperrenanlage
untergebracht sind, schlieBt zunaehst den
Bahnsteig ab wund vermittelt den Obergang
auf einen breiten Yorplatz an der Ecke des
Saatwinkler Dammes und der Gartenfelder
StraBe sowie zu dem die Dienstraume der
Reichsbahn und eine Dienstwohnung fur den
Bahnhofsvorsteher enthaltenden Empfangs-
gebaude. In unmittelbarer Nahe des Bahn
hofes, an der Gartenfelder StraBe, ist ein
Wohnhaus errichtet worden, in dem ebenso
wie in den Neubauten in Siemensstadt an der
YoltastraBe und am Bédickersteig der gréBte
Teil der Wohnungen der Reichsbahn fiir die
zum Betriebe der Zweigbahn erforderlichen
Beamten zur Verfiigung gestellt wird. Die
Hauser selbst bleiben im Eigentum der
Siemenswerke, wahrend alle sonstigen mit
dem Bahnko6rper fest verbundenen Anlagen

Abb. 24. Bahnhof ,Wernerwerk".
H-12m Fundament auf Mast-Pf&hlen.

3335
Abb. 25. Bahnhof ,,Wernerwerk".
Bewehrung der Kopfplatte des auf ilast-Pfahlen aufsitzenden Fundamentes und
Bewehrung fiir den aufgehenden Beton des Pfeilers siidlich am Siemensdamm.
ti-zazo
Abb. 26. Nordpfeiler am Siemensdamm. Pfahlkopfbewehruug, hinterc Halfte des Abb. 27. Viaduktstrecke.
Fundamentes bereits betoniert und mit der Bewehrung fiir den aufgehenden Eisenbetonfundament zwischen Siemens-

Beton des Pfeilers versehen. damm und Holtzdamm.



DERICBIH e ftNIEUR

Abb. 28. Zweigleisiger Viadukt siidlich an Holtzdamm

anschlieBend, Montagebeginn.

mit demTage derAb-
riahme bei Betriebs-
beginn in das Eigen-
tum der Reichsbahn
iibergegangen sind.

Die Gestaltung
der Bauwerke ist
nach dem in der mo-
dernen Architektur
vorherrschenden Em-
pfinden fiir Zweck-
maBigkeit und Her-
auswachéen derForm
aus der durch die
Konstruktion ge-
gebenen Linienfiih-
rung vorgenommen
worden. Die Sicht-
flac.hen der Beton-
und Eisenbetonbau-
teile sind steinmetz-
maBig behandelt,
zum Teil dort, wo
sie an besonders her-
vorstechenden Punk-
ten erstellt wurden, Abb. 29.
ebenso wie die
AuBenmauern der
Empfangsgebaude der Bahnhdéfe mit Klinkern verblendet, um
in Materiat und Farbe nach Moglichkeit mit den in der Nahe
befindlichen anderen Gebauden zusammenzugehen.

Fiir die Betriebsgleise der neuen Strecke kam durch-
gehend der neue Reichsoberbau K auf Holzschwellen mit
Schienen S 49 zur Verwendung. Die Schienen wurden in
Langen von 30 m — teilweise nach SchweiBung jeden 2. StoBes

von 15 m-Schienen — von der Abteilung Kraftwerk und
Werkbahnen der SSW. verlegt.

Die Bahn, die in das bereits elektrisch betriebene Netz
der Stadt- und Ringbahn eingegliedert ist, wird zuniichst
mit einer normalen Zugfolge von 10 bezw. 20 Minuten, die
wahrend des Spitzenverkehrs auf 5, ja sogar auf 2% Mi"
nuten verdichtet werden kann, betrieben. In den Stunden

des Berufsverkehrs werden Ringziige aus dem Berliner Norden
und Osten unmittelbar auf die Siemensbahn durchgefiihrt.
Eine Kehrgleisanlage am neuen Bahnsteig in Jungfernheide er-
moglicht einen unmittelbaren Eckverkehr zwischen Westend
und Siemensstadt ohneUmsteigen, wenn sich das Bediirfnis hier-

Viaduktstrecke vom Holtzdamm bis Bahnhof Wernerwerk.
der Erweiterungsbau des Rundfunkwerkes der Siemens & Halske A. G.
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fiir herausstellen sollte. Wahrend des ruhigeren Tagesverkehrs
wird der Betrieb inittels Pendelziigen von geringerer Wagenzahl
zwischen,,Gartenfeld” und,, Jungfernheide"gefiihrt, wodanndie
AnschluBmoglichkeit an den Nordring und die Vorortstrecke
zum Lehrter Bahnhof besteht. Mit Hilfe der bereits erwahnten
Reserve an rollendem M ateriat, die im Abstellbahnhof Garten-
feld untergebracht werden kann, ist es nunmehr moglich, den
An-und Abtransportder Belegschaft der Siemenswerke sowohl in
kiirzerer Frist ais auch unter angenehmeren
bedingungen ais bisher bewaltigen zu kénnen.
Die Blocksicherungsanlagen wurden gemafi dem heute
bei Stadtschnellbahnen eingefiihrten und langjahrig erprobten
System selbsttiitigundnach den bei dem Betriebe auf der
Berliner Stadt- undRingbahn seit iiber einem Jahre ge-
machten Erfahrungenverbessert ausgefiihrt. Zur Ahwendung
gelangen3-begriffigeTageslichtsignale. Die Stellung der Signale
erfolgt in bekannter Weise durch die Zugachsen mit Hilfe von
Gleisstromkreisen. Die Anwendung dreibegriffiger Signale ist
neu. Diese wurden in Deutschland erstmalig auf der Berliner
Stadtbahn verwendet. Wahrend das bisher in Deutschland
allein gebrauchliclie System nur die 2 Signalbegriffe ,Fahrt"
(Blockstrecke frei)und ,Halt"(Blockstrecke besetzt) kennt.
hat das dreibegriffige System die
(2 Blockstrecken frei), ,Warnung"

Beférderungs-

(1. Blockstrecke frei,
2. Blockstrecke be-
setzt) und ,Halt"
(Strecke besetzt).
Der Zugfiihrer kann
an jedem Signal den
Zustand der beiden
vor ihm liegenden
Blockstrecken er-
kennen. Das bringt
bei Durchfiihrung
dichter Zugfolge fiir
Betrieb und Sicher-
heit betrachtliche
Yorteile.

Die zur Aufstel-
lung gelangtenLicht-
tages - Signale sind
wegen des Fehlens
beweglicherTeile ins-
besondere bei Schnee

und Frost weniger
Storungen ausge-
setzt und bediirfen

somit geringerer Un-
terhaltung ais die
bislang gebrauch-
lichen Fliigelsignale.
Sie cewahren auch

im Hintergrund

Abb. 30. Eisenbeton-Zweigelenkrahmenbriicke iiber die

verlangerte BrunnenstraBe.

Signalbegriffe:,,Fahrt"
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Abb. 31. Balinliof Siemensstadt.

Abb. 32. Bahnsteig Gartenfeld, rechts Stellwerk und 30 ni hoher Scheinwerfermast.

Abb. 34.

Reiterstellwerk Gartenfeld.

bei ungiinstigsten W itterungsverhaltnissen, wie
bei dichtem Nebel und Schneetreiben, bessere
Sicht ais die Fliigelsignale.

Den konstruktiven Aufbau des Signales und
die Anordnung der Signallaternen zeigt Abb. 33.
Die beiden obersten Laternen zeigen griines Lieht
und bedeuten ,,Fahrt“; die beiden mittleren
Laternen, von denen die linke griines, die rechte
gelbes Licht zeigt, bedeuten ,Warnung"; die
beiden untersten Signallaternen dienen zur Halt-
anzeige. Die Haltanzeige wird bei Ausfahrt- und
Streckensignalen durcli zwei nebeneinanderlie-
gende gelbe Lichter, bei Einfahrtsignalen durch
ein rotesLicht gegeben.Im letzterenFalle dientdie
eine der beiden untersten Signallaternen zur Re-
serve. Sie wird selbsttatig eingeschaltet, wenn die
Lampe der anderen Signallaterne zerstort ist. Das
Haltsignal ,gelb-gelb” darf vom Zugfiilirer unter
Beachtung gewisser VorsichtsmaBregeln iiberfah-
ren werden; das Haltsignal ,rot" darf keinesfalls
iiberfahren werden. Bei den Einfahrtsignalen wird
die Erlaubnis zum Uberfahren eines Haltsignales
durch den Balinsteigbeamten mit Hilfe eines
besonderen Befehlssignales gegeben.

Hochste Betriebssicherheit ist durch Ein-

Einbau der Bahnsteigtragkonstruktion betu n,euzeitlich durchgebildeter Fahrsperren
zwischen den Gleistraglconstruktionen.

erreicht. Jedes Signal hat eine solche elektro-

Abb.33. DreibegriffigesLichttagesignal.

mechanische Fahrsperre, die das t)berfahren eines Haltsignales
bei Unachtsamkeit des Fiihrers verhindert.

Die Errichtung von Blockstellengebauden auf der Strecke
liefi sich durch die Verwendung der beschriebenen Sicherungs-
anlagen ersparen. Lediglich fiir die Bedienung des Abstell- und
Kopfbahnhofes Gartenfeld ist die Auffiihrung eines ais Reiter-
stellwerk ausgebildeten Bauwerks notig geworden (Abb. 34).
Das auf Bahnhof Jungfernheide vorhandene Stellwerksgebaude
muBte abgebrochen werden, da es in der Achse des neuen
Ausfahrgleises stand. Es wurde auf dem Yorortbahnsteig neu
errichtet (Abb. 35).

Die zur Durchfiihrung des elektrischen Betriebes notigen
Anlagen wurden im alleinigen Auftrage der Reichsbahn aus-
gefuhrt, da sie zur allgemeinen Elektrifizierung der Berliner
Stadt- und Ringbahn gehoren und nicht Gegenstand des mit
den Siemenswerken wegen der Erbauung des Bahnkérpers
abgeschlossenen Sondervertrages sind.
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Fiir die Stromversorgung der Zweigbahn ist — wie bereits
erwahnt — unmittclbar neben dem Bahnhof Siemensstadt ein
Umformerwerk errichtet, das den vom Hauptverteilungswerk
Halensee der Berliner Stadtbahn kommenden Drehstrom von
30 000 Volt Spannung in Gleiclistroin von 800 Volt Betriebs-
spannung umwandelt. Die Umformung geschieht, wie in samt-
lichen Unterwerlcen der Berliner Stadtbahn, durch Quecksilber-
dampf-GroOgleichricliter. Im Unterwerk Siemensstadt sind
3 Gleichrichtereinhciten fiir je 1500 Amp. Dauerstrom, Bauart
SSW ., aufgestellt. MitRticksicht auf den schwerenBahnbetrieb
sind die GefaBe so reiclilich bemessen, daB sie in Perioden yon
go Sekunden wiederkehrende Stromst6éBe bis 3000 Amp. von

je 40 Sekunden Dauer hergeben konnen. GefaBe gleicher
Ausfiihrung befinden sich in den Unterwerken Niederschone-
weide und Spandau-West der Berliner Stadtbahn segit iiber

einem Jahr in Betrieb und haben in jeder Beziehung zufrieden-
stellend gearbeitet.

Die gesamte clektrische Streckenausrustung, das sind die
Stromschienenanlage, die Beleuchtungsanlagen des Abstell-
bahnhofes und der Haltestellen, die Sicherungsanlagen sowie die
Fernmelde- und Uhrenanlagen, wurden von den einzelnen
Abteilungcn des Siemenskonzernes gestellt und montiert.

Da die Ztige des Nordringes unmittelbar nach der Zweig-
bahn tiberfuhrt werden, muB deren elektrische Streckenaus-
riistung in der gleichen Ausfiihrung erfolgen, wie auf dem
sonstigen Netz der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnon.

Die Stromschiene ist an Stromschienentragern nach Ent-
wtirfen der Siemens-Schuckertwerke aufgehangt. Die Speisung
erfolgt von dem Unterwerk am Bahnhof Siemensstadt in der
iiblichen Weise durch Kabel. Entsprechend angeordnete
Trennstellen ermoglichen auch getrennten Betrieb auf den
Abschnitten vor oder hinter dem Bahnhof Siemensstadt. Der
Abstellbahnhof Gartenfeld ist in der iiblichen Weise mit
Stromschienen ausgeriistet.

Die Beleuchtungsanlagen der Haltestellen und des Betriebs-
bahnhofes wurden nach den neuesten Gesichtspunkten aus-
geftilirt, die bei den langjahrigenErfahrungen beiAusfiihrung der
Beleuchtungsanlagen derBerliner und Hamburger Schnellbahnen
von den Siemens-Schuckertwerken gesainmelt worden sind.

Ein neues Beleuchtungssystem wurde fiir den Betriebs-
bahnhof Gartenfeld angewandt. Wahrend man bisher das Gelan-
de einer Bahnanlage durch eine groBere Anzahl von an Masten
angebrachten Gliihlampen beleuchtete, sind fiir diesen Bahnhof
ais erste Anlage der Deutschen Reichsbahn je 3 bezw. 4 Schein-
werfer auf zwei rd. 30 m hohen Masten zur Verwendung ge-

langt. Diese Scheinwerfer erzeugen, ohne das Zug- und
Streckenpersonal zu blenden, eine gleichmaBige Beleuchtung
und geben eine Energieersparnis von etwa 50% gegenuber

der friiheren Beleuchtungsart.
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Abb. 35. Stellwerk Jungfernheide.

AuBer der selbsttatigen Streckenblockung sind fiir Bahn-
betriebszweclce auf der gesamten Strecke zwischen Bahnhof
Jungfernheide und Bahnhof Gartenfeld umfangreiche Fern-
meldeanlagen erforderlich geworden.

Von den iiber den Bahnhof Jungfernheide geftihrten Morse-
leitungen der Ringbahn wurde eine iiber die neue Strecke zum
Stellwerk auf Bahnhof Gartenfeld geschleift. Von dort werden
die anderen Dienststellen der Zweigbhahn durch Telegrammbriefe
iiber Anderungen in der Zugabfertigung verstandigt.

In den Fahrkartenausgaben samtlicher Bahnhofe wurden
Alarmanlagen eingebaut, die dem diensttuenden Beamten im
Gefahrfalle das Herbeirufen von Hilfe von den Bahnsteigen
ermoglichen.

Mit Rticksicht auf die schnelle Zugfolge erhalten die elek-
trischen Uhren halbminutliche Fortschaltimpulse.

Die Bauleitung des Unternehmens lag in den Handen der
Bauabteilung des Siemenskonzerns, welche sie im Einver-
nehmen mit einem besonders aufgestellten Reiclisbahnaufsichts-
btiro austibte.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Unfallstatistik des deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton.
M t-. . sy . f e r.
Nr. 39. Emsturz eines zweistockigen Anbaus infolge mangelhafter

Betonerhartung bei kuhler Witterung.

Der in Abb. 1 und 2 im GrundriB und Querschnitt skizzierte
Anbau an ein bestehendes Gebaude gleiclier Konstruktion hatte

Anbau SW  Sm

Umfassungswande aus Ziegeiitnauerwerk. Die Decken und Innensttitzen
bestanden aus Eisenbeton. Die Platten waren kreuzwcise bewelirt.
Etwa - Woclien nach dem Betonieren der Dachdecke stttrzt

der Anbau in ganzer H6he ein-

schlicfllich der Kellerdecke plotzlich
ein. Ein auf dem Bau beschaftigter
Arbeiter wurde getdtet, zwei weitere
wurden schwer verletzt.

Am Unfalltage standen im
obersten GeschoB noch Notstiitzen
unter den Balken. Die tibrige
Schalung der Dachdecke war etwa
eine Woche, die Schalung der tibri-
gen Geschosso etwa 5,\Vochen vor
dem Un{alltaec_entfernt worden.
In den unteren Geschossen standen
keine Notstiitzen mehr.

Unmittelbar vor dem Unfall
hatte der Maurerpolier im obersten
GeschoB an der in Abb. 1 mit a
bezeichneten Sttitze einen vomFuB-

SchnittA~B

SW nT
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boden etwa 80 cm heraufreichenden scliragen RiB beobaclitet, der sich
vor seinen Augen erweiterte. Der Polier hatte noch gerade’ Zeit,
die Arbeiter durch Zuruf zu warnen und sich selbst in Sicherheit
zu bringcn, ais das Gebaude schon cinstiirzte. Ein Zeuge beobachtete,
daB sich hierbei zuerst die Dachdecke senkte.

Bei der Untersuchung der Trttmmer fand sich von dem unteren
rd. 1,6 m langen Stilck der gerissenen Saule nur noch ein loses Gentenge
halbfeuchter, wenig erharteter Betdnteile vor, so daB eine Probe-
entriahme nicht méglich war. Einzelne Schalen von etwa 3 cm Starke,
die die auBere Unihiillung der Saule gebildet hatten, waren gut er-
hartet. Der Beton des oberen, fast nicht beschadigten Saulenteils
hatte durchweg gutes Gefiige, war aber auch nicht vollstandig erhartet.
Die Deckentriimmer zeigten ungleichmaBige Erhartung. Der Bau-
grund war einwandfrei, die Fundamente hatten nicht nachgegeben.

Von sechs aus den Triimmern der Decken und Saulen der unteren
beiden Gescliosse entnommenen Betonproben hatten funt im Alter
von 90 bis 100 Tagen (4 Wochen nach dem Einsturz) eine Druckfestig-
keit von 60 bis 80 kg/cm2 und eine Probe eine solche von 134 kg/cm2
wahrend die aus den Triimmern des Dachgeschosses entnommenen
Probestiicke eine Druckfestigkeit von 100 bis 185 kg/cm2im Alter von
etwa 70 Tagen auhyiesen. Bei der Untersuchung ergab sich eine
Mischungsverhaltnis von i : 5,2 bis 1 : 10,9. Die Untersuchung einer
aus den Resten auf der Baustelle entnommenen Zementprobe ergab
keine Anstande. Der yerwandte FluBkiessand war etwas sandarm, galt
aber allgemein ais brauclibar. Die Standsicherheitsberechnung enthielt
keine wesentlichen, fiir den Unfall ursachlichen Feliler.

Die lierangezogenen Sachverstandigen fuhrten den Einsturz auf
das Versagen der Saule a im zweiten ObergeschoB infolge zu geringer
Druckfestigkeit des Betons zurtick. Diese sei eine l'olgc der ktihlen
und zeitweise regnerischen Witterung wahrend der Bauausfuhrung.
In der Zeit zwischen dem Betonieren und Ausschalen der beiden unteren
Decken hatte die hochste Tagestemperatur zwischen o und 130, die
niedrigste Nachttemperatur zwischen + 1 und — 50geschwankt. Yon
den 42 Tagen, wahrend deren die Dachdecke und die zugleich mit ihr
betonierten Saulen des Obergeschosses in der Sclialung standen (im
Dezember und Januar), herrschte an 15 Tagen von o bis — 160 und
an sechs Tagen kiihle Witterung von o bis + 50. An den restlichen
21 Tagen betrug die hochste Tagestemperatur + 6 bis + 140 die
niedrigste Nachttemperatur aber o bis + 50. Der eine Gutachter wies
darauf liin, daB in dieser Jahreszeit die fiir das Erharten des Betons
maBgebliche mittlere Tagestemperatur viel naher bei der niedrigsten
ais bei der hOchsten Temperatur liege, da diese nur ganz wenige Stun-
den herrsche. Bis zum Ausschalen habe die Dachdecke also fast nur
unter dem EinfluB von kiililer Witterung und Frost gestanden, so daB
eine nennenswerte Erhartung nicht zu erwarten und das Ausschalen
verfriiht gewesen sei. Die Druckfestigkeit des Betons sei zur Zeit des
Einsturzes wahrsclieinlich nicht unerheblich kleiner gewesen, ais die
vicr Wochen spater ausgefiihrten Versuche ergaben, da die Beton-
proben inzwischen in giinstigere Temperaturen gekommen und nach-
erhartet seien. AuBerdem sei die Belastung der sehr groBen Dach-
deckenfelder dadurch erh6ht worden, daB die erst kurz vor dem Unfall
mit Pappe iiberklebte Bimsbetonschicht (Abb. 2) sich mit Regenwasser
gesattigt habe. Die Entlastung der DachgeschoBsaulen durch die
Notstutzen sei wahrscheinlich durch starke Durchbiegungen der Balken
der mittleren Decke nicht unwesentlicli vermindert worden. Diese
Durchbiegungen hatten auch Biegungsspannungen in den oberen
Saulen erzeugt, auf die wohl auch der beobachtete RiB in der Saule a
zurUckzufiihren sei.

Wahrend der eine Gutachter den Oberingenieur der ausfiilirenden
Firma, den Baufuhrer und den Betonpolier fiir.den Unfall verant-
wortlich machte, hielten die anderen Gutachter nur den Betonpolier
ais fiir die MaBnahmen auf der Baustelle verantwortlich. Das Ergebnis
der nachtraglichen Ermittlung des Mischungsverbaltnisses sei aber sehr
unsicher und konne nicht gegen den Polier verwandt werden. Der
Betonpolier habe die Ausschalungsfristen mit Riicksicht auf den Frost
bestimmungsgemaB verlangert und sich in iiblicher Weise durch Ab-
klopfen von der Erhartung des Betons iiberzeugt. Er habe jedocli den
EinfluB der kiihlen Witterung in seiner groBen Gefahrlichkeit nicht
gekannt und auch nicht zu kennen brauchen, da selbst sehr erfahrene
Praktiker hieruber noch im unklaren seien und damals die grundlegen-
den neueren Versuche von Grafl noch nicht veroffentlicht waren.
Der Gegengutachter wies demgegcniiber darauf hin, daB der schadi-
gende EinfluB der Kalte auf die Erhartung des Betons auch schon
friither aus der Praxis und aus den Versuchen von Gary2im Jahre
1910— 12 bekannt war.

Das Amtsgericht lehnte die Eroffnung des gegen den Ober-
ingenieur, den Baufiihrer und den Polier wegen fahrlassiger Totung
und K6rperverletzung beantragten Hauptverfahrens ab, indem es sich
dem Standpunkt der Mehrzalil der Sachverstandigen anschloB. Die
gegen diesen BeschluB von der Staatsanwaltscliaft erhobene Beschwerde
wurde vom Landgericht verworfen. We.

1 Deutscher AusschuB fiir Eisenbeton, Heft 57: Versuche iiber
den EinfluB niederer Temperatur auf die Widerstandsfahigkeit von
Zementmortel und Beton. Von O. Graf. Verlag von Wilhelm Ernst
& Sohn.

2 Deutscher AusschuB fiir Eisenbeton, Heft 13: Versuche iiber
den EinfluB der Kalte und Warmc auf die Erhartungsfahigkeit von
Beton. Yon Prof. M. Gary; gleicher Yerlag.
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EinschweiBen

von Spannschléssern in Briicken-Augensta.be.

In einer drei-
feldrigen Eisenbahn-
briicke bei Pittsburgh
(Pennsylvania) waren
die doppelten Augen-
stabe der Zugdiago-
nalen in zwei Off-
nungen durch die

Briicken - Schwin-
gungen so ungleicli
langer und dadurch
so ungleich belastet
geworden, daB fiir
die Ausgleichung Flii-
gelplatten mit zwei-
facher SpannschloB-
verbindung (s. Abb.)
eingeschweiBt  wei-
den muBten. Die Er-
satzteile und  die
SchweiBnahte haben
um 25% mehrTrag-
fahigkeit erlialten ais
die alten Stabe. Die
Spannschlésser sind
so lange nachgezogen
worden, bis das Stab-
paar durch gleiche

Schwingungszahl
gleiche Belastung anzeigte. (Engincering-News-Rccord 1929, S. 585
bis 5SO mit 1 Lichtbild.) N.

Rasche Herstellung eines Warenhauses in St. Louis.

Ein Warenhaus von 112 X 55 m GrundfHiche und 13 Geschossen
Hohe (s. Abb.) mit 85 bis 40 cm starken Saulen und fast 84 000 m*
FuBbodenflache auf Eisenbeton-Pilzdecken ist oline ungewdhnliche
Bauverfaliren in kurzer Zeit dadurch fertiggestellt worden, daB der
fiir die Ausfiihrung gewahlie Unternelimer schon bei der Planung zu

gezogen wurde, so daB diese schon auf die wirtschaftlichsten Bau-
verfahren zugeschnitten und die Ausfiihrung sorgfaltig vorbereitet
werden konnte. Es ist wdclientlich, bei 5 einschichtigen Arbeitstagen
mit ganz wenig Uberstunden, reichlich ein GeschoB (einige in je
4 Tagen) fertiggestellt worden. Die Eisenbetonkosten waren 8,60 Dollar,
die Gesamtbaukosten . (mit Ausnalime der Fdérdereinrichtungen)
26,85 Dollar fiir 1 m* GeschoBflache. (Nach J. F. Miller, beratendem
Ingenieur in New York. Engineering News-Record 1929, S. 485 bis
486 mit 2 Lichtbildern und i Zahlentafel.) N.

Personalnachrichten.

Rektor und Senat der Technischen Hochschule Hannover haben
am 19. Juli 1929 auf einstimmigen Antrag der Fakultat fiir Bauwesen
dem Staatssekretar im PreuB. Ministerium fiir Volkswohlfahrt Adolf
Scheidt in Berlin, dem verdienstvollen Fiihrer zu einem gesunden
Wohnwesen und dem geistvollend/litarbeiter auf dem Gebiete des Stadte-
baues, und Herrn Geheimen Regierungsrat, ord. Professor an der Tech-
nischen Hochschule Danzig, Albert Carsten, in Wiirdigung seiner latig-
jahrigen erfolgreichen Tatigkeit ais akademischer Lehrer und seiner Ver-
dienste um Erforschung undWeiterentwicklung der deutschenBaukunst
die akademische WQrde ,Doktor-Ingenieur Ehren halber yerliehen".
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PATENTBERICHT.
Wegen der Yorbemerkung (Erlituterung der nachstehenden Angaben) s. Heft | vom 6. Januar 1928, S. 18.

Bekanntgemachte Anmeldurigen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 42 vom 17. Oktober 1929.

KI. 5¢, Gr.4. K 100 500. Fried. Krupp Akt.-Ges., Essen. Strecken-

bagger. 27. VIII. 26.

Gr. 10. C 39923. Wilhelm Conriidel, Wehofen a. Rh.

Quetscheisen zum Auseinanderstauchen eines StempelfuBes,

das ais sternformiger Spaltkeil ausgebildet ist. 1. VI. 27.

Gr. 10. O 15 689. Oberschlesische Kessel-Bedarfs-G. m.

b. H., Gleiwitz. Kappschuh mit Walzflache. 7. V. 26.

Gr. 10. P 58 309. Wilhelm Picken, Hagen i. W., Vincke-

straBe 21. Nachgiebigcr Kappschuh mit an der unteren

Auflageflachc angeordneten Gleitkufen. 9. IX. 27.

Gr. 10. T 33 360. Alfred Thiemann, Dortmund, Branden-

burger Str. 13. Knieschuh fiir den Grubenausbau, bestehend

aus einer mit den Endschenkeln die Ausbauteile haltenden

und umfassenden Platte. 14. IV. 27.

Gr. 10. T 35040. Alfred Thiemann, Dortmund, Branden-

burger StraBe 13. Mit einer sclileifenartigen Ausbiegung

in die Strecke hineinragender Kappschuh. 27. 1V. 28.

5d,Gr. 10. N 27 878. Bertram Norton, Clavcrley b. Wolver-
hampton, England; Vertr.: A. Elliot, Pat.-Anw., Berlin
SW 48. Einrichtung zur Verzogerung des Wagenumlaufes
auf geneigten Bahnen, bei der ein in einer Fliissigkeit eines
aufrechtstehenden Kataraktzylinders beweglicher Kolben
eine Bremswirkung ausiibt. 22. I1X. 27. GroBbritannien
29. 1. 27.

5d,Gr. 11. H 113895. Dr.-Ing. Wilhelm Heidemann, Gelsen-
kirchen-Rotthausen, Beethovenstr. 5. Kipptischeinrich-
tung fiir Bergekippen unter Tage. 17. XI. 27.

5d,Gr. ti. E 114653. Ernst Hese Maschinenfabrik, Herten,
W., und Friedrich Blessing, Kamen, W., Unnaer Str. 122.
Tragrollcnaufhangungsarm zur Aufnahme von Trans-
portbandern im Grubenbetrieb, der an einem Ende an einem
eisernen Stempel angeordnet ist. 6. 1. 28.

19 a, Gr. 1. R 70 268. Max Rtiping, Miinchen, Ismaninger Str. 172.
Eisenbahnbettung. 16. I11. 27.

KI. 5c¢,

KI.

KI.

KI.

KI. 5e¢,

KI.

KI.

KI.

KI.

KI. 19a, Gr. 6. H 105560. Peter Hoffmann, Mannheim S. 1. 5.
Rahmenférmig ausgebildeter Schienenstuhl mit haken-
féormigen Ansatzen an der SchienenauflagerfUlche zur Be-
festigung der Scliienen auf Mauerwerk unter Verwendung
von Klemmplatten und Hakenschrauben. 1. Ill. 26.
Gr. 1. W 78 145. Weygandt & Klein A.-G., Feuerbach.
Vorriclitung an ICehrmaschinen zum selbsttatigen Auf-
nehmen des Kehrichts. 6. I. 28.
Gr. 3. B 124 687. Bdhinisch-Miihrische Elektrotechnischc
Werke Fr. Krizik, Akt.-Ges., Prag; Vertr.: Dr. Oskar
Arendt, Pat.-Anw., Berlin W 15. Blinklichtvorrichtung.
21. 11l. 29. Tschechoslowakische Republik 12. V. 28 f.
Anspr. 1— 2 und 7. VII. 28 f. Anspr. 3— 6.
Gr. 17. A 57613. Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft,
Berlin NW 40, Friedricli-Karl-Ufer 2— 4. Elektromagneti-
sche WcichensteUvorrichtung fiir Gleisweichen. 26. 1V. 29.
Gr. 39. T 35131. Telefon-Telegrafen-Apparatebauanstalt
Alfred Schneider, Breslau-Brockau. Schrankensicherung
fiir Eisenbahniibergange; Zus. z. Pat. 484 182. 16. I11. 28.
Gr. 8. St 42 860, Paul Stroehmer, Berlin-Neukolln, Emser
StraOe 73/74. Aufhangevorrichtung fiir waagerechte Ge-
riistbalken. 29. VI. 27.
Gr. 9. M 100 964. Felix Marazzi, Biel, Bern, Schweiz; Vertr.:
Johannes Koch, Berlin NO 18, Gr. Frankfurter Str. 59.
Zweiteilige, auseinanderbewegbare Schiebetiir fiir Garagen,
Schuppen u. dgl. 17. VIIl. 27. Schweiz 31. 1. 27.
Gr. 1.G 71 600.Constantin Goller,
Verfaliren zur Herstellung einer Kunststeinmasse aus Torf,
der mit Zement oder Kalkbrei getrankt ist, zwecks Anfer-
tigung von Bauelementen. 29. X. 27.
Gr. 25. Sch 82917. Stadtgemeinde Dresden, vertreten
durch den Rat zu Dresden, Betriebsamt, Dresden. Ver-
fahren zur Herstellung von asplialtartigen Stoffen. 7. VI. 27.

KI.

K.

KI. 201,

KI. 20 i,

KI. 37 e,

Kl. 68 ¢c,

KI. 80 b,

KI. 80 b,

KIl. 85 e,
straGe 9.Vorrichtung zum Scheiden fester und fliissiger

Abfallstoffe. 4. IV. 27.

BUCHERBESPRECHUNGEN.

Die Zeitfragen der Architektur.
Verlegt bei Eugen Diedericlis in Jena,
in teinen RM 9,50.

Der Hamburger Oberbaudirektor Professor Dr.-Ing. e. h.
Fr. Schumacher ist nicht nur ais einer unserer ersten deutschen
Baukilnstler von persénlichstcm Wirken und Schaffen, sondern auch
ais Asthetiker und im besten Sinne Kunstphilosoph weit iiber
seinen eigenen Fachkreis liinaus bekannt. Seine Streifzuge eines
Architekten, seine Kulturpolitik sind Werke dauernden Wertes und
hohen geistigen Genusses in der Aufrollung immer neuer Gegenwarts-
probleme und ihrer Beantwortung. Sic sind nicht nur bedeutungsvoll
in der Architektur im engeren Sinne, sondern tiberhaupt fur den
praktisch freiscliaffenden Baukiinstler, zu denen sich auch der Bau-
ingenieur zahlen darf und muB. Und so wird auch er an den neuesten
Werken von Fritz Schumacher auBerordentlicli vieles finden, was
ihm die Zeitfragen der heutigen Baukunst nahebringt und erschlieBt
und ihn den Riclitweg kennen laBt, auf dem auch er seine eigene
produktive kunstlerisclie Arbeit in engerem AnscliluB mit dem Archi-
tekten, manchmal vielleicht auch in reinigendem Gegensatz zu ihm,
gehen soli. Deslialb soli kein Bauingenieur, der ein ernstes Verantwort-
lichkeitsgefuhl seinen Werken und seinem eigenen kiinstlerischen
Schaffen gegeniibcr in sich filhlt, an den Gedanken Fritz Schumachers
iiber die von ihm in seinem neuesten Werke behandelten vielgcstaltigen
Problemc vorubergehen.

Zunachst behandelt der Verfasser rein astlietische Fragen und
liiler an erster Stelle: Dic Bedeutung der Bewegung fiir die ktinst-
lerischen Wirkungen der Baukunst. ,Der Gestaltungswille der Zeit,
der sich in dem Kiinstler verkorpert, ist dabei stets das eigentlich
Fiilirende. Der in Rhythmus und Proportion gebannte Geist eines
Baumeisters ist das, was wir beim Erfassen eines Kkiinstlerischen
Bauwerkes in uns aufnehmen. Zu dieser Aufnahme geniigt uns nicht
das Auge, sondern wir begleiten seine Funktionen mit einer Reilie
sinnlicher Eindriicke."

Die nachsten hierher gehérenden Absclinitte behandeln die
Stellung eines Malers (Eugen Delacroix) zur Architektur, handeln
weiter vom Schiffbau. Hier ist prachtvoll lierausgearbeitet, wie es
notwendig ist, in unseren groBen und kleinen Oceandampfern den
gleichgiiltigen Allerweltsgeschmack abzulésen durch einen yerfeinerten
Geistwirklich kultivierter Ausbildung. Hier ist mitdem bewegten Raum
zu rechnen, hier hat die Vorstellung des standfesten Raumes zu ent-
fallen, hier wird es notwendig werden, eine eigene Konstruktionssprache
herauszuarbeiten mit einem Ausdruck, der ganz dem Schiffe eigentiim-
lich ist.

Von
1929.

Fritz Schumacher.
Broschiert RM 7,— ,

Besonders wertvoll fiir weiteste Kreise sind Fritz Schumachers
weitere Ausfiihrungen iiber die Farbe im Stadtbilde. ,Trotz aller An-
strengungen der Technik verwehrt unser Klima uns viele koloristische
Moglichkeiten aus dem Gebiete der Farbe ais Anstricli und ais Malerei.
Die monumentalisierte Form der Farbe ais Eigenschaft des Bau-
materials ist das Gebiet, auf das die Natur uns wcist. Erst wo dies
verwelirt ist, tritt die zweite Farbenaufgabe ein. Der Backstcinbau
bleibt fiir uns ais Problem der Farben im Stadtbilde im Vordergrundc.
Da wo diese Arbeit aus irgend einem Grunde nicht in Betracht kommt,
treten wiir in das zweite Reich der Farbo ein. Nur eines nicht: keine
charakterlose Mischung zweier Stilwelten."”

Ein zweiter Hauptabschnitt wendet sich ,Stadtebaulichen
Fragen" zu: Des Architekten Sendung — auch ,Baupolitik ist eine
Kunst, eine Kunst des Geistes, die geiibt wird, um der groBen Herrin,
der Kunst des Gestaltens, den Weg zu ebnen — Stadtebauliclie
Bodenpolitik, Statik und Dynamik im Stadtebau, Hochhaus und
Wi irtschaft, Typen im Kleinhausbau und praktische Arbeit am Problem
der Kleinstwolinung.

Es folgt ein weiterer Abschnitt iiber kulturpolitische Fragen:
,Vom Deutschen der Zukunft" ist die Uberschrift des ersten Teils.
Hier wird auf die Erziehung im klassischen Altertum auf die Zeit der
antiken Palastra verwiesen, in der nicht nur Wettkaropfe des Leibes
stattfanden, sondern in der auch die Philosoplien lehrten, die Kiinstler
ihre groBen Bildwerke aufstellten, die Sanger ihre Lieder sangen. ,Wir
miissen neue Wege suchen zu einem alinlichen Ziele. So etwas muB
erwachsen, nicht organisiert werden; Verstandnisvolle Zielsetzung
ist der erste Schritt. Diese zu wecken und zu verbreiten, ist die
Aufgabe fiir uns, die wir vom Schicksal ais Vermittler an die Grenze
zweier Lebenswelten gestellt worden sind."”

Die anschlieBenden Kapitel behandeln: Kulturaufgaben nach
dem Kriege, Typisierung und GroBstadt-Mobel, Architekt und Bflhnen-
bild und die Gestaltungsaufgabe Bayreuths.

Diese kurzen Andeutungen miissen leider genugen, um erkennen
zu lassen, welche umfassenden Komplexe geistiger und kiinstlerischer,
aber auch im besten Sinne vaterlandischer Kultur Fritz Schumacher
in seinen weitgefaBten ,Zeitfragen der Architektur" behandelt. Aus
ihnen allen spriclit der iiberragende Personlichkeitswert des Ver-
fassers zu uns, eindringlich, klar, begeisternd. Und alles das, was aus
tiefem kiinstlerischen und geistigen Erfassen Fritz Schumacher uns
in seiner beseelten Art gibt, wird noch verstéirkt durch die Wiedergabe
eines erheblichen Teils seines eigenen Kkiinstlerischen Scliaffens in
Hamburg, ,Bauten einer GroBstadt nach dem Kriege", wie er sie
nennt.

Jena,Berghofweg 6.

Gr. 4W 75 591.Woldemar Wolf, Zwickaui. Sa., Spiegel-
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M8ge das neue Werk von Fritz Sc.humacher nicht nur bei den
heimischen Kflnstlern im umfassendsten Sinne zustimmenden Widerhall
finden.sondern auch in dieweitesten Kreise des deutschenYolkes drifigen
und hier uberall das Verstehen wecken fiir die geistigen, kiinstlerischen
und Kulturgufgabcn der kommenden Zeit. Daswird der beste Dank sein
fiir das Beste, was uns Fritz Schumacher mit seinen Zeitfragen der
Baukunst aus dem tiefsteu Innern seiner PersOnlielikeit sclienkte.

Dr. M. Foerster.

Beton-Kalender 1930. Taschenbuch fiir den Beton-.und Eisenbeton-
bau sowie der verwandten Facher. Herausgegeben vom Verlage
der Zeitschrift ,Beton und Eisen'", 24. Jahrg;, 2 Bando. Berlin
1929. Yerjag von Wilhelm -Ernst & Sohn.

Der neue Jahrgang unterscheidet sich programmaBig und im
wesentlichen dadurch vom alten, daB, entsprechend der bisher bereits
eingehgltencn Reihenfolge, im 2., die praktischen Anwendungsformen
der Beton- und Eisenbetonweise behandejnden Bande die Kapitel
iiber Silos, landwirtschaftliche Bauten, Wasserbau und Bergbau an
die Stelle der Kapitel des letzten Jahrganges 1929 tiber Strafienbau,
Wehre, sowie Staumauern und Wasserkraftanlagen wieder aufge-
nommen worden sind.

Im ubrigen sind zumeist alle Kapitel, der Entwicklung von Theorie
uud Praxis folgend, verschiedentlich vollig neu bearbeitet oder erganzt
worden. So ist im ersten Bande (S. 250/51) die Klagasschc Tabelle
fiir die Ermittlung der groBten Feld- und Stutzmomente beim Balken
iiber 2 bis 7 Felder aufgenommen, ferner — urn nur etwas heraus-
zugreifen— hat das Kapitel iiber Zementmortel und Beton, Luft-
mortel und hydraulisclie Mortel eine umfangreichc tlberarbeitung
erfahren und berucksichtigt die jilngsten Ergebnissc der Beton- und
Mortelforschung. Bei Behandlung der hydraulischen Zusclilage
(S. 221) hatte zu der neuen Erwahnung des Linktrasses ebenso ein
Hinweis auf den bayerischen TraB hinzugefiigt werden konnen, dessen
erfolgreiche Anwendung im Wasserbau hervorgehoben zu werden
verdient. Bei Aufzahlung der betondichtenden Zusatze (S. 211)
wiirde es sich spater empfehlen, Trikosal mit zu nennen, das sich auch
nach materialprufungsamtlichen Zeugnissen in der Praxis gut bewahrt
hat. Zu becgriiBen ist die Erweiterung der Tabelle, die auf S. 195
den EinfluB des Alters auf die Festigkeitsverhaltnisse in Hundert-
teilen angibt; ebenso die Erweiterung der Tabelle der Warmeleit-
zahlen (S. 200). Und so sind, wie es der gute Ruf gewahrleistet, der
dem Beton-Kalender bisher vorausgegangen ist, alle Kapitel iiberpriift
und abgeandert worden. Entgegen der Anktindigung im Vorwort,
dafi der 2. Band die praktischen Anwendungsformen der Beton-
und Eisenbetonbauweise enthielte, hat Verfasser des Kapitels ,Ge-
wolbte Briicken" sich veranlaBt gesehen, insbesondere die Berechnung
des eingespannten Gewolbes nach der Elastizitatstheorie in der seither
ttblichen, ausfiihrlich behandelten und anerkannten Weise aufzunehmen.
Vielleicht hatte die Aufnahme dieses, die reichliche Halfte des Kapitels
einnehmenden, fiir die Praxis aber ausgezeichnet zugeschnittenen
Teiles in das Kapitel ,Statik” im ersten Band manchen neueren
konstruktiven Einzelheiten bezw. Beispielen im Kapitel iiber Ge-
woélbte Briicken Platz machen konnen.

Die Ausstattung, die der Jahrgang 1930 vom Verlage erlialten

entspricht ganz und gar der bisherigen, rtihmlich bekannten.

Dr. E.

hat,

landlichen Gemeinden, Mit 9 Abbildungen.
Yerlag von Gustav Winter, Herrnhut i. Sa.

Arbeiterhcimec in
Von Percival Booth.
Geheftet 80 Pfennig.

Das kleine Heft behandelt das Problem der Kleinstwohnung fiir
landlicho Gemeinden, bei denen die Wohnungsnot oft lieute noch
besonders*dringlich ist, und sucht durch weiteste Sparsamkeit in Ent-

DER BAUINGENIEUR
1930 HEFT 1

wurf und Ausfithrung der Schwierigkeit unserer heutigen Teuerung
zu begegnen, so daB die abgebildeten Hauser auch fiir die Kreise er-
schwinglich werden, fiir die sie bestimmt sind.

Der Verfasser Percival Booth ist seit langen Jahren erfolgreicli
auf dem Gebiete des Kleinwohnungsbaues tatig und allen Interessenten
bekannt. Er hat durch obige Veroffentlichung der dringenden Frage
der Wohnungsnot einen grofien Dienst geleistet.

Das betreffende Werk kann jedem empfohlen werden, der den
Noten des kleinen Mannes begegnen will.

Professor Alphons Schneegans, Dresden.
Vorlaufige Bestimmungen fiir Holztragwerke (B. H.) Amt-
liche Ausgabe, eingefiihrt durch Verfugung vom 12. XI1. 1926 bei
der Deutschen Reichseisenbahn-Gesellschaft. Zweite Auflage.
Berlin 1929. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Preis RM 1,40.

Es handelt sich um einen Neudruck, der der ersten Auflage yoll-
kommen entspricht. Vgl. dereh Besprechung in ,,Der Bauingenieur”
1927* Seite 196. Dr. M. Foerster.

Balkenbriickeii. Yon Prof. Dr.-Ing. W. Gehler. Handbuch
fiir Eisenbetonbau. Dritte neubearbeitete Auflage, 6. Band.
Berlin 1929. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Preis der ersten

Lieferung geh. RM 6.80. 1

Die Bearbeitung soli in dritter Auflage in 5 Lieferungen
mit Zwischenraumen von rd. 5 Wochen erscheinen, jede Lieferung
zu 6 Druckbogen,

Dic vorliegende erste Lieferung behandelt zunachst die Gesamt-
anordnung der Balkenbriicken aus Eisenbeton, ihre Vorztige und
Nachteile gegeniiber eisernen Briicken, ihre auBere Gestaltung und
Asthetik, das Anwendungsbereich und die gréfiten Spannweiten.
Es folgt dic Behandlung der Grundformen: die Platte und der Platten-
balken, mit einer grofieren Anzahl bestens gewahlter Ausftihrungs-
beispiele fiir einfache Trager und durchlaufende Balken, und zwar in
ihrer Anwendung fiir StraBenbauten, Gangstege, Briicken unter Eisen-
bahngleisen, Schutz- und Kranbriicken. Ferner werden vorgefiihrt
Briicken mit Kragtragern, mit Einspannung von Rahmeutragern
und ,Bogenbalkcn”, d.s. ,Trager mit gekrummter Unterkante, waage-
rechter Lagerfuge und stehender Lagerflache", eine Grenze, die nicht
selten gegeniiber rahmenartiger Einspannung sich schwer bestimmen
lassen diirfte. Weiterhin werden die Tragwerke mit versenkter Falir-
bahn, volhvandig und durchbrochen, inYierecks- und Dreiecksgliederung
besprochen.

Den Abschlufi der vorliegenden ersten Lieferung bildet der
Anfang von Kapitel Il: StraBenbriicken und Gangstege aus-Eisen-
beton; hier sollen ais Hauptabschnitte: Allgemeine Entwurfsbedin-
gungen und Ausbildung des Tragwerkes behandelt werden. Es liegt
in dem Sinne und der Aufgabe der ersten Lieferung begrandet, daB —
weil hier vor allem zunachst ein allgemeiner Oberblick iiber die Balken-
briicken gegeben werden soli — die Lichtbilder von ausgefiilirten
Bauten, und zwar in meist sehr guten Wiedergaben, vorherrschen,
da die eigentliche Konstruktion den weiteren Lieferungen vorbe-
halten ist. Eine vollkommene Wurdigung des groBztigig angelegten
Bandes wird erst nach Erscheinen aller Lieferungen moglich sein;
schon jetzt aber lafit der Anfang erkennen, daB es sich um eine Be-
arbeitung handelt, die der Gegenwart und den stetigen Fortschritten
im Bau von Verbund-Balkenbrilcken in jeder Richtung gerecht
werden und eine in wissenschaftlicher und konstruktiver Hinsicht
gleich wertvolle Bereicherung des Handbuches fiir Eisenbeton bilden
wird. Dr. M. Foerster.

1 Fiir Bezieher von Beton und Eisen Yorzugspreis RM 6.20.
Spatere Einbanddecke RM 2.— .
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Geschaftstelle: BERLIN NW7,
Fernsprecher: Zentrum 15207. —

Literaturkartei.

Im Deutschen Yerband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine,
Berlin NW 7, Fricdrich-Ebert-Strafie 27, besteht seit einiger Zeit eine
Vermittlungsstelle fiir technisch-wissenschaftliche Quellennachweise.
Anfragen aus den Fachgebieten des Bauingenieurs werden der Ge-
schaftstelle der Deutschen -Gcsellschaft fiir Bauingenieurwesen, die
ihren Sitz im gleichen Hause hat, zur Weiterbearbeitung und Beant-
wortung auf Grund ihrer guteingericliteten und laufend erganzten
Literaturkartei iibergeben. Wir bitten unsere Mitglieder, Literatir-
anfragen nach wie vor an uns unm ittelbar zu senden.

W ir machen jedoch die Leser des ,Bauingenieur"”, welche nicht
Mitglieder der D.G.f.B. sind, aber anderen technisch-wissenscliaftlichen
Vereinen angehSren, auf die oben genannte Vermittlungsstelle auf-
merksam. Durch Anfragen bei dieser Stelle werden auch sie in die
Lago versetzt, unsere Literaturkartei mitzubenutzen.

Andererseits weisen wir auch unsere Mitglieder auf die neue Ein-
richtung hin, die ihnen ermoglicht, Literaturauskiinfte iiber Gebiete,
die nicht im Bereich des Bauingenieurwesens liegen, zu erhalten. Bei

Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).
Postschcckkonto: Berlin Nr.

100329.

Anfragen an die Vermittlungsstelle bitten wir Sie, der Stelle lhre
Mitgliednummer in der D.G.f.B. anzugeben und Riickporto beizulegen.

Jahrbuch 1929.

Der 5, Band des Jahrbuches der D. G.f. B. befindet sich in
Vorbereitung und wird im Friihjahr 1930 erscheinen. Inhaltlich soli
der neue Band in wissenschaftlicher und praktischer Hinsicht seinen
Yorgangern gleichen und versuchen, maoglichst viele Fachgebiete des
Bauingenieurwesens in ihren Fortschritten zu verfolgen. Nachrichten
aus dem Mitgliederkreis haben bestatigt, dafi die Jahrbiicher weithin
Anklang gefunden haben und dauernden Wert behalten. Das neue
Jahrbuch geht unseren Mitgliedern kostenlos zu, sofe'rn sie den
Jahre sbeitrag fiir 1929 entrichtet haben. Wir empfehlen
daher denjenigen Mitgliedern, die mit der Beitragszahlung noch im
Riickstand sind, die Aufienstande rechtzeitig zu begleichen.

Der Beitrag fur 1929 und auch fiir 1930, um dessen Entrichtung
wir ebenfalls bitten, belauft sich auf RM 10,— , und fiir Herren, die
auch Mitglieder des YdlI sind, auf RM 7,50.

Fflr die Schriftleituog yerantworliich: Gcheirarat Dr.-La£. E, h, M. Foerster, Dresden. —aW/erlai! von Julius Sprinfier tn Berlin W.
Druck von H. S. Hermann G. m. b. H.. Berlin SW 19. BeuthstraOe 8.



