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Abb. 2.

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn
in Berlin. '

Iic

Zu den in Berlin bereits bestehenden, grossartigen
Verkehrsanlagen der Ring- und Stadtbahn ist das bedeut-
same Unternehmen einer elektrischen Hoch- und Unter-
grundbahn getreten, deren Bau im Jahre 1896 begann und
die im Mirz des laufenden Jahres dem Betriebe i{ibergeben
wurde.!) Die ungewdhnliche Verkehrszunahme dieser Gross-
stadt, welche nur mit jener von einigen nordamerika-
nischen Stidten verglichen werden kann, geht daraus hervor,
dass der gesamte, durch Omnibusse, Strassen- und Stadt-
bahnen zu bewdltigende Massenverkehr von 89 Millionen
Fahrgiisten im Jahre 1882 auf 273 bezw. 460 Millionen in
den Jahren 1895 und 19oo angewachsen war. Eine auf-
fallende Verkehrsvermehrung fand namentlich seit 1895
statt; die Anzahl der beforderten Personen hat in dem
Zeitraum von 1895 bis 1g9oo um 67,9 % und diejenige der
Fahrten um 43,5 %0, die Bevélkerung aber nur um 17,4 °fo
zugenommen. In den Jahren 18¢5 und 1g9oo betrug diese
mit Einbeziehung der Vorstidte 2,13 bezw. 2,50 Millionen

1) Fiir die nachfolgenden Mitteilungen konnte neben andern Quellen
namentlich eine in der «Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure:»
erschienene, umfassende Beschreibung dieses Verkehrsunternehmens von
Reg.-Baumeister Langbein beniitzt und ebenso ein grosser Teil der Ab-
bildungen dieser Arbeit entnommen werden. Die photographischen Auf-
nahmen zu den Darstellungen verdanken wir grossenteils dem Entgegen-
kommen der Firma Siemens & Halske in Berlin,
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Die Oberbaumbriicke mit dem Viadukt der Hochbahn,

Einwohner gegen 800000 im Jahre 1870. Aus den sta-
tistischen Zusammenstellungen geht ferner hervor, dass
in diesem Zeitraum der Verkehr auf der Berliner Stadt-
bahn beinahe gleich geblieben ist, sodass anzunebmen ist
dieses Unternehmen sei an der Grenze seiner Leistungs-
fahigkeit angelangt, wihrend anderseits der Strassenbahn-
verkehr seit Einfliihrung des elektrischen Betriebes und der
Zehnpfennigtaxe eine ausserordentliche Entwickelung an-
genommen und der Omnibusverkehr in den letzten Jahren
sogar denjenigen der Stadtbahn iberfliigelt hat. Ein weiterer
Ausbau des Strassenbahnnetzes, sowie die Vermehrung der
Ommnibusse hidtte indessen dem zunehmenden Grossverkehr
nicht gentgen kénnen und die dadurch gesteigerte Inan-
spruchnahme der Strassenflichen im Innern der Stadt den
Fussgidngerverkehr zu sehr gefihrdet, sodass nur durch
Erstellung einer Hoch- oder Tiefbahn den Anforderungen
des Schnellverkehrs entsprochen werden konnte.

Die urspriinglich als Niveaubahn in den Jahren 1867
bis 1877 erstellte Ringbahn verbindet die peripherisch ge-
legenen Bahnhife mit einander und der auf vorstidtischem
Gebiete gelegene Siidring erhielt besondere Anschlussgeleise
nach dem am meisten in das Stadtinnere vordringenden
Potsdamer Bahnhofe. Seit dem Jahre 1887 wurde die zwei-
spurige Anlage vierspurig ausgebaut, wobei je zwei Geleise
flir den Personen- und zwei fiir den Giiterverkehr bestimmt
sind ; zugleich wurden alle Niveauliberginge beseitigt. Die
gesamten Baukosten der etwa 50 km langen Linie beliefen
sich auf rund 61 500000 Fr. oder 1 230 0oo Fr. fiir einen km.

Die ebenfalls vom Staate in dem Zeitraum von 1875
bis 1882 erbaute, 12,1 km lange Stagthabn durchzieht Berlin
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als Hochbahn in west-Gstlicher Richtung und dient nur dem
Personenverkehr; von den wvier Geleisen sind zwei fiir den
stddtischen und Vorortverkehr, und zwei fir den Fern-
verkehr bestimmt. Im Gegensatze zu den Pariser Stadt-
bahnen sind dieselben durch den Charlottenburger-, Lehrter-
und den Schlesischen Bahnhof an die Ring- und die Fern-
bahnen angeschlossen. Die Gefille dieser ebenfalls mit Loko-
motiven betriebenen Bahn schwanken von 2°/os bis 8°/00 und
ihr kleinster Kriimmungs-Halbmesser betrigt 280 m. Die
sebr bedeutenden Baukosten beliefen sich auf ungefidhr
85160000 Fr. oder 7038000 Fr. fiir einen km. Die Ver-
kehrsgeschwindigkeit auf der Stadtbahn wurde zu 20—25 km
in der Stunde und die Zugsintervalle zu 2—3 Minuten an-
gesetzt, wobei die Stationsaufenthalte mit 20—30 Sekunden
bemessen sind.

Die Stadtbahn bedient im allgemeinen die nérdlich
der Spree gelegenen Geschiftsbezirke, wihrend die ebenfalls
sehr stark bevdlkerte, siidliche Stadthilfte bisher nur auf
den Omnibus- und Strassenbahnverkehr angewiesen war.
Dieses veranlasste bereits im Jahre 1880 die Firma Stemens
& Halske einen Entwurf fiir eine schmalspurige Hochbahn
vorzulegen, die sich vom Belle-Alliance-Platz im Zuge der
Friedrichstrasse bis zum ,Wedding“ erstreckt hitte und
nach dem Vorbilde der dltern Hochbahnen New Yorks durch
einzelne auf den beidseitigen Trottoirs erstellte Pfeiler ge-
tragen worden wire. Als motorische Kraft sollte die Elek-
trizitit verwendet werden, welche Betriebsart eine hohere
Geschwindigkeit als der Dampfbetrieb erlaubte und sich
schon bei den Versuchen bewidhrt hatte, die Werner von
Siemens im Jahre 1879 auf der Berliner Gewerbeausstellung
mit der ersten elektrischen Eisenbahn anstellte. Das Pro-
jekt scheiterte indessen an dem Widerstande der angren-
zenden Grundbesitzer, die bei der geringen Stirassenbreite
durch die Ausfilhrung dieser Hochbahn eine Entwerting
ihrer Liegenschaften befiirchteten.

In demselben Jahre unterbreitete die gleiche Firma
den Behérden einen zweiten, erweiterten Entwurf zu einem
elektrisch betriebenen Hochbahnnetze zwischen der Stadt-
und der Ringbahn, der eine innere Ringbahn zur Verbin-
dung der Bahnhofe in Aussicht nahm; es konnte aber auch
dieses Projekt in der vorgeschlagenen Form nicht zur Ver-
wirklichung gebracht werden. Im Jahre 1891 wurde so-
dann von der Allgemeinen Elektrizititsgesellschaft in Berlin
ein nach dem Muster der Londoner Untergrundbahnen an-
gelegles Projekt ausgearbeitet!), nach welchem das Bahn-
netz zwei sich im stidtischen Weichbild annihernd recht-
winkelig kreuzende Hauptlinien erhalten hitte, die unter sich
durch zwei konzentrische Ringbahnen verbunden worden
wiren. Die einzelnen Strecken sollten unabhingig von
einander betrieben werden und sich in Tunnels von ver-
schiedenen Tiefenlagen kreuzen, die aus eisernen, bis zu
15 m unter der Strassenfliche verlegten Réhren bestanden
hatten. Die grosstn Bauschwierigkeiten, welche der san-
dige Boden und der hohe Grundwasserstand einer solchen
Anlage entgegensetzten, legten aber neuerdings den Gedanken
an eine Hochbahn nahe und veranlassten die Firma Siemens
& Halske nach langjahrigen Studien in dem gleichen Jahre
1891 eine mneue Projektvariante fiir elektrische Hoch-
und Untergrundbahnen vorzulegen.®) Nach derselben sollte
zunidchst eine im Siiden der Stadt gelegene, west-Gstliche
Stammlinie zum Ausbaue gelangen, die in zwei Punkten
an die Stadtbahn Anschluss hitte. Ausserdem war eine
westliche Zweiglinie nach dem Grunewald, sowie eine Ver-
bindung des Potsdamer Bahnhofes mit dem Stadtbahnhof
»briedrichstrasse® und wvon hier aus eine nordliche Ver-
langerung gegen ,Wedding® und .Pankow® geplant. Um
fir den Bahnkérper keine besondere Grundfliche erwerben
zu miissen, wodurch die Anlagekosten bedeutend erhdht
und eine lohnende Durchfiihrung des Unternehmens kaum
moglich gewesen wire, wurden fiir die Hauptlinie einer-
seits sehr breite, mit besondern Mittelpromenaden aus-

1) Schweiz. Baustg,, Bd. XIX S, 21,
%) Schweiz, Bauztg., Bd. XIX S. 69 und Bd. XXXIT S. 129.

gestattete Strassenziige, die den Siiden des stiddtischen
Weichbildes giirtelartig umziehen, anderseits die Rasen-
flichen an den Ufern des Landwehrkanals gewihlt. Von
dem westlich gelegenen Stadtbahnhofe , Zoologischer Garten*
aus wire die normalspurige Hochbahn bis zum IHalleschen
Tore dem Kanale gefolgt, um im @stlichen Teile die
Gitschiner-, Skalizer- und Warschauerstrasse zu beniitzen
und bei dem Warschauer Bahnhofe wieder die Stadtbahn zu
erreichen. Aus flusspolizeilichen und auch aus #sthetischen
Griinden wurde indessen das westliche Teilstiick lings des
Landwehrkanals wieder aufgegeben und eine Linienfiihrung
in dem breiten Ringstrassenzuge, der sich aus der Tauent-
zien-, Kleist- und Biilowstrasse zusammensetzt, vorgezogen,
welche Verlegung auch noch den Vorteil gewihrte, dass
verkehrsreiche Gebiete der siidwestlichen Vororte dem
stidtischen Schnellverkehre erschlossen werden konnten.
Anderseits musste bei dieser Variante, in #hnlicher Weise
wie bei der sidlichen Ringbahn, eine besondere Zweig-
linie nach dem Potsdamer Bahnhofe, — einem Hauptverkehrs-
punkte der innern Stadtteile, wo auch die Wannseebahn
einmiindet, — erstellt werden. Da von hier aus die Ziige in
westlicher und &stlicher Richtung verkehren, anderseits
auch eine direkte Verbindung zwischen den Endbahnhéfen
hergestellt werden musste (Abb. 1), ergab sich durch diese
drei Verkehrsrichtungen ein im Bahnhofgebiete gelegenes
Geleisedreieck.

Wihrend am 22. Mai 1893 die kénigl. Genehmigung fiir
die im Weichbilde Berlins liegenden Teilstrecke , Warschauer-
briicke-Nollendorfplatz® der Hauptlinie des vorgeschlagenen
Netzes ausgesprochen und am 10. September 1896 mit
deren Bauausfiihrung in der Gitschinerstrasse begonnen
wurde, erhoben sich neue Schwierigkeiten fiir deren west-
liche Weiterfiihrung in den Stadtgemeinden Schéneberg
und Charlottenburg. Da eine Fortsetzung der Linie durch
die Hardenbergstrasse bis in das Innere Charlottenburgs
geplant war (die bis zur Fasanenstrasse bereits ausgefiihrt
ist), dieser Teil aber wegen der zu kreuzenden, hochgelegenen
Stadtbahn nur als Unterpflasterbahn ausfiihrbar war, wurde
fiir die ganze westliche Teilstrecke vom Nollendorfplatze
aus diese Ausfiihrungsweise, trotz der bedeutenden Mehr-
kosten angenommen. Auch fiir eine vom Potsdamerplatz
aus in nordéstlicher Richtung gegen den Alexanderplatz
fliihrende Verlingerung musste unterirdische Fiihrung der
Bahn vorgesehen werden, da cine Hochbahn wegen den
ungeniigenden Strassenbreiten nicht ausfiihrbar gewesen wiire;
schliesslich musste aus dem gleichen Grunde auch die neben
dem Potsdamer Bahnhofe gelegene Endstrecke als Unter-
pflasterbahn ausgebildet werden. Der weitere Ausbau der
Oststrecke in nérdlicher Richtung sollte wieder als Hoch-
bahn erfolgen; vorlaufig ist daselbst jedoch eine Strassen-
bahn von der Haltestelle ,Warschauerbriicke* bis zum
stiadtischen Zentralviehhof erstellt und am 1. Oktober 1901
dem d&ffentlichen Verkehre libergeben worden.

Die staatliche Genehmigung zum Bau und Betrieb
der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn wurde auf
Grund des preussischen Kleinbahngesetzes am 15. Mirz 1896
auf die Dauer von go Jahren erteilt und zur wirtschaft-
lichen Durchfiihrung des Unternehmens im Jahre 1897 unter
der Fiihrung der ,Deutschen Bank® die ,Gesellschaft fiir elek-
trische Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin® gegriindet.
Zwischen derselben und der Firma Siemens & Halske wurde
anderseits ein Vertrag abgeschlossen, nach welchem letztere
die betriebstiichtige Herstellung der Bahn und deren In-
betriebsetzung auf Rechnung obiger Gesellschaft, sowie den
Betrieb wihrend des Jahres 1goz tibernahm. Fiir dieses
erste Betriebsjahr garantierte die obgenannte Firma der
Gesellschaft eine 4°%b0 Verzinsung des Baukapitals.

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn wurde in
einer Linge von 10,1 km, wovon 6,1 km auf Berlinergebiet
entfallen, durchwegs zweigeleisig und normalspurig angelegt,
damit das Rollmaterial auch auf die Vollbahnen tibergehen
kénne, Die Entfernung der Geleisemitten betrdgt 3.0 m
in der offenen und 3,24 s in den Tunnelstrecken, bei denen
Mittelstiitzen angeordnet wurden. Die allgemeine Linien-
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fiihrung der Bahn ist oben bereits kurz beschrieben, die-
selbe erhielt zehn Zwischenstationen in einer mittleren Ent-

betragen solite: in einem einzigen Falle ist derselbe, bei

Umfahrung einer Kirchenbaute, auf 8o m herabgesetzt

HRAE

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. — Lageplan. Masstab 1: 435000,
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fernung von goo m. Fiir die Projektbearbeitung war mass-

worden. Die grisste Neigung wurde mit 26.3%o ange-
nommen, dagegen ist ausnahmsweise bei dem Uebergange
von der Tief- zur Hochbabn d. h. fir die Rampe am
Nollendorfplatz eine Steigung von 31,2 %o zugelassen
worden. Die Ausrundung der Gefillsbriiche geschah durch
Kreisbogen von 8oco m Radius.

Das Lichtraumprofil besitzt eine Héhe von 3.3 m iiber
der Schienenoberkante, seine lichte Weite zu beiden Seiten
der Bahnachse betragt 1,90 m bei der Hochbahn und 1.39m
bei der Unterpflasterbahn. Die bei Strassenkreuzungen
einzuhaltende, minimale Lichththe wurde zu 4.55 m und
diejenige bei Bahnkreuzungen zu 4.80 m und 5.30 m fest-
gesetzt; bei den Promenaden hatte die Feuerwehr eine
solche von 2,80 m verlangt.

Fiir die als Hochbahn auszufiihrenden Teilstrecken war
cin Viaduktaufbau geboten, bei dem der Strassenverkehr
moglichst wenig beschrinkt und fiir die Pfeiler eine mog-
lichst geringe Strassenfliche beansprucht wurde. Um das
Strassenbild nicht allzusehr zu beeintrichtigen und den
freien Ausblick nicht zu verhindern, sollte ferner der
Ueberbau maglichst leicht erscheinen, welcher Forderung
indessen diejenige einer vollstindig wasserdichten und
schalldimpfenden Fahrbahn entgegenstand. Diese Be-
dingungen waren nur durch eiserne Viadukte zu erfiillen,
die auf eisernen Portalen ruhten. Ausnahmsweise wurden
fiir die Stitzpunkte von weitgespannten Strassenliber-
setzungen oder aus Asthetischen Riicksichten massive
Pfeilerbauten gewiahlt. Steinerne Viadukte kommen nur
da vor, wo die Bahn nicht in Strassenflichen zu legen
war, wie im ,Geleisedreieck® und an der Warschauer-
strasse, ebenso wurde der Spreeviadukt auf der Ober-
baumbriicke in den Formen mittelalterlicher Baukunst
ausgefiihrt (Abb. 2z S. gg). (Forts. folgt.)

e aatata

Vom internationalen Schiffahrtskongress
in Diisseldorf.

(Schluss.)

Die dritte Frage, welche die Abteilung fiir Binnen-
schiffahrt beschiftigte, betraf die Werfverminderung von
Koble und Koks, die bei dem Wassertransport entsteht,
sowohl durch mechanische Beschidigung beim Einladen
als auch durch andere Einflisse. Auf Grund von drei
eingelangten Berichten einigte sich die Abteilung dahin,
dem Kongresse folgenden Satz vorzulegen:

,Fiir Kohlen mit Neigung zur Wertverminderung ge-
niigen die heutigen Einrichtungen, wie Karren, Sturz-
biihnen, Kipper oder deren Kombination noch nicht zu
einer einwandfreien schnellen Verladung auf Qualitat.
Es diirften daher die grossen in- und auslandischen
Vereine, z. B. in Deutschland der Zentralverein zur Hebung
der Fluss- und Kanalschiffahrt, zu ersuchen sein, im Wege
der Preisaufgaben die Losung dieser Frage der Wertver-
minderung durch Einladen, Transport, Leichtern und
Entladen fordern zu helfen. Auf die Eigenheiten der
einzelnen Kohlenbezirke ist hierbei Riicksicht zu nehmen.*

Endlich lagen der Abteilung fiir Binnenschiffahrt als
»Mitteilungen“ 25 Berichte vor. Darunter hatten die
Fragen: Mechanischer Schiffszug auf Kandlen, Flussfahr-
zeuge von geringerem Tiefgang als 75 om und Schiffs-
widerstand auf Kanilen je vier Bearbeitungen gefunden,
die Fragen der Anlage von Stauweihern und der Aus-
nutzung der Wasserkrifte an Wehren je zwei Dearbei-
tungen, wihrend die fibrigen Mitteilungen in je einem
Bericht bestanden, der zumeist nur ein bestimmtes Bau-
werk oder einen Entwurf zum Gegenstand hatte.

Die Abteilung II fiir Seeschiffahrt trat unter dem
Vorsitz des Oberbaudirektors v. Doemming und des geh.
Kommerzienrats Sarfori zuniichst in die Beratung der Frage
.Anlage- und Unterhaltungskosten eiserner und hélzerner

Schleusentore® ein, die namentlich unter Beriicksichtigung

gebend, dass der kleinste Kriimmungshalbmesser 100 m
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Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn
in Berlin.

II.

Die Ausgestaltung der eisernen Viaduklie konnte in ver-
schiedener Weise erfolgen, je nachdem feste oder pendel-
artige Pfeiler angenommen und die Briickentriger frei
aufliegend, kontinuierlich oder als Kragtriger konstruiert
wurden. Von bestimmendem Einflusse auf die Wahl des
Briickensystems waren ferner die Riicksichten auf die in
der Lingsrichtung wirkenden Bremskrifte, die seitlich wir-
kenden Wind- und Zentrifugalkrifte und die Lingsinde-
rungen infolge der Temperaturschwankungen.
Da bei festen Stiitzen die grossten Biegungs-
momente iiber der Strassenfliche eintreten und

Bauwerke 2,8 m geniigten, konnte die Fahrbahn iiber den
Haupttrdgern angeordnet werden und der vorteilhafteste
Abstand der letztern, bei dem die 7,0 m langen Queririger
maoglichst leicht ausfielen, wurde zu 3,5 m berechnet. Fiir
die Stitzweite von 21,0 m wurde dieser Abstand mit 3.9 m
und 4.2 m, bei Haltestellen mit 6,235 m angenommen.

Fiir die gewdhnlich vorkommenden Spannweilen von
12,0 m bestehen die beidseitigen Kragarme aus je einem
Felde und ist der g,0 m lange Paralleltriger mittels Pendel-
stiitzen in den in der Untergurtung befindlichen Gelenken
so gelagert, dass sich beide Gurtungen desselben etwas
verschieben konnen (Abb. 5). Die gréssern Briicken er-
hielten Kragarme, die zwei Felder umfassen, und der feste
Stiitzpunkt fiir die Freitrdger wurde hier in die obere Gurtung
verlegt. Die Stosstellen tber Fahrbahntafel befinden sich
bei den 12 m Viadukten der den Stitzen, bei den grissern

NN NANN/
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Abb. 3. Schematische Darstellung
deshalb hier der Querschnitt am grésstem sein miisste,
wurden Pendelportale vorgezogen, die den Vorteil boten,
dass ihre Querschnitte bei den Drehpunkten keine Momente
aufzunehmen haben. somit verhiltnismissig. kleiner ange-
nommen werden konnten. Bei der gewdhnlichen Bauart
ruhen die Trager direkt auf den beweglichen Pfeilern und
der Horizontalschub mehrerer Oeffnungen muss
durch gréssere, massive Gruppenpfeiler aufgenom-
men werden, welche Anordnung auf das Strassen-
bild stérend einwirkt und deshalb nur in einem

einer gewohnlichen Triger-Anordnung.

Spannweiten {iber den Gelenken und an diesen Punkten
sind anstatt der gewdhnlichen I-Eisen zwei _|-Eisen ange-
ordnet worden, die je auf dem festen und aul dem beweg-
lichen Tridger ruhen. Der Anschluss der Stiitzen an die
Haupttriger wurde aus Schonheitsriicksichten durch bogen-
férmige Arme vermittelt, welche in die Untergurtung
tibergehen, und die Stitzen sind unter sich durch gerade
oder gekriimmte Stdbe abgesteift, sodass dadurch Portale
von 3,2 bis 6,5 m Durchgangshéhe gebildet werden.

Die eisernen Viadukie der oOsilich und westlich vom

o - .

Abb, 4.

Teil der Gitschinerstrasse, sowie bei der Uebersetzung einer
Zufahrtstrasse zur Anwendung gelangte (Abb. 3). Bei den
librigen Teilstrecken wurde ein eigenartiges Tragwerk aus-
gefiihrt, bei dem die einzelnen Oeffnungen abwechselnd
aus Kragtirdgern, die mit den Stitzen zu einem allseitig
versteiften, rdumlichen Fachwerke verbunden sind, und aus
Zwischentrigern bestehen, welche vermittels hesonderer
Gelenke in die iiberkragendenFelder der Haupttriger ein-
gehdngt werden (Abb. 4). Bei dieser Kombination nehmen

die Kragtrager die Horizontalkrifte auf und die Zwischen-

trager gleichen die Lingsdehnungen aus.

Schematische Darstellung einer Kragtriiger-Anordnung,

Potsdamer Bahnhofe gelegenen Teilstrecken unterscheiden
sich wesentlich in der Portalausbildung und der Fahrbahn-
abdeckung von einander. In den Abb. 6—g (S. 112 v. 113)
sind die zuerst zur Ausfiihrung gelangten Viadukte der Ost-
sektion dargestellt. Bei diesen Objekten ruhen die senk-
rechten, kreuzfrmig profilierten Stiitzen in Kugellagern
und die Portale wurden sechseckig ausgestaltet. Da die
hilzernen Querschwellen unmittelbar auf den 1,5 m von
cinander entfernten Quertridgern ruhen, mussten die Schienen
die ungewdhnliche FHohe von 0,18 m erhalten; den Abschluss

Nachdem eine ldngere Viaduktstrecke in der
Gitschinerstrasse nach dieser Bauweise ausgefiihrt war,
erhoben sich gegen deren Formgebung dsthetische

Bedenken, sodass die ausfiilhrende Firma Siemens &
Halske sich wveranlasst fiihlte, einen Wettbewerb fiir
anderweitige Viaduktentwiirfe eintreten zu lassen. Da
jedoch die primiierten Projektvarianten keine befriedigeren
Lésungen darboten, wurde das beschriebene Briickensystem
auch fiir den weitern Ausbau der Hochbahnen beibehalten.

Um diese in den Mittelpromenaden der Strassenziige
zu erbauenden Normalviadukte mdéglichst durchsichtig zu
gestalten, wurden nur zwei Haupttriiger angenommen und
die Stiitzweiten so bemessen, dass die Viadukte nicht zu
schwerfillig aussahen. Bei einer Feldweite von 1,5 m
kamen, entsprechend einem Vielfachen derselben, Oeffnungen
von 12,0, 16,5 und 21,0 m, bei Haltestellen solche von
15,0 m Weite zur Ausfiihrung, Da fiir die Lichthéhe dieser

Abb. 5. Apschlussgelenke der Kragtriiger.
der Fahrbahn bilden 3 wum starke., nach oben gewdlbte
Tonnenbleche, die hier lediglich zur Schalldimpfung bestimmt
sind. Samtliche Konstruktionsteile, auch die Zugstreben,
haben steif profilierte Querschnitte erhalten, um das
klirrende Gerdusch beim Befahren der Viadukte mdéglichst
abzuschwichen. Die Gewichte dieser Briickeniypen betragen
bei 12,0, 16,5 und 21,0 m Stiitzweite 1,2 bezw. 1,4 und 1,8 {
fir den laufenden Meter.

Die in der Biillowstrasse erstellten Viadulktbauten der
westlichen Strecke charakterisieren sich nach Abb. 10(S. 113)
und 11 (S. 115) durch schiefstehende Stiitzen, deren Auflager-
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punkte in die Rasenflichen verlegt wurden, um die Promenade
auf die volle Breite fiir den Verkehr frei zu halten. Die Stiitzen
sind durch halbkreisférmige OQuerverbindungen abgesteift,
um die Innenansicht der Viadukte md&glichst gefillig aus-
zugestalten. Infolge dieser Anordnung befinden sich auch

T

Fiir die Strassenkreuzungen musste, wie bereits er-
wihnt, eine Durchfahrtshéhe von mindestens 4,55 m vor-
handen sein, sodass, um die Haltestellen mdglichst niedrig
anlegen zu kodnnen, die Konstruktionshéhe dieser Briicken-
objekte auf das geringste Mass beschrinkt und deshalb die

Fahrbahn zwischen die Haupttriger gelegt werden
musste (Abb. 12 S.115). Die Hohendifferenz zwi-

schen Untergurtung und Schienenoberkante betrigt

i_'I.JU—J
Abb. 6. Viadukt der dstlichen Teilstrecke,
Ansicht, — Masstab 1: 70.

die Haupttriger, deren Gurtungen und Fiillungsglieder aus
T|-Eisen gebildet wurden, in geneigter Lage. Die Quer-
schwellen ruhen hier zur Verminderung der freien Tragweite
der Schienen, unabhingig von der Eisenkonstruktion in
der Kiesbettung, die durch héingende Tonnenbleche von
7 mm Dicke getragen wird. Da die Schwellen in den
tblichen Entfernungen verlegt sind, konnte man sich mit
der Schienenhéhe von 11,5 on begniigen. Das Eigengewicht

Abb. 8.
Viadukt der dstlichen Teilstrecke.
Details, — Masstab 1:15.

dieser Viadukie mit 12 m weiten Lichtéffnungen stellt sich
fiir den laufenden Meter auf 1,65 £

Bei beiden Konstruktionsarten befinden sich die ver-
schiedenen Leitungen zwischen den Geleisen und sind
ausserhalb der letzteren Fusswege angeordnet.

0,55 m; letztere liegt somit 5,3 m iiber der Strassen-
fliche, wihrend bei den Normalviadukten eine Iihe
{ von 4,8 m bis 6,2 m vorhanden ist. Bei dieser
Anordnung mussten die Haupttriger mit Riicksicht
auf das Lichtraumprofil und je nach den Gurtungs-
L\ querschnitten 6,0 und 6,5 m von einander entfernt
B3 sein, wodurch das Fahrbahngewicht betrichtlich

grisser als bei den gewdshnlichen Viaduktbauten

ausfiel. Die Spannweiten waren den Strassen- und

-

7230

3900

verdndert

Abb. 7. Viadukt der stlichen Teilstrecke.

Querschnitt, — Masstab 1: 0.

Platzbreiten anzupassen und es kamen Halb-
D parabel-, sowie Parallelfachwerktriger mit Oeff-
nungen von 15—3o0 m Weite, an einigen Orten
D auch vollwandige Tridger zur Ausfihrung. Bei
** den aus mehreren Oeffnungen bestehenden Paral-
leltrigerbriicken wurden mit Riicksicht auf die
Ausdehnung der Eisenteile, in dhnlicher Weise wie bei den
normalen Viaduktbauten Krag- und Zwischentriger an ein-
ander gereiht. Ausserhalb der Haupttriager sind 0,6 m breite,
in einer Monierkonstruktion ausgefiihrte Fusswege ange-
bracht. Zur Auflagerung der Hauptirdger wurden auf der
Oststrecke wegen des grossen Strassenverkehrs fest ver-
ankerte eiserne Joche oder Pendelstiitzen, auf der westlichen
Linie reich ausgebildete, steinerne Pfeiler mit kiinstlerischen
Aufbauten angewandt so z. B. bei der Haltestelle , Biilow-
strasse € (Abb. 13 S. 116).

Fiir die Uebersetzung des Wassertorbeckens und im
Anschlussdreieck kommen unter der Fahrbahn liegende
Fischbauchtriger vor.

Zu den bedeutenderen der eisernen Briickenanlagen
gehort die Ueberfahrung des Potsdamer Giiterbahnhofes
(Abb. 14 S. 114), in welchem etwa zwanzig Geleise in
schiefer Richtung mit einer Briickenlinge von 142 m
libersetzt werden mussten. Die Triger durften nur durch
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einen einzigen, mit Riicksicht auf spitere Geleiseverlegungen
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innerhalb g m verschiebbaren Zwischenpfeiler unterstiitzt
werden, )

Das interessanteste Objekt ist die Ueberbriickung des
Landwehrkanals und der Anhalterbahn, welche die Abbil-

dung 15 (S. 117) veranschaulicht. Der Kanal wird von der
Hochbahn in einem sehr spitzen Winkel gekreuzt, sodass sich
eine Stiitzweite der Briicke, in der Bahpachse gemessen,
von 71,5 m ergab.

Die nach dem Warrensystem ausge-
bildeten Haupttriger von

7.5 m Fdéhe wurden am links-
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Die elektrische Hoch- und Untergrundbahkn in Berlin.

Abb, 14,

seitigen Ufer auf einen massiven Landpfeiler, am Halleschen
Ufer auf hohe, eiserne Pendeljoche abgesetzt. Um dieses
Bauwerk wirkungsvoller zu gestalten, wurden die Briicken-
eingdnge iiberdacht und die Vertikalen architektonisch aus-
geschmiickt. Die Montierung bot aussergewdhnliche Schwie-
rigkeiten, indem die linkseitige Kanalhalfte fir die Schiff-
fahrt offen bleiben musste und ebenso der Verkehr auf der
Anhalterbahn nicht beeintriachtigt werden durfte. Der Kanal
musste deshalb zur Hilfte und ebenso die viergeleisige
Eisenbahnbriicke mit je zwei eisernen Hiilfstrdgern iiber-
spannt werden, die auf holzernen Pfahljochen ruhten. Die
fir den Kanal bestimmten Montierungstriger wurden in
Schiffen am Ufer zusammengebaut und dann in die rich-
tige Lage gefahren, wihrend die hoher gelegenen Hiilfs-
triger iiber der Anhalterbahn von den beiden Auflagern
aus nach der Mitte durch Vorkragung erstellt werden
mussten.

Die Aufstellung der eisernen Viadukte iiber den Mittel-
promenaden und lidngs des Kanales geschah anfinglich
mittels fahrbarer, eiserner Portalkrine, auf deren Plattform
sich Bockwinden bewegten. Spiter erfolgte die Montierung
in etwas einfacherer Weise unter Anwendung von leicht
beweglichen Bocken, an denen die Eisenteile mit Flaschen-
ziigen gehoben wurden. Bei den Strassenbriicken waren
feste Riistungen tunlichst zu vermeiden, dagegen konnten
solche bei den grossen Ueberbriickungen der Bahnhof-
gelinde verwendet werden.

Fiir die sfalische Berechnung der eisernen Bauwerke
waren Achsdriicke der Molorwagen von 6,5 / massgebend,
wihrend bei der mit Dampflokomotiven betriebenen Stadt-
bahn mit solchen von 14.0 ¢ gerechnet werden musste. Iie
in vielen Fillen den d&rtlichen Verhiltnissen anzupassende
Konstruktionsart der Briicken machte es nétig, deren Eigen-
gewicht jeweilen besonders festzustellen. In den Strassen-
gebieten wurde der Winddruck zu 1zo kg/m®, auf dem

Ueberbriickung der Ringbahn und des Potsdamer Aussenbahnhofes.

offenen Gelinde zu 150 kg/m* angenommen und der Einfluss
der Zentrifugalkrifte fiir eine Geschwindigkeit von 40 km in
der Stunde berechnet. Der Bremsschub wurde mit !/7 der
gebremsten Wagengewichte eingefiihrt. Als zuldssige Be-
anspruchungen der flusseisernen Briickenbestandteile sind
entsprechend den fiir die preussischen Staatsbauten geltenden
Vorschriften und unter Berticksichtigung simtlicher Ein-
flisse folgende Werte zu Grunde gelegt worden:
1100—1300 kg/em® fiir Fachwerk-Ilauptirdger
950 » Vvollwandige Haupttriger
750 » Quer- und Lingstriger
1400 » Windverbinde.
Die grisste Belastung der aus Gusstahl bestehenden
Konstruktionsteile wurde zu 1000 kg/em® angenommen.
Wihrend die Berechnung der statisch bestimmiten
Zwischenfelder der Normalviadukte sich einfach gestaltete,
war diejenige der Kragtriger sehr umstindlich. weil das
System der Stiitzenfelder fiinffach statisch unbestimmt ist.
(Fortsetzung folgt.)

Von der Industrie-, Gewerbe- und Kunst-
Ausstellung in Diisseldorf.

Der Name Diisseldorf wird nicht nur beim Fachmann,
sondern auch bei jedem Laien bewundernde Gedanken an
die michtig entfaltete, ja geradezu einzig dastehende Eisen-
Industrie Westphalens und der Rheinlande wachrufen und
die phantastisch erregten Vorstellungen zyklopenhafter
Schmiede, feuersprithender Essen, von Tosen und Hast
erfiillter, rauchiger Hiitten- und Kohlenwerke, die ein an-
gehender Jinger unserer Zunft sich gebildet haben mag,
erweisen sich als nicht {ibertrieben, wenn man im nécht-
lichen Schnellzug fast unmittelbar an der Glut der Walz-
werke, Hochéfen, Bessemerbirnen voriibersaust. Ist man



