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(Fortsetzung von Seite 284.)

D. EISERNE BRUCKENBAUTEN.

Von Reichshahnoberrat Lewerenz, Konigsberg (Pr.).

I. ALLGEMEINER UBERBLICK,

Wie bei jedem durchgreifenden Bahnhofsumbau, so

war auch hier dem Statiker und konstruierenden In-
genieur eine Reihe von dankbaren und zum Teil

schwierigen Aufgaben gestellt worden, in erster Linie auf
dem Gebiet des Briidkenbaues. Die neuen umfangreichen
Gleisanlagen iiberschneiden an vielen Stellen Strallen,
FuBwege, FluBliufe sowie andere Gleisanlagen. Hieraus
ergab sich die Notwendigkeit, 25 eiserne Briidcenbauten
sowie mehrere Massivbriicken zu errichten. Die eisernen
Briicken lassen sich in folgende vier Gruppen teilen:

a) Straffenunterfiihrungen. Yorhanden neun Bauwerke
der verschiedensten GroBle. ‘Trigersystem: Zweistiitzen-
triger, Gelenktriger mit Zwischenstiitzen, Dreistiitzen-
triager ohne Gelenk, Rahmentriger mit Schlepptrigern,
samtlich vollwandig ausgebildet. Die Fahrbahn liegt bei
vier Briidcen iiber, bei fiinf Briidcen zwischen den Haupt-
trigern und besteht aus Budkel- und Tonnenblechen mit
durchgehendem Kiesbett, GrioBte Stiitzweite 21 m, Die
Bauwerkbreite schwankt je nach der Zahl der oben liegen-
den Gleise von 4.76 m bis 146 m. Die Bauhthe bewegt
sich zwischen 0.65 m und 2.06 m. Briickenklasse teils 12,
teils N. Baustoff durchweg 5t37. Stahlgewicht von 60 bis
1358 t.

b) Straffen- und Wegeiiberfiihrungen. Vorhanden neun
Bauwerke, davon zwei Fullwegbriidken und zwei Lauf-
briicken bei Stellwerken. Trigersystem: Trapeziviger mit
Zwischenpfeilern, Fachwerksichelbogen mit zwei Gelenken,
Halbparabeltriager, Paralleltriger, vollwandige Gelenk-
triger mit Zwischenstiitzen und Dreistiitzentriger ohne
Gelenke. Lage der Fahrbahn bei drei Briicken oben, sonst
unten. Fahrbahnausbildung: Reihenpflaster aul Belag-
eisen oder Buckelblechen mit Beton. FFulBwegausbildung:
GubBasphalt auf Belageisen und Beton oder auf Eisen-
betonplatten sowie Holzbohlen. GriBte Stiifzweite 58,4 m.
Bauwerkbreite zwischen 11.6 und 20.7 m. Bauhihe
zwischen 0,73 m und 1,61 m,

Briidkenklasse der StraBenbriidcen I nach Din 1072:
Baustoff fiir die Haupiiriger der Bogenbriicke St 48, sonst
St37. Stahlgewicht von 65 bis 908 t.

¢) Bahnkreuzungen. Vorhanden fiinf Bauwerke, da-
von drei schiefwinklig. Trigersystem: Trapeziriger mit
Zwischenstiitze. vollwandige Zweistiitzentriger ohne und
mit Zwischenstiitzen. Ueberbauten teils ein-, teils zwei-
gleisig. Die Fahrbahn liegt zwischen den Haupttrigern
und besteht aus Briidcenbalken auf Lingstriigern. Bau-
hiohe zwischen 1,02 m und 1,55 m. DBriickenklasse teils N.
teils E. Baustoff: St37, St48 und St52. Stahlgewicht
von 48 bis 1919 t.
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d) Flufibriicken. Zwei Bauwerke. Eine kleine Blech-
triigerbriidke sowie als groBieres Bauwerk die Reichsbahn-
briicke iiber den Pregel.

Die Ausfithrung simtlicher Bauten in Eisen, wozu
auller den Briidken u.a. auch die neue Bahnhofshalle des
Hauptbahnhofs gehort, erstredste sich iiber die Zeit von
1915 bis 1929 mit einer grifleren Unterbrechung in der
Kriegs- und Nadhkriegszeit.

Im ganzen sind rd. 17 000 t Stahl verbaut worden, und
zwar vier verschiedene Sorten von Baustahl., Bis zum Jahr
1924 gab es das FluBeisen, das heute die Bezeidinung
Stahl 37 fiihrt (d. h. Mindestfestigkeit — 37 kg auf 1 qmm).
Im Jahr 1924 wurde zum Bau der Pregelbriicke ein hoch-
wertiger Stahl mit hoherer Festigkeit und Stredcgrenze
besonders erzeugt, um das Gewicht der Drehbriicke misg-
lichst niedrig zu halten. Dieser Stahl erreichte eine Min-
destfestigkeit von 45 kg/qmm. Nicht lange, und es kam
der bekannte, durch Erhohung des Kohlenstoffgehaltes in
seiner Festigkeit um 30 v H gesteigerte St48 auf den
Markt, der aber schon nach wenigen Jahren durch den
noch festeren Si-Stahl (heute St52 genannt) verdringt
wurde. Dieser ist durch die héhere Lage der Stredkgrenze
dem St 37 um rd. 50 v H iiberlegen.

Fiir die Griindung der wichtigen Bauten sind sehr
verschiedenartige Bauweisen angewendet worden, weil die
Bodenverhiltnisse sehr wechseln. Die in der Pregelniede-
rung stehenden Bauwerke haben Holzpfahlroste mit Pfahl-
lingen bis zu 23 m erhalten. Wo die Fundamente im auf-
geschiitteten Boden liegen und das Grundwasser tief liegt,
sind Betonpfiahle verwendet, und zwar zum Teil als
Rammpfihle, zum Teil als Bohrpfihle nach dem Ver-
fahren von StrauB. Im ganzen sind rd. 9000 1fd, m Pfihle
eingebaut worden. Wo der Baugrund in geringer Tiefe
fest war, sind Betonfundamente, teils zwischen Spund-
winden, teils ohne diese, hergestellt worden. Die drei
Hauptpfeiler der Pregelbriicke wurden im Drudkluft-
verfahren abgesenkt. Hierbei wurden Tiefen bis zu 27 m
unter MW erreicht.

Wie der Bahnhofsbau iiberhaupt, so hat insbesondere
der Briideen- und Eisenbau eciner groBen Zahl von Bau-
firmen Gelegenheit zu lohnender Beschiftigung gegeben.
So waren an den Griindungsarbeiten sowohl die bekann-
testen deutschen GroBfirmen als auch die meisten orts-
ansiissigen Firmen beteiligt. Zu den Eisenarbeiten sind im
ganzen 18 grolle und kleinere Firmen herangezogen
worden. Die wvielen umfangreichen Festigkeitsberedh-
nungen und zahllosen Bau- und Konstruktionszeichnungen
wurden zum Teil im EFisenbaubiiro der Reichsbahndirek-
tion, zum Teil auch von namhaften Zivilingenieuren oder
den ausfiihrenden Eisenbaufirmen selbst unter Oberleitung
durch die Reichsbahndirektion angefertigt.



Abb. 1. Durchblick durdy das Baumwerk.

II. EINIGE BEMERKENSWERTE BRUCKEN.

1. Unterfithrung der Dirschauer Strafie. Das Bauwerk
dient zur schienenfreien Kreuzung einer 21 m  breiten
Stralle mit rd. 25 Gleisen (nebst Weichen) des Haupt-
bahnhofs.

Abb. 2 u. 5 zeigen das Bauwerk mit den HauptmaBen.
Haupttrigersystem: Vollwandiger Gelenktriger aul vier
Stiitzen. Die Gelenke liegen auBerhalb der Mittelstiitzen.
Diese stehen in 6 m Abstand unter jedem vierten Haupi-
triger, womit Gewichisersparnis und bessere Uebersicht
in dem rd. 170 m langen Stralentunnel erzielt wird, Je
zwel in der Tunnellingsachse hintereinander folgende
Stiitzen sind zu einem steifen Rahmen verbunden. dessen
Riegel iiber die Stiitzen mit kurzen Konsolen hinausragt.
Zwischen je zwei zueinandergekehrten Konsolen sitzt ein
als Zweistiitzentriiger durchgebildeter Zwischenriegel, Auf
diesen Haupt- und Zwischenriegeln ruhen die Haupttriger
mit Kipplagern und tragen im Verein mit den Quer-
tragern unmittelbar die Budkelplatten der Fahrbahntafel.

Mite Gloss_

lonnenblech

Diese Losung hat den Zweds, ein in Langs- und Quer-
richtung durchgehendes Schotterbett zu erhalten, das eine
spitere Verschiecbung von Gleisen und Weidien beliebig
gestattet.  Ueber dem beweglichen Lager des Zwischen-
ricgels ist in den Budkelblechen ecine Nietreihe mit Lang-
lochern vorhanden. An einigen Stellen. wo zur Zeit grillere
Gleisabstinde vorhanden sind. ist die Dedce zur Lidhi-
zufiihrung in den StraBentunnel unterbrochen. Briidken-
klasse N. Baustoff: St 37,

Abb. 5 zeigt cinen Querschnitt durch das Mittelfeld.
Die konstruktiven FEinzelheiten sind ohne Erliauterung
verstandlich. Abb. 4 bringt die Ansicht eines Pendel-
rahmens. Die Lager des Rahmens sind wegen des Auf-
tretens geringer negativer Auflagerkrifte mit Augen-
pendeln im Fundament verankert. Zur Abdichtung der
Fahrbahnoberfliche sind die Nietreihen der Budkelbleche
mit Asphaltmortel gedichtet, auf die eine mehrlagige
Isolierpappe geklebt ist. Zum Schutz der Dichtung sind
eisenbewehrte Betonplatten aufgelegt.

Tonnenblech

Abb. 2.

M. 1:400. 70 g o
el 1 [

Léingsschnitt.

Abb. 1 und 2. Unterfithrung der Dirschauer Strafle.
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e 5 2. Unterfiihrung der Berliner Straffe. Dieses Bauwerk
e ) liegt gleichfalls in der Nihe des Hauptbahnhofs und dient
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% Abb. 5. Querschnilt

i W 0K Birgerstey durch das Mittelfeld.

Abb, 4. Ansicht eines Pendelrahmens. M. 1:60.
Abb. 5 bis 5. Unterfiihrung der Dirschauer Strafle.

Die Budkelplatten haben oben einen zweimaligen An-
strich mit Asphaltlack erhalten. Entwiisserung in bekann-
ter Weise mit Tiillen und Rinnen.

Die Fundamente der Zwischenstiitzen hingen mit den
Widerlagern unmittelbar zusammen. Da die festen Auf-
lager der Hauptirdger auf einem Widerlager liegen, ent-
hiilt dieses zur guten Aufnahme der Bremskriifte im In-
nern eiserne Bremsbhidke. Die Widerlager sind zum Teil

HauptmaBen. Wegen schr knapper Bauhthe wurde der
Haupttriger im Zusammenhang mit den Zwischenstiitzen
als Rahmentriiger entworfen, da der Riegel eines Rahmens
eine geringere Hohe bendtigt als ein einfacher Balken. Je
zwei der acht Rahmen bilden einen Ueberbau, der mit dem
Nachbariiberbau durch ein federndes Tonnenblech ver-
bunden ist. Die Quertriger jedes Ueberbaues finden
aulBerhalb der Hauptiriger ihre Fortsetzung in Konsol-
triigern, die zur Aufnahme des Einspannungsmoments
durch kriftige Zugplatten verbunden sind. Die Konsolen
tragen die Randlingstriger der Fahrbahn bzw. die FuB-
wege. Samtliche Liangstriiger sind durch Zuglaschen. die
iiber die Quertriger hinwegreichen, durchlaufend gemacht.
Die Seitenoffnungen der Briicke sind mit Schlepptrigern
iiberbriickt. die mit Kragarmen der Hauptrahmen mittels
fester Gelenke verbunden sind und auf den AuBenpfeilern
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Abb. 6. Straflenunterfiihrung am Brandenburger Tor.

das bewegliche Auflager haben. Das Gelenk besteht aus
einem Pendel, das nur die senkrechten Lasten aufnimmt,
& und einem in der Budkelblechebene liegenden Flachbleds,
% 4 Al das nur wagerechte Lasten iibertriigt., Dies hat den Vor-
————————————————————— teil, daB der von den Buckelblechen gebildete Windtriger
i i von Widerlager zu Widerlager reicht, ohne die Zwischen-
2 stiitzen zu belasten, und daB diese in Richtung der StraBe
keinen besonderen Verband zu erhalten brauchen, der kon-
struktiv schwierig und fiir den Verkehr hinderlich ze-
wesen wire. Die Bremskrifte werden von den Rahmen-
stiitzen in die tiefliegenden Zwischenfundamente geleitet.
Baustoff: St37. Briidkenklasse N.

Die Rahmen sind in drei Teilen auf der Baustelle an-
geliefert und hier zusammengenietet worden. Die Mon-
tagestole liegen an den beiden Riegelenden, rd. 2 m von
Stitzenmitte entfernt. Ein WerkstatistoB Fiir das Sieg-
blech sitzt dort, wo die Stiitze an die Ausrundung der

w8706
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Abb. 8. Aufsicht und Grundrif.
Abb. 6 bis 8. Unterfiihrung der Berliner Strafte.
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Abb. 9.

Die 26 t schweren Rahmen wurden untenliegend zu-
sammengenietet und dann hochgewunden. Zwischen je
zwei Rahmen wurde unten das Gerippe der Fahrbahn zu-
sammengesetzt, vorliufig verschraubt und durch Spann-
ketten in der Diagonalrichtung zusammengehalten. Hier-
auf wurde das Fahrbahngerippe hochgezogen und zwischen
die Rahmen eingepalit,

Die Widerlager aus Beton reichen mit ihrer Sohle bis
auf rd. 4,80 m unter die neue StraBenkrone. Die Funda-
mente von Widerlager und Zwischenpfeiler hingen zu-
sammen (Abb. 7). GriBte Baugrundbeanspruchung
2,5 kg/em?.

Die Sichtflichen der aufgehenden Mauern und Fliigel
sind mit dunklen Klinkern verblendet worden. Zuldssige
Hodhstbelastung = 2450 t.  Gesamtes Stahlgewicht —
437 t. Also Leistungszahl . = 5.1.

Abb. 6 zeigt das fertige Banwerk. Ausfiihrliche Ver-
olfentlichung siehe ..Bautechnik™ 1928, Heft 1.
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Querschnitt.

5. Ueberfiihrung der Dirschauer Straffe. Das Bauwerk
dient zur Ueberfithrung einer 18 m breiten StraBle iiber
die Gleise des Rangierbahnhofs., nachdem diese Stralle
jahrzehntelang die Gleise in Schienenhihe gekreuzt hat.
Zwei Ueberbauten von je 57.54 m Stiitzweite. System:
Trapeztriger mit gebrochenem Obergurt (Abb. 11 und 12).

Widerlager und Zwischenpfeiler aus Beton. Das nord-
liche Widerlager ist zwedss spiiterer Erweiterung der
Gleisanlagen durch einen Zwischenpfeiler ersetzt, an den
sich ein vollwandiger Blechtrigeriiberbau schliet. Dieser
ist am anderen Ende auf rahmenartigen Eisenbetonbtdken
gelagert, die auf Betonpfihlen sitzen und bei spiterer Er-
weiterung leicht beseitigt werden konnen.

Fahrbahndedce: Belageisen mit Beton, Isolierschicht
und Reihenpflaster. Briickenquerschnitt siche Abb. 15.

StraBenfahrbahn vierspurig mit zwei StraBenbahngleisen.
Baustoff: St 37.

Briidkenklasse I.

Schnitt a-b Schritt c-d
o+ 5868
A A A A oY
T 7 2 3m
| R e 1 1 I | 1 | l
Abb. 10. Lingsschnitle.
Abb. 9 und 10. Unterfiihrung der Berliner Strafie.
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Abb. 12. Nirdliches Widerlager zu Abb. 11 rechts.

Die Lingstriger stehen senkrecht und die Neigung der
Belageisen der Fahrbahndedie wird durch Keilplatten er-
zielt. Die Belageisen sind an den Lingstrigern mit
Klemmplatten und Hakenschrauben befestigt.

Windverbiinde sind in der Obergurt- und in der Unter-
gurtebene vorhanden. Die Endportale zur Ueberleitung
der oben angreifenden Windkriifte ins Widerlager sind
schriig gestellt, die Pfosten der Portale werden von den

Léingsschnilt mit dem Tréigersystem.

Endschrigen der Haupttriger gebildet. Die siidlichen
beiden Pfeiler sind auf Holzpfahlrost gegriindet, Pfahl-
linge rund 4 m. Der nirdliche Pfeiler hat keine kiinst-
liche Griindung erhalten.

Gesamtes Stahlgewicht — 980 t.

Zulidssige Hichstbelastung eines Ueberbanes — 744 t.

Stahlgewicht eines Ueberbaues — 377 t.

leistungszahl = 1,97,

4. Ueberfiihrung der Samitter Allee, Bei der Anlage
des neuen Giiterbahnhofs im Norden von Kénigsberg
wurde die in diesem Abschnitt liegende wichtige Radial-
strale hochgelegt und mit cinem Briidkenbauwerk iiber
den Bahnhof hinweggefiihrt. StraBenbreite: 207 m. Da
aus Betriebsriicksichten keine Zwischenstiitzen zwischen
den Gleisen zugelassen wurden. enthiilt die Briicke nur
eine Oeffnung, und zwar von 584 m Stiitzweite. Haupt-
trigersystem: Zweigelenksichelbogen ohne Zugband (s.
Abb. 14 bis 18).

Mit Riicksicht auf die in der Niihe sich entwidkelnde
Villengegend wurde auf gutes Aussechen Wert gelegt. Die
Bogentriger liegen zum groBten Teil iiber der Fahrbahn,
nur die Enden liegen unter der Fahrbahn. Pfeilverhiltnis
der Bogenschwerlinie = 1:62. StraBenfahrbahn vier-
spurig mit zwei StraBenbahngleisen. Fahrbahndedke
Reihenpflaster auf Beton und Budkelplatten. FuBwege Be-
lageisen mit Beton und GuBasphalt.
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Abb. 13. Querschnitt in der Mitle.
Abb. 11 bis 15, Ueberfiihrung der Dirsdiauer Sirafle.
a
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Damit die Lingstriger nicht eine unbeabsichtigte Zug-
bandwirkung hervorrufen, ist die Fahrbahn in Briidken-
mitte durch eine Trennfuge unterbrochen. Da die Fahr-
bahn aus diesem Grunde nicht als Windtriger wirken

kann, ist unterhalb ein Windverband angeordnet. Die
Knotenpunkte desselben liegen mittels Gleitlagern in

Durchbrechungen der Quertriger, die hierbei als Wind-
pfosten wirken. Diese Anordnung erreicht. daB der Wind-
triiger sich unabhiingig von der Fahrbahn bewegen kann.
An den Enden’liuft der Windtriger in dreiedkige End-
felder aus. deren schnabelformige Spitzen die Windkrifte
durch Vermittlung von Seitenlagern unmittelbar in die
Widerlager leiten. Auf den oberen Windverband ist des
besseren Aussehens wegen verzichtet. Die Knicksicherheit
der Bigen ist durch ausreichende Steifigkeit der Hinge-
stangen und der Quertriger erzielt.

Die Sichtfliichen der aus Beton hergestellten Wider-
lager bestehen aus dunklen Klinkern. Wegen des guten
Baugrundes war eine kiinstliche Griindung entbehrlich.
Baustoff der Ueberbauten: St48.  Briickenklasse [
(Din- 1072).

Bauhohe in Briideenmitte 1.75 m. an den Briidken-
enden, wo die Fahrbahn tiefer liegt. 1.65 m. Entsprechend
sind die Quertriiger der Mittelfelder 10 ¢m héher als die
der AuBenfelder, was fiir die Rahmensteifigkeit in
Briickenmitte von Vorteil ist. Abb. 15 und 16 zeigen einige
Einzelheiten von Quertriigern. Die Durchbrechungen fiir
die Windknotenpunkte liegen teils in der Mitte, teils mehr
nach den Enden hin. In Briidkenmitte ruhen die Lings-

triger des rechten Feldes mit Gleitlagern auf Konsolen,
Die Fahrbahn ist durch ein Schleppblech abgeschlossen
Abb. 20 zeigt den Auflagerknotenpunkt des

(Abb. 17).
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Abb. 18. Querschnilt in Briickenmilte. M. 1:125.

Abb. 14 bis 18. Ueberfithrung der Samitter Allee.
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Abb. 19. Einbringen des Bogenschlufstiickes.

Bogentragers. Aus konstruktiven Griinden decken sich
die Schwerachsen der beiden Gurtstibe nicht mit den
Systemlinien, sondern sind am Gelenkpunkt etwas nach
aullen gespreizt. Pa sich in dem spitz zulaufenden
Zwischenraum zwischen den Gurten keine Fiillungsstibe
unterbringen lassen, sind die Gurtstibe bis zum Knoten-
punkt 3 durch 10 mm didke Bleche miteinander verbunden,
die mit durchgehenden Schotten ausgesteift sind. Am
Untergurt sind Bindebleche vorhanden. Zur Uebertragung
des Auflagerdrudkes auf das Stahllager sind die Stege der
Gurtungen durch auBBen und innen aufgelegte Platten und
innen liegende Winkeleisen verstirkt. Die Bogenform der
Gurtungen ist der einfacheren Herstellung wegen durch
einen Linienzug ersetzt worden. von Knotenpunkt zu
Knotenpunkt sind die Stibe geradlinig.

Stoanordnung im Obergurt: Stegblech- und Kopf-
plattensto8 an den Punkten 3. 7, 11 und 15. die Bleche
reichen also iiber zwei Felder hinweg. Winkeleisenstol}
neben Punkt 7. {1 und in Gurtmitte. StoBanordnung im
Untergurt: UniversalstiBe in Punkt 4, 8, 12 und 16.

Die Hingestangen sind des besseren Anschlusses
wegen bis in den Obergurt hineingefiihrt (Abb. 18). wo-
durch gleichzeitig dessen Knicklinge verringert wird. Da
auch der Untergurt Drudkkriifte erhilt. sind zur Ver-
ringerung der Knidklinge kurze Zwischenpfosten ein-
geschaltet (Abb. 14).

Der Windverband ist ein Rhombentriger mit Plosten,
die von den Quertriigern gebildet werden (Abb. 22). Die
Gurte und Streben bestchen aus [C-Fisenpaaren, bei den
Streben laufen die [C-Eisen an den Enden zusammen,
damit die Windknotenbleche nicht zu groB ausfallen. Der
Ueberbau konnte nur zum Teil auf Geriisten aufgestellt
werden. da der Bahnbetrieb die Freihaltung einer groBeren
Oeffnung verlangte. An jedem Widerlager war ein Mon-
tagegeriist fiir mehrere Felder errichtet. Am linken Teil
wurde ein Feld. am rechten Teil wurden zwei Felder frei
vorgebaut. Das iibrigbhleibende Stiick von vier Feld-
lingen wurde unterhalb seitlich zusammengebaut. in einer
geeigneten Zugpause hochgezogen und cingesetzt,

Fufiplatte a.

Zuldssige liochstbelastung der Briicke = 787 t.
Stahlgewicht = 437 t. davon 382 t in St 48.

Leistungszahl I, — gi — '8
137
Abb. 21. Das ferlige Baurerk. Abb. 19 zeigt eine Lichtbildaufnahme von der Mon-
Abb. 19 bis 21. Ueberfiihrung der Samitter Allee. fage der Briicke und Abb. 21 das fertige Bauwerk.
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Abb, 22. Windverband der
Ueberfithrung der Samitter Allee.
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5. Spilze Bahnkreuzung beim Schlachthof. Die beiden
Hauptgleise der Strecke nach Prostken iiberschneiden die
unten liegenden vier Gleise mit einem sehr kleinen
Winkel (¢ =20°). Die oberen und unteren Gleise sind so
weit auseinander gezogen, daB zwei eingleisige Briidcen-
ziige nebeneinander liegen kinnen, und dal zwischen den
unteren Gleisen Platz fiir die Pfosten der Zwischenrahmen
bleibt. Jeder Briidkenzug besteht aus fiinf Blechirdger-
iiberbauten (Abb. 23 u.24,) Die Zwischenstiitzen sind als
Pendelrahmen konstruiert. Die auf den Rahmen zu-
sammentreffenden Trager sind durch gelenkig angeschlos-
sene Kloben miteinander verbunden, damit die Brems-
krifte von einem Ueberbau nach dem anderen und schliel3-
lich nach dem festen Auflager hin iibergeleitet werden
kénnen.

Die Widerlager sind dem Kreuzungswinkel ent-
sprechend im Grundri2 abgestuft und haben je einen
langen und einen kurzen Fliigel. Die festen Auflager der
beiden Briickenziige sind so verteilt, daB die zur Auf-
nahme der Bremskrifte nétigen Bremsbhidce im lings-
gerichteten Teil des Widerlagers und im langen Fliigel
verankert werden. Der siidliche Briickenzug hat daher
die festen Lager bei 4, der nordliche bei F. FEine kiinst-
liche Griindung der Widerlager und Zwischenpfeiler war
nicht erforderlich.

Die Ueberbauten sind Trogbriidcen mit Briicken-
balken auf Lingstrigern, Schlinger- und Bremsverbédnde
sind vorhanden. Der Windverband hat K-férmig angeord-
nete Streben. Da die Portalriegel iiber den Gleisen liegen,
mul ihre Unterkante mit Unterkante der Ueberbauten ab-
schneiden. Die Haupttrigerhohe mufite daher an den
Zwischenlagern um die Riegelhthe eingeschrinkt werden.

Stiitze £ (nordlicher Briidkenzug) und A (siidlicher
Briickenzug) sind nicht, wie die iibrigen Zwischenstiitzen,
Zweigelenkrahmen, sondern statisch bestimmtie Halb-
rahmen, deren feste Lager unten und deren bewegliche
Lager oben auf dem Widerlager liegen.

fiir die Schmitte

Wihrend der siidliche Briickenzug schon 1915 erbaut
wurde, entstand der nordliche erst 1928/29, nachdem sich
inzwischen der Bau des zweiten Gleises als notwendig
herausgestellt hatte. In der Ausbildung sind daher ge-
wisse Abweichungen vorhanden. Die siidlichen Ueber-
bauten gehiren zur Klasse G, die nirdlichen zur Klasse I,
Die alten Briidken bestehen durchweg aus St 37, fiir die
neuen Briicken wurde St48 verwendet. BaustellenstifBe
sind nicht vorhanden, die Ueberbauten wurden im Werk
vollstindig fertiggestellt und mit Kranwagen eingesetzt.
In Trigermitte liegt der Bremsverband (im Grundril}
Abb. 24 durch Doppellinien angedeutet), und zwar in der
Ebene des Windverbandes. Die Bremskriifte werden aus
den Lingstragern mit Hilfe einer Zwischenkonstruktion
in den Bremstriager geleitet. Die Windkrédfte wandern an
den Zavischenstiitzen aus dem Windverband unmittelbar
zum Portalriegel.

Wegen der Verringerung der Haupttrigerhhe fallen
bei den Zwischenstiitzen die Endquertriger fort. Die
Langstrager ruhen hier mit besonderen Lagern auf Riegel-
konsolen.

Am festen Auflager sind die Haupttriger zur Ueber-
tragung der Bremskrifte des ganzen Briickenzuges mit
wagerechten Blechen an einen im Mauerwerk einbetonier-
ten Triger angeschlossen. Dieser leitet die Bremskrifte
an seinen [nden in die beiden dreieckformigen im
Mauerwerk einbetonierten Bodke weiter.

Simtliche Rahmen sind zweiwandig, wobei die beiden
Wandungen sowohl durch Querschotte und innen liegende
Bindebleche als auch durch eine auBlen liegende Lamelle
verbunden sind. In der Breite des Ueberbaues etwa fallt
diese Lamelle fort, weil hier zwischen den beiden Riegel-
winden ein Briideenbalken liegt (Abb. 25).

Die AuBenkanten der Rahmenpfosten sind senkrecht
gestellt, damit eine gegenseitige Behinderung mit den auf
gleichem Fundament stehenden Pfosten des anderen
Briickenzuges vermieden wird. Dies hat noch den Vorteil,
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daB die senkrechte Stiitzkraft in den Stielen positive Bie-
gungsmomente hervorruft. wodurch die negativen Mo-
mente der wagerechten Krifte zum Teil aufgehoben
werden.

Die Riegelkonsolen sind am Riegel mit einer durch-
schieBenden Zugplatte angeschlossen: an der Schlitzstelle
sind die Stegbleche durch Flacheisen verstirkt. Damit die
Windkeiifte einwandfrei in beide Riegelwandungen iiber-
tragen werden, sind diese zu beiden Seiten des Anschlusses
mit Querschotten verbunden. Da. wo die Haupttriger
auf dem Riegel sitzen, sind statt der sonst iiblichen starren
Edcbleche federnde Bleche eingebaut, die die Triger mit
dem Riegel verbinden. ohne die Gelenkigkeit der Auflage-
rung der Haupttriger zu storen. Die Briickenbalken der
nordlichen Ueberbauten sind mit Eisenbetonplatten von
5 em Stirke abgededst. Zum Schutze gegen den Angriff
der Rauchgase sind unterhalb der Ueberbauten hilzerne,
auswechselbare Schutztafeln angehéngt.

Gesamtes Stahlgewicht:

e e s e T L
b) St 48 s el Gy

zusammen 309 t
Zuliissige Gesamtbelastung eines Ueberbaues . — 250 t
Stahlecwicht S0l i Sust e e e e D G o
Eeistungszahlssi S iini il e r e s i — 0L

6. Bahnkreuzung am alten Innenbahnhof. Mit diesem
Bauwerk iiberschneiden die oben liegenden Personengleise
nach Pillau und Tilsit den Giiterinnenbahnhof.

Zwei zweigleisige Briickenziige mit je einer Zwischen-
stiitze. Kreuzungswinkel = 49°.  Auch hier sind die
Widerlager wegen der schiefen Kreuzung abgestuft, die
beiden Briickenziige sind daher um zwei Feldweiten
gegeneinander verschoben.

Stiitzweite jedes Ueberbaues 56 m, Systemhihe 7.0 m.

Das Triagersystem ist ein Trapeztriger mit einem
iiber der Stiitze eingefiigten blinden Obergurtstab. Durch
diesen wird das Briickenbild. das infolge der schrigen
Versetzung der Briickenziige unruhig wirkt, etwas befrie-
digender gestaltet (Abb. 27/28). Abstand der Haupttriger
jedes Ueberbaues = 85 m. Windverbinde in der Ober-
und Untergurtebene. Oberer Verband rautenférmig, un-
terer K-formig. In der Mitte jedes Ueberbaues liegt in
der Ebene des Windverbandes ein Bremstrager. Die aus
Beton bestehenden Widerlager und Zwischenpfeilerfunda-
mente sind auf einem Holzpfahlrost gegriindet, wobei die
Pfiahle bis zu 11 m lang geworden sind. Abb. 29 bringt
den Schnitt durch ein Widerlager mit festem Stiitzpunkt.
Da das Grundwasser betonangreifende Eigenschaften hat,
sind die Fundamente mit Klinkern umkleidet, auf deren
Innentliche eine Asphaltisolierschicht aufgeklebt ist. Die
Widerlager enthalten durchgehende Bewegungsfugen, die



Lastenzug £ Uberbauia

3
T

I L1
i LR
— 3R
i
i
>
=

S T S ST ST

Abb. 27. Ansicht.

Bewegl feld 1 Stitze

Bewsg! Feld J
= Stiifze

n 2am
I

Abb. 29. Widerlager mil festem Stiitzpunkt. olle @ ooon ]
Abb. 50. Querschnitt der Bremsbddke.

Abb. 51. Aufsicht der Bremsbdidke. a1 & F—ﬁ'
[e)

Abb. 29, __‘_KQQ_“—"‘-————Z?J _____ =

th
Bremsbock N )a i

T /7/7/

einbelonrert

Abb. 30.

.I.. ) sl
| R T
| [ooo] ioooiooof
: | o [+ +
3 I , E=: :
! [cool jooaojoo o
1 e I ! i e
'.EK I § et
i ] 1I | 000| 00000 0]
s o e R 5 Si=i==. i
S 61 S i i 2 o e . e | = = |
T I BN | i
L i AR B R e . 000l !000/000| |
l_hr:fr.-::!a‘,u II!]I ey, =] | |
:fj;lf,rfgrf -l’r.fj Irj.lr ,rrlr" i g b I ’|_| |
I | T
\”a’u;f,:;;;,affr;f Il (il : 000l 000000 !
Sy Py | I — +—+—+ I
“:‘rf;'e.»');‘lf,’lf;'r.r']fﬂ-o H fitif :: |I =S SI=ESE E
i Iyl
I, i i [coo] cooioo o
,'rrlrfrrl-” ‘Illr,f AR | I =
.ff/*:‘”r'f!f{f;" ,."rf II :I | |I =
.r,‘;‘fr',"r,’f',’ L ] : i i 000 1000100 0]
YUY VRVRVERY ES= ===
co0! 000|000
70 5 0m .uko 0100 [
[ B Ve AT oy ot (o 1 LS ey G =

Abb. 27 bis 51. Bahnkreuzung am alten Innenbahnhof.
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Abb. 32. Normaler Briidkenquerschnitt.

an der Riickseite der Widerlager durch Kupferbleche und
Bitumenisolierung gedichtet sind.

Die festen Lager fiir beide Briidkenziige liegen am
Siidende. Dieses Widerlager enthilt daher kriftige Bodke
zur Aufnahme der Bremskrifte. Bemerkenswert ist die
Kopfausbildung der Bidke (Abb.30/531). Jeder Bremsbodc
ist vierteilig, jeder Teil trigt am Kopf ein senkrecht
stechendes Blech, das durch aufgelegte Platten verstirkt ist.
zwischen denen ein Langloch mit kreistormigen Seifen-
fliichen sitzt. Der Mittelpunkt dieser Kreisbogen ist der
Gelenkpunkt des festen Briickenlagers. Der Endknoten-
punkt des Brems- usw. Verbandes trigt ein wagerechtes
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Sehnitt a-a
Haupltrigergelenk (Ueberbau II).

Nasten #00-7500

Abb. 53. Montagegeriisi.

Blech, das die Bremskraft mittels Winkeln und Platten auf
StahlguBbolzen iibertrigt, die in den vorerwihnten Lang-
lochern sitzen und so die Bremskrifte in die Bidce leiten.
Durch die Langlocher ist erreicht, daB die Gelenkwirkung
der Briickenauflager nicht beeintrichtigt werden kann.
Baustoff der Ueberbauten: St 48, Briidkenklasse: I.
Normaler Briidkenquerschnitt siche Abb.32. Der in
der Oberguriebene liegende Riegel dient lediglich als
Pfosten des oberen Windirdgers und ist daher nicht mit
steifen Ecdken angeschlossen. Eine Ausnahme bildet der
Riegel am Briidkenende, da hier ein Windportal zur Ueber-
leitung der oben wirkenden Windkriifte zum Untergurt

g0 60 0000 o0 ar00o

oo 0 000000 Q0
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\essingring 6mmst
‘Messingbleoh 5mm st

Abb. 35. Haupliriigergelenk (Ueberbau ).

Abb. 52 bis 35. Bahnkreuzung am alften Innenbahnhof.
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Abb. 36.

notwendig ist. Neben dem Endquertriger iiber dem
Zwischenpfeiler sind die Lingstriger eines Ueberbaues als
Schlepptriger auf Konsollagern, die am Quertriger sitzen,
ausgebildet.

Von den Einzelheiten der Haupttrager ist der gemein-
same Gelenkknotenpunkt iiber der Mittelstiitze bemerkens-
wert - (Abb. 34/35). Um einen StahlguBbolzen von 34 c¢m
Durchmesser fassen augenformige Knotenblechpakete jedes
Hauptirigers, Jedes Paket enthilt drei Bleche von zu-
sammen 40 mm Didce. Die K-Bleche des rechten Trigers
liegen auBen. die des linken innen. An der Beriihrungs-
stelle sind beide Pakete mit einem 5 mm dicdken Messing-
blech belegt, wodurch e¢in Zusammenrosten vermieden und
die Reibung beim Bewegen der Triger verringert werden
soll. Zur Aussteifung des gesamien Knotenpunktes sind
einmal auBen vier senkrechte Winkel angenietet, ferner
sind oberhalb und unterhalb der inneren Augenbleche
Querschotte vorhanden. und endlich ist oberhalb des Ge-
lenkbolzens eine durch Schlitze in den Augenblechen mit
Spielraum greifende Querverbindung vorgesehen.  Die
Augenbleche des rechien Trigers tragen unten die obere
Reibplatte des Lagers auf dem Pendelrahmen. Anschluf}
der Stibe rechts: Stegbleche des Untergurts stollen gegen
innerstes K-Blech, Winkel auBen dariiber gefiihrt. La-
mellen des Schriigstabes greifen unter das inmerste K-
Blech und sind mit Laschen zweiseitig an das K-Blech an-
geschlossen.  Anschlull der Stibe links: U-Guristegbleche
greifen auBen um #duBerstes K-Blech durch Vermittlung
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Abb. 37. Besichtigungsmwagen.

Bahnkreuzung am alten Innenbahnhof.

eines Zwischenbleches. Lamellen des Schrigstabes stoBen
gegen dullerstes K-Blech und sind angelascht, Endquer-
triger durch ein trapezformiges Blech mit Aussparung fiir
den Gelenkbolzen angeschlossen.

Beim Pendelrahmen tragen die Stiitzen mit H-formi-
gem Querschnitt unmittelbar das gemeinsame Lager fiir
die Haupttriiger mit Kugelzapfen, so daB der Rahmen-
riegel keine Beanspruchung durch senkredite Kriifte erhiilt.
Er dient vielmehr nur zur Aufnahme der Wind- und
Seitenkriifte.

s ist beabsichtigt, die SchienenstiBe auf der Briidke
zu schweillen. Am beweglich gelagerten Briidkenende sind
Schienenausziige eingebaut, die die gegenseitige Be-
wegung der Land- und Briidkenschienen bis zu 154 mm er-
moglichen sollen, und zwar infolge Wiarmeschwankung bis
94 mm, infolge Dehnung des Untergurtes bei Belastung bis
60 mm. Die Neigung der Federzungen ergibt sich dann
zu 1:34. Die Ausziige sind auf dem zweigleisig betrie-
benen Stredkenteil so gelegt, daB die Zungen nie gegen die
Spitze befahren werden.

Die Fahrbahntafel ist mit Warzenblechen abgedeckt,
die auf Lingshilzern mit Vorspannung verlegt sind.

Die Briickenmontage geschah auf einem hiélzernen
Geriist mit Hilfe eines groBen iiber beide Briickenbreiten
reichenden Portalkranes. Tragfihigkeit der Laufkatze
7.6 t. Uebersichtszeichnung siche Abb. 33.

Zur Erleichterung der Briickenpriifungen sowie der
Unterhaltungsarbeiten sind neben den Vertikalstiben
unterhalb des Obergurts einfache Laufstege mit Warzen-
blechbelag cingebaut. Zum gleichen Zwedk sind unterhalb
der Briickenfahrbahn B(‘ai(htigungb\\ngen vorhanden, fiir
jeden der vier Ueberbauten einer (Abb.37). Die Lauf-
schienen liegen teils auf den Untergurten, teils auf Lings-
trigern der FuBwegkonsole. Antrieb der Wagen mit Hand-
kurbel.

Gesamtes Stahlgewicht: 1333 t, und zwar

St 48 1177t

St 37 ; : 156 t.
Zulidssige Ges amihc]dbiung eines Ueberbaues — 1000 t.
Stahlgewicht eines Ueberbaues = 304 t,

Leistungszahl I = 3.3,

Abb. 36 zeigt eine Lichtbildaufnahme des fertigen
Bauwerks,

7. Bahnkreuzung am Hauptbahnhof. Dieses Bau-
werk, das zur schienenfreien Kreuzung von vier Gleisen
mit den Gleisen des Rangierbahnhofs sowie mit zwei
Strallen dient, gehort zu den groBten der neuen Bahnhofs-
anlagen. Auch hier sind zwei zweigleisige Briidkenziige
mit je einer Zwischenstiitze vorhanden. Kreuzungswinkel
90° (Abb. 38/39). Wegen der groBen Nihe des Hauptbahn-
hofs liel} es sich nicht vermeiden, dal} Gleiskriimmungen
sowie Weichen auf die Briicke reichen, wobei jedes der
vier Gleise verschieden verliuft. Dies fiihrte zu einer
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Abb. 39. Aufsicht auf die Fahrbahn und die oberen Verbinde.

betrichtlichen Verbreiterung der Ueberbauten, namentlich
im nordlichen Briickenzug. Ferner ergab sich eine sehr
unregelmiBige, zum groBten Teil unsymmetrische Lage
der Lingstriger. Auch muBten diese z. T. an den Briidcen-
enden, z. T, in Briickenmitte wegen der hier einzubauen-
den Weichen auf fiinf bis sechs (statt vier) vermehrt
werden,  Diese UnregelmiBigkeiten haben die Entwurfs-
bearbeitung ganz auBerordentlich erschwert. Auch die
Wind- und Bremsverbinde beider Briickenziige weichen
voneinander wesentlich ab.
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Abb. 40. Querschnitt des festen Auflagers.

Eine kiinstliche Griindung der Pfeiler war nicht er-
forderlich, um aber die Bodenpressung nicht zu hoch
werden zu lassen, wurden die Fundamente in ihrem un-
teren Teil moglichst breit gehalten. Wegen der dabei auf-
tretenden Betonzugspannungen wurde eine leichte Eisen-
bewehrung eingelegt (Abb. 40). Die Endpfeiler tragen
bei beiden Ueberbauten die festen Briidkenlager und iiber-
nehmen daher die Bremskrifte. Der Zwischenpfeiler be-
steht aus zwei nebeneinander stehenden Pendelrahmen,
fiir jeden Ueberbau einer. Da jeder Rahmen fiir sich von
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Abb. 41. Briickenquerschnitt.

Abb. 38 bis 41. Bahnkreuzung am Hauptbahnhof.
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aullen geschen recht schlank wirkt, wurde der Zwischen-
raum beider Rahmen an den AuBenflichen durch ein blind
angeschlossenes Blech ausgefiillt. Das Pfeilerfundament
ist seiner geringen Hihe wegen als Eisenbetonbalken mit
schr dichter Bewehrung hergestellt worden. Siamtliche
Pfeiler sind fiir den sechsgleisigen Ausbau der Briicdke be-
messen und enthalten in der Mitte ecine durchgehende
Dehnungsfuge. Die Endpfeiler sind mit dunklen Klinkern
verkleidet.

Baustoff der Ueberbauten: St Si.

Ausgenommen sind die aus St48 bestehenden Langs-
triiger, deren Herstellung aus St Si damals auf grofle
Schwierigeiten stieB. Briickenklasse: N,

Im folgenden seien noch einige Einzelheiten des nord-
lichen Briickenzuges behandelt. Briickenquerschnitt bei
Punkt 2 siche Abb.41. Man erkennt die einseitige Lage
der Gleise. Die Quertriiger bieten wechselnde Einzelheiten.
An einer Stelle ist die Fahrbahn durch eine Bewegungs-
fuge unterbrochen. AuBerdem wechseln hier die Hihe und
Héhenlage der Liangstriiger. Diese lagern hier auf Kon-

Abb. 42. Pendelportal.

solen, die miteinander durch eine Zugplatie in Verbindung
stehen. An den iibrigen Quertridgern sind die Lingstriger
mit durchschiefenden Platten durchlaufend gemacht, so-
weit dies nicht durch ein Versetzen der Lingstriger nach
Seite oder Hihe verhindert wird. Die konstruktive Aus-
bildung der Hauptiriger und insbesondere die StoBvertei-
lung an den Knotenpunkten entspricht den allgemein
iiblichen Grundsitzen. Bemerkenswert ist eine besondere
Verstirkung der zweiteiligen Untergurtstibe 3 bis 4 und
4 bis 5 mit oben und unten aufgelegten Flacheisen, die an
den Knotenpunkten nicht angeschlossen sind. Sie sollen
die Biegefestigkeit dieser Stibe gegen das von der Brems-
kraft erzeugte Biegungsmoment erhohen. Denn Punkt 4
ist Auflagerpunkt des Bremstrigers (Abb.39), der aber
nicht in der Schwerachse des Untergurts liegt, so dal ein
Zusatzmoment entsteht.

Beim Pendelportal (s. Abb. 42) tragen die H-formigen
Stiitzen unmittelbar die Kugelzapfenlager der Haupt-
triger. Zur Aufnahme der Seitenkrifte sind die Stiitzen
durch ein Dreiecksfachwerk zu einem Portal zusammen-
gefaBt. 7Zwei nebeneinander stehende Stiitzen ruhen auf
ciner gemeinsamen 2,50 m langen Grundplatte.

Es ist Vorsorge getroffen, daB simtliche Lager durch
Finlegen von Zwischenplatten angehoben werden konnen,
wenn dies bei Senkungen der Fundamente notig werden
sollte. Das Anheben eines Ueberbaues geschieht dann in
einer Zugpause: und zwar greifen iiber dem Widerlager
die Pressen unter dem hierzu besonders stark ausgebilde-
ten Endquertriger an, wihrend beim Zwischenportal be-
sondere Bleche mit iiberragenden Enden angeschraubt
werden kénnen. Briidcenbelag der Fahrbahn: Waffelbleche
auf Lingshilzern. Aehnlich wie bei dem unter 6. be-
schriebenen Bauwerk sind auch hier Schienenausziige, Be-
sichtigungsstege am Obergurt sowie Besichtigungswagen
unter der Fahrbahn vorhanden.

Gesamtes Stahlgewicht: 1919 t, davon St 37 233 {, St 48
119 t und St52 1567 t.

Zulidssige Gesamtbelastung eines Ueberbaues = 1420 {.

Stahlgewicht eines Ueberbaues = 470 t.

Leistungszahl L = 3,02,

Abb. 45 zeigt eine Ansicht des fertigen Bauwerks.

Abb. 43.
Abb, 42 und 43.

Ansicht des fertigen Baumwerks.

Bahnkreuzung am Hauptbahnhof.
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Abb. 44. Ansicht der Reichsbahnbriicke iiber den Pregel.

8. ..Reichsbahnbriicke” iiber den Pregel.
groBte und bemerkenswerteste aller Bauwerke ist die neue
Pregelbriidke, die zwei Fahrbahnen, unten fiir StraBen-
verkehr und oben fiir vier Gleise, aufweist und bei ihrer
feierlichen Einweihung fiir den Straflenverkehr am

August 1926 den Namen ..Reichsbahnbriicke™ erhielt.
In anderen Zeitschriften (Bautechnik 1925, Heft 26, 1927,
Heft 12 u. 59, Reichsbahn 1926) sind iiber dieses Bauwerk
schon mechrfache Teilveriffentlichungen erschienen. Im
folgenden seien daher die wichtigsten Punkte zusammen-
gefaBt unter gleichzeitiger Ergiinzung der bisherigen

- Veriffentlichungen.

a) Allgemeine Gliederung.

Der gesamte Briickenzug (200 m lang) gliedert sich
in je eine nordliche und siidliche Landbriidce. zwischen
denen die eigentliche Strombriicke von rd. 100 m Linge
liegt. (Abb. 44.)

Die Landbriicken dienen zur Unterfithrung der Ufer-
stralfen unter den beiden Strecken nach Pillau und Tilsit:

]i’)lechtrligeriibcrbautel_l (fiir jedes Gleis besonders) mit
Zwischenstiitzen in Rahmenform. Auf dem Nordufer

3 Oeffnungen, auf dem Siidufer 4 Oeffnungen. Die Stiitz-
weiten und Rahmenformen richten sich nach der [Ein-
fiithrung der StraBen und StraBenbahngleise von den
UferstraBen in die Briidke.

Die Strombriicke zerfallt in einen festen Teil von
425 m Stiitzweite und in eine zweiarmige Drehbriicke
von 57.4 m Gesamtstiitzweite. Letztere gibt in gedsffneter
Lage zwei Schiffsdurchfahrten von je 17,5 m nutzbarer

Das weitaus
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Breite frei.

St

1z
M. 1 :400.

Aus dem Briickenquerschnitt (Abb. 46) st
daB die Eisenbahnfahrbahn fiir 4 Gleise
iiber den Obergurten liegt. wobei die Quertriger mit
Konsolen iiber die Haupttriger hinausragen. In der
Untergurtebene liegt eine StraBenfahrbahn (dreispurig)
mit auskragenden FuBwegen. Lichte Hohe 4,20 m.

Hauptirigersystem: Paralleltriger mit Netzwerk und
Hilfsvertikalen.

zu erkennen,

b) Griindungsarbeilen.

Bei der sehr tiefen Lage des tragfihigen Baugrundes
hatte man die Wahl zwischen Griindung mit Pfahlrosten
oder mit Druckluft. Bei der Widhtigkeit einwandfreier
Lagerung des drehbaren Briidcenteils entschlo man sich,
die drei Pfeiler der Drehbriicke E, F. G mit Drudkluft zu
griinden, wihrend man sich bei den iibrigen Pfeilern aus
wirtschaftlichen Griinden mit Rosten aus Holzpfihlen
begniigte. Diese erreichten Liangen von 16 bis 23 m. Die
Sohle der Drudkluftpfeiler liegt etwa 27 m unter M. W.

Abb. 45 zeigt im Lingsschnitt einen Teil der Pfeiler-
griindungen. Die festen Lager der Landbriidken liegen
bei den Endpfeilern A und [, die daher im Innern
kriiftige Bremsbocke zur Aufnahme der Léngskrifte
tragen. Die etwas cigenartige Gestalt der Landfundamente
riithrt daher, daB die in den Jahren 1914/15 erbauten
Fundamente in spiteren Jahren fiir den inzwischen ein-
gefiihrten Lastenzug N verstirkt wurden. Die Pfeiler-

kiopfe und Fundamente der Zwischenstiitzen sind mit
kriiftiger Eisenbewehrung versechen. insbesondere die

unter den Lagern liegenden Stellen. wodurch der Einban
von Granitquadern erspart wurde.
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Abb. 46,

Reichsbahnbriicke, Quersdinitt.

M. 1:85.
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Abb. 45,

Reichsbahnbriicke, Léingsschnitte. M. 1:600.

Die Senkkdsten der 3 Drudkduftpfeiler bestanden
eleichfalls aus Eisenbeton. Sie wurden auf kiinstlich her-
gestellten und mit verankerten Plahlwiinden eingefalien
Sandinseln  erbaut und von diesen ohne Hingegeriiste
gleichsam wie vom festen Lande abgesenki. Abb. 49 zeigt
das Eisengerippe beim Drehpfeiler. Letzterer enthidlt im
Inneren Maschinenkeller, deren Sohle mehrere Meter
unter M. W. liegt. Diese Keller sind durch Einbau von
Isolierschichten aus Asphaltjutegewebe hinreichend ge-
dichtet worden (Abb. 47). Die Isolicrung geht in gewisser
Tiefe durch den ganzen Pleiler durch und ist bis unter
die Verblendung hochgezogen.

Samtliche sichtbaren Pfeilerflichen haben eine Ver-
blendung von dunkeln Hartbrandsteinen erhalten. die sich
als sehr wetterbestindig und unempfindlich gegen an-
greifende Gewdisser erwiesen hat. Zum Ausfugen wurde
cin moglichst kalkarmer Zement unter Zusatz eines
schwarzen [Parbstoffes  verwendet, um  die bekannten
weillen Ausblithungen méglichst zu vermeiden.

¢) Landiiberbaulen,

Querschnitt  durch  einen  Ueberbau  der  Siidseile
siche Abb. 48, Baustoff St37. Briickenklasse N. Fahr-
bahn halb versenkt. eichene Balken auf Lingstrigern.
Wegen der darunterliegenden StraBe sind unterhalb der
Briickenbalken leichte Budkelplatten oder an den Inden
Flachbleche mit diinner Kiesfiillung eingebaut, wo-
durch eine wasserdichte und schalldimpflende Dedke
entstanden ist.

Hauptirdgerabstand 3.5 m. Gleisabstand fir die
zusammengehorigen Gleise der beiden Strecken je 3.60 m.
dazwischen 4,0 m. Auf der Nordseite vergriBern sich die
Abstinde im AnschluB an den Haltepunkt Hollinderbaum.
Die Ueberbauten und Rahmenstiitzen sind konstruktiv in
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Abb. 47, Pfeiler F. Querschnitt der Drehbriicke. M. 1 :200.
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Abb.48. Querschnilt durch die.siidliche Zufahrisbriidke. M. 1:85.

Abb, 49. Fisengerippe des Senkkastens fiir den Drehpfeiler.

Abb. 47 bis 49. Reichsbahnbriidke.
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Abb. 54.
Dreifach statisch
unbestimmler
Rahmen.

(Liegend dargestellt.)

iihnlicher Weise wie bei der unter 5) beschrichenen spitzen
Bahnkreuzung beim  Schlachthof durchgefiihrt,  Die
Zwischenportale, von denen die Rahmen B und C aus St 48,
die Rahmen D und £ aus St37 bestehen, sind je nach
der ortlichen Lage zwei-, drei- oder vierstielig, oder als

zwei dreisticlige Rahmen nebencinander angeordnet.
Letztere liegen auf der Nordseite (Portal K), wo alle
Portale in St 48 ausgefiihrt sind.

Stahlgewicht der siidlichen Landbriicke 540 f, und

zwar St37 449 t und St 48 91 t,
Stahlgewicht der nérdlichen Landbriidke 324 .
Zwar St 37 276 t und St 48 55 t.

Stahlgewicht eines Ueberbaues — 29 t,
P25t [ —i7.76,

d) Flufbriicke. fester Teil.

Baustoff: Haupttriger und Quertriger:
ter Baustahl (43). sonst St 37.

Abb. 50 zeigt cin normales Feld der oberen Fahr-
bahn im Lingsschnitt. Die Briickenbalken haben an ihrer
Unterseite rundliche Ausschnitte erhalten, die auf die
wulstformigen Dichtungen der Budkelblechriinder passen.
Zur Unterstiitzung der Buckelbleche sind parallel mit den
Quertrigern Hilfstriiger vorhanden. und zwar in der
Feldmitte leichte Walztriiger, an den Enden zwei Winkel.
von denen einer auf dem Rand des Budkelbleches liegt und
gleichzeitig das Kiesbett begrenzt. Vorteil dieser Lisung:
kiirzere Buckelbleche, Obergurt des Quertrigers bleibt
auch von unten aus zuginglich. Als Nadhteil wird eine
verringerte Steifigkeit der Fahrbahntafel in Kauf ge-
nommen. Aus diesem Grunde wurde in der oberen Fahr-
bahn ein Bremsverband erforderlich. Uebersicht desselben
siche Abb. 51. Der Verband liegt in Hohe von Quer-
triger — U. K. Mit Ausnahme des iiber dem Haupttriger
liecgenden sind sdmtliche Lingstriger in diesem Feld als
hohe Blechiriger ausgebildet, so daB ihre U.K, in der
Ebene des Bremsverbandes liegt. Die von dem einzigen

und

Belastung —

veredel-

Abb. 50 bis 55. Reichsbahnbriicke.
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niedrigen Lingsiriiger iibertragenen Bremskrifte werden
mit einem Hilfsverband zuniichst in die beiden benach-
barten hohen Lingstriger geleitet (vgl. Abb. 54). Ein
Windverband wurde fiir die obere Fahrbahn nicht fiir
erforderlich gehalten.

Abb. 52 zeigt einen Querschnitt durch die untere
Fahrbahn, Ueber den Belageisen eine Betonschicht, die
iiber den Quertriigern wegen geringer Didce mit diinnen
Fisen bewehrt ist. Als Isolierung eine zweilagige Tektolit-
schicht, dariiber Beton aus Bimskies, um das Eigengewicht
zu verringern. Holzpflaster aus schwedischer Kiefer. Der
Uebergang zur Drehbriidke geschieht mit genarbten Stahl-
platten, die am festen Briickenteil mit Federbolzen be-
festigt sind und schleppend auf der Drehbriidke ruhen.
Die Federung der Bolzen ist erforderlich, weil die Enden
der Drehbriicke vor dem Aufdrehen voriibergehend 1 em
angehoben werden. Abb. 53 zeigt einen Querschnitt an
der Uchergangstelle, In ihnlicher Weise wird der Ueber-
cang an den FuBwegen durch schleppende Warzenbleche
vermittelt.

In der Ebene der Quertriager — U, K. liegt ein Wind-
verband mit K-formiger Strebenlage.

Die oberen Quertrager sind zwecks Gewichts-
verminderung mit den Pfosten der Hauptiriger biegungs-
fest verbunden. Obere und untere Quertridger bilden also
gemeinsam mit den Pfosten geschlossene Rahmen (drei-
fach statisch unbestimmt) (Abb. 54).

Wihrend die unteren Quertridger in iiblicher Weise
durch Edibleche mit den Pfosten steif verbunden sind, ist
fiir die oberen Rahmenecken eine besondere, neuartige
Konstruktion gewiihlt worden, da die Wirkung der Fck-
bleche bei den groBien auftretenden Kriiften und wechseln-
den Belastungsfillen zweifelhaft und rechnerisch nicht
genau genug zu erfassen war. Der obere Quertrdger ist
auf dem durch Konsolen verbreiterten Plostenkopf mit
drei Lagern gestiitzt, ecinem Mittellager und zwei
Seitenlagern. Die letzteren kinnen auch negative Stiitz-
kriifte iibertragen, zu welchem Zwedk sie mit Zugbindern
versehen sind, die den Steg des Quertrdgers mit den
Pfostenkonsolen verbinden -(Abb. 53). Beim Mittellager
ist der Quertriiger zur Uebertragung der wagerechien
Krifte mit der Kopfplatte des Obergurtes fest vernietet.
Der Pfosten ist an seinem oberen Ende gehobelt und an
die Kopfplatie scharf angepaBt, ohne jedoch mit ihr ver-
bunden zu sein. Dieses Lager kann daher nur positive
Auflagerkriifte iibertragen. Die negativen Auflagerkriifte
wurden bei dem Mittellager deshalb vermieden, weil sie
bei gewissen Belastungsfillen eine schr unerwiinschie
VergroBerung der cinen oder anderen Auflagerkraft der
Seitenlager erzeugen wiirden. Der Grundgedanke der
ganzen Konstruktion ist der, daBl die senkrechten und
wagerediten Stiitzkriifte im wesentlichen dem Mitiellager,

ik Derdufiagerbock
A5t wollstanaig it
Befon ausgegassen,

e e
Pt o 60— — — £l

M. 1:40. Abb. 52.

Abb. 56 bis 58.

des festen Ueberbaues.

Kdnigstuhl.
Reichsbahnbriicke.

die Aufnahme des Edkmomentes den beiden Seitenlagern
zugewiesen wird. Die Berechnung ist zwar etwas ver-
wickelt gewesen, hat aber den Krifteverlauf fiir jeden
einzelnen Belastungsfall einwandfrei erfassen konnen.
Niheres iiber die Beredhnung siehe ..Bautechnik™ 1927,
Heft 39.

Die Hauptirdger bieten in ihrer Einzelanordnung mit
zweiteiligen, sehr kriftigen Stabquerschnitten keine be-
sonderen Neuerungen.

Abb. 56 zeigt das bewegliche Lager, das zwei hohe
Stelzen enthilt. Als Unterbau ist ein Lagerbodk aus
kriiftigen eisernen Trigern eingebaut worden, der nach-
triiglich mit Beton vergossen worden ist.

Stahlgewicht 780 t. und zwar St37 449 t und St48
551 t. Zulissige Gesamtbelastung — 2398 {. Leistungs-
Zah |8l =553

e) Drehbriicke.

Von besonderem Interesse ist die Lagerung der
Drehbriidce. woriiber Abb. 59 einen schematischen Auf-
schluB im GrundriB gibt.

In aufgedrehter Stellung und wéhrend des Drehens
ruht dieser Briidkenteil (Gewicht 1225 1) giinzlich auf dem
als Drehzapfen ausgebildeten Kénigstuhl (Abb. 57)
Der obere mit der Briicke verbundene Lagerkorper dreht
sich mit einer RotguBpfanne auf dem unteren Korper. Die
Gleitflichen sind mit Schmiernuten versehen, in die Oel
eingepreBt wird. Bei ernsten Beschidigungen des Konig-
stuhls kann nach Abfangung der Drehbriidke mit 4 stindig
bereitstehenden Wasserpressen der untere Lagerteil durch
Losen von Keilen so auseinandergenommen werden, dal
simtliche Teile griindlich untersucht und gegebenenfalls
ausgebessert werden konnen.

Die Uebertragung der Belastung vom Haupttriger
auf den Kionigstuhl verliuft wie folgt: Von Haupttriger-
mitte iiber ein Zwischenlager durch Querschotte in zwei
erolle Hauptquertriger. weiter durch zwei in der Mitte
sitzende Querschotte auf einen genau iiber dem Konigstuhl
sitzenden Blechtriger mit verbreiterter und gehobelter
FuBlliche, und von hier in den Konigstuhl (Abb. 58. vgl.
auch Abb.47). Rings um den Konigstuhl sitzen in fester
Verbindung mit der Briidke 6 Laufrollen, die mit geringem
Spiel iiber einer kreisfirmigen Laufschiene schweben und
das Kippen des Briickenkorpers verhindern. Die An-
ordnung der Rollen geht aus Abb. 59 hervor.

In der geschlossenen Briickenlage sind das Figen-
sewicht und die Verkehrslasten von den verschiedenen
Lagern aufzunchmen. Das Figengewicht verteilt sich auf
den Konigstuhl (mit 625 t) und die 4 auf den AulBen-
pfeilern sitzenden Hublager H (mit 600 {1). Diese Last-
verteilung ist gewihlt worden, damit bei ungiinstigster,
cinseitiger Belastung mit Eisenbahn- u. Straflenfahrzeugen.

fllll‘fjllllr F’H

Abb. 58. Querschotle zischen den Hauplquertrigern.
M. 1:40.
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Abb.59. Anordnung der Lager unfer der Drehbriidke.

Menschenlast, Brems- und Windkriften niemals in den
Hublagern negative Auflagerkriifte (d. h, ein Hochkippen
des Briidkenendes) ecintreten kénnen. Diese Hublager
sind zum Heben und Senken der Briickenenden ein-
geridhiet, damit die Briicke beim Drehen mit geniigendem
Spiel iiber die Lager hinweggleiten kann.  Vor dem Auf-
drehen der Briidee werden diese Lager um 16 cm ab-
gesenkt, wobei die Briidkenenden um 6 ¢m nachfolgen, so
dafB} ein Spielraum von 10 e¢m bleibt. Nach dem Zudrehen
der Briidke werden diese Lager wieder um 16 ¢m gehoben:
nach einem Leerlauf von 10 em ist der Spielraum iiber-
wunden, und die Briidkenenden werden unter fort-
schreitender Aufbiegung um 6 ¢cm gehoben. Hierbei wiichst
der Biegungswiderstand an jedem Hublager von 0 bis
150 t an. Das MaB von 6 cm ist gleich der Durdhbiegung
des Briickenendes, die durch Einzellasten von 150 t fiir
jedes Hublager erzeugt wird. Diese Durchbiegung war
zuniachst rechnerisch zu 8.2 em ermittelt worden, mit
Wasserpressen angestellte  Versuche ergaben aber die
geringere Durchbiegung von 6 cm. was auf der steifen
Aushildung der Haupttrigerknotenpunkte beruht, die bei
der Rechnung gelenkig angenommen waren.

Abb. 61 zeigt die Ansicht eines Hublagers. Ohne
aul die technischen Einzelheiten einzugehen. sei hier nur
die Wirkungsweise grundsitzlich erliuterf. In geschlosse-
ner Stellung geht der Auflagerdruds in eine grofle Stahl-
guBstelze, die zwischen federnden Anschligen so ein-
gestellt ist, daB sie fiir die Haupttriger das bemweg-
liche Auflager darstellt. Irgend ein Maschinenteil wird
nicht zum Tragen mit herangezogen, was zur Vermeidung
von Storungen sehr wichtig ist, zumal die Hublager auch
durch die StoBe der Verkehrslasten beansprucht werden.
Die Stelze iibertrigt die Last durch Vermittlung ecines
stihlernen Gleitstiidses auf die Grundplatte. Vor dem
Absenken der Stelze wird das Gleitstiide mittels Kulissen-
steuerung herausgezogen, nachdem zuvor die Stelze um
{ em angehoben wurde, um das Gleitstiick zu entlasten.
Der Antrieb  geschicht durch einen  Elektromotor von
38 PS unter Vermittlung von Kniehebelgestingen, die aufl
cin die Stelze durchdringendes Querstiide wirken.

Soviel iiber die Verteilung des Eigengewichts. An
der Aufnahme der Verkehrslasten beteiligen sich aulier
den Hublagern zwei zu beiden Seiten des Konigstuhls
liegende Verkchrslager V' (Abb. 59). Diese liegen senk-
recht unter den oben erwihnten Zwischenlagern der
Haupttriger und haben den Zwedc, den empfindlichen

Abb. 61.

Hublager.

Abb. o0,

Haupltrigersystem.

Kinigstuhl von der StoBwirkung der Verkehrslasten zu
befreien.  Vor dem Ausschwenken der Briidke werden
diese Lager durch Zuriidkzichen einer keilformigen Lager-
platte ausgeschaltet (Abb. 62).

fs sind also drei verschiedene Lagerarten vorhanden:

a) Konigstuhl (nur fiir ruhende Lasten).
b) Verkehrslager (nur fiir Verkehrslasten),
¢) Hublager (fiir beide Belastungsarten).

Die Bremskrifte werden durch zwei in der oberen
Fahrbahn liegende Bremstriger in die Hauptiriger und
durch Vermittlung von zwei an den Untergurtknoten 6
und 6 ansetzenden Streben (Abb. 60) durch das oben
beschricbene Trigergebilde in den Konigstuhl geleitet.

Der Haupttriger (System siche Abb. 60) ist in ge-
dffncter  Stellung #uBerlich statisch  bestimmt  (gleich-
miaBig schwerer Triger auf ciner Mittelstiitze). Innerlich
ist das System cinfach statisch unbestimmt, da von den

beiden unteren Streben ecine iiberzihlig ist.  In  ge-
schlossener Stellung ist die Briicke e¢in Balken aufl

5 Stiitzen, also auch dullerlich einfach statisch unbestimmi.
Mittelstiitze, zugleich festes Auflager ist fiir das Figen-
gewicht der Konigstuhl, fiir die Verkehrslasten das Ver-

kehrslager.  Die beweglichen Endstiitzen sind die Hub-
lager. Fiir die Windkrifte ist ein Windverband in der

unteren Fahrbahn vorhanden. In geiffneter Stellung ist
bei gewohnlichem Wind (<50 kg/m?) der Windtriager ein
symmetrischer Balken auf einer Mittelstiitze. Bei
stirkerem Wind sollen die Endriegel der Briicke festgelegt
werden, so daB dann ein Triger aul 3 Stiitzen entsteht.
Auch ein in der Langsrichtung auf die geiffnete Briicke
wirkender Winddrude von 250 kg/m?* ist untersucht
worden. In geschlossener Stellung greifen die festen
Briickenriegel an den Enden ein. der Windtriger ist daher
cin Triger auf 5 Stiitzen.

Aus den vorstehenden Angaben geht hervor, dal} die
Festigkeitsberechnung solcher Drehbriicke auBerordentlich
verwickelt ist. zumal noch Verkehrslasten verschiedener
Art (Eisenbahn und StraBenverkehr) in die Rechnung ein-
zufithren waren. Eine Versffentlichung iiber diese Be-
rechnung siche ..Bautechnik™ 1927, Heft 12 und 39.

Die Eisenkonstruktion der Drehbriidke ist in d@hnlicher
Weise durchgebildet worden wie die der festen Flul-
briicke. Wir begniigen uns mit der Wiedergabe des Unter-
gurtknotenpunktes iiber dem Zwischenlager (Abb. 63,
der gleichzeitig einen StoB des Untergurts aufweist und
die Ausbildung der Streben zeigt.

Kes/z/efrmwerk.

Abb. 62.
Abb. 59 bis 62. Reichsbahnbriicke.
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Abb. 65. Untergurtknolenpunkt iiber dem Zmwischenlager
der Drehbriicke.

Gesamtes Stahlgewicht: 809 t. und zwar St37 565
und St 45 244 t. Zulissige Belastung = 3005 t. L = 3.7

Ansichten der Briidkenmontage sind in den Abb.
66 und 67 wiedergegeben.

f) Verriegelung und Bedienung der Drehbriicke.
Is ist cine federnde und cine starre Verriegelung vor- AbL 6t
handen, Die federnde erfiillt den Zwedk, die Briidke am
Fnde der Drehbewegung rasech und sicher in die richtige
IE'ndlage zu bringen. und ist so konstruiert, dal die Briidke
g g

Verriegelung der Schienensldfle an der Drehbriicke.

immer im gleichen Sinne (links heram) durchgedreht _/zﬁf‘e_féﬂ.‘f_@'@’ﬂﬁmk
werden kann (Abb. 64a). Der in der Briidkenachse - SOAO D

zwischen starken Federpuffern gelagerte Riegel wird durch
cin Gewicht nach aullen gedriickt und schnappt beim Er-
reichen der Endlage in die Falle ¢in. Mit Hilfe der Puffer
pendelt dann die Briidke rasch in die richtige Lage ein.
Durch das anschlieBende Anheben der Briickenenden wird
der Riegel selbsttiitic aus der Falle herausgehoben,

Der starre Riegel sitzt am Ende des Untergurts, und

. i ; : { Schrenenrerrregeiing.
zwar an jedem Briickenende nur an einem Gurt. und

dient dazu. die Briicke in geschlossener Stellung gegen \ e = \ =T
-“ .b,_ - \,“ " Ty -,'I' 5 .“ 3 3 T _“ e =5 £ _:-—
Finwirkung .Jutll_{lul I\m‘flu., wie z. B. Wind. hl(_l_l(i [est T o P
zulegen,  Der Riegel greift beim Anheben der Briidien- = e

enden selbsttitig in die Falle ein. Da das Spiel zwischen

Riegel und Falle nur sehr gering sein darf, mul} die Abb.64a. Verriegelungen, Prinzipskizze.

Abb. 65. Montage der Drehbriicke.
Abb. 65 bis 65. Reichsbahnbriicke.
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Abb. 66. Montage der festen Strombriicke und Hubmwerk Pfeiler G.

Briidke nach dem Einpendeln moglichst richtig stehen. Die
richtige Lage des Riegels wird durch einen FEndschalter
iiberwacht, der verhindert, daB bei kleinen Abweichungen
der Briidkenendstellung der Riegel gegen die Falle stoBt
und diese verbiegt.

Drittens ist in der oberen Fahrbahn an der Trenn-
fuge zwischen Drehbriidce und den festen Briidcen eine
Verriegelung der Bahnschienen eingebaut. Sie erfiillt
cinen doppelten Zwedk, erstens, einen fugenlosen und gut
gesicherten Schienenstoff fiir das Befahren der Gleise

herzustellen. zweitens als Schienenauszug fiir den Ein-
fluB der Wirmeschwankungen zu dienen. Aus der

Prinzipskizze (Abb. 64 a) ist die Wirkungsweise ohne Fr-

st
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—

=

—
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liuterung verstindlich. Die konstruktive Durchbildung
ist im einzelnen recht schwierig gewesen. Der Antrieb
geschiecht durch 4 Motore von je 73 PS, die durch
Schneckeniibersetzung auf Hubkurven wirken. Abb. 64
zeigt die fertige Konstruktion.

Auf den beiden Endpfeilern der Drehbriicke stehen
fluBabwiirts in schlichten Formen gehaltene Tiirme. Sie
enthalten im KellergeschoB den Zugang zu den Hublagern,
die durch eine Blechverkleidung gegen die Witterung ge-
schiitzt sind. Tm ErdgeschoB liegen Riume fiir Schranken-
wirter. Der siidliche Turm enthilt auBer dem Hoch-
spannungsraum der Kionigsberger Werke, die den Strom
liecfern. vor allem im obersten GeschoB den Fiihrerstand

L et—

e

e S T
-

Abb. 67.

Aufstellen des Pendelrahmens am Pfeiler E.
Abb. 66 und 67.

Reichsbahnbriicke.
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Abb. 68.

Bedienungsapparat fiir den Wiérler.

Abb. 20.

fiir den Briickenwirter mit den Bedienungsapparaten
(Abb. 68). Mit Hilfe von zwei Walzen werden die
einzelnen Vorginge der Briickenbedienung in bestimmter
Reihenfolge betitigt. Dabei sind die Vorginge so von-
einander abhiingig. daB jeder Bedienungsvorgang den
vorhergegangenen festlegt und gleichzeitig den nach-
folgenden vorbereitet. Durch cin System von Melde-
lampen wird auBerdem der Wirter von der Beendigung
der einzelnen Vorginge unterrichtet.

Der Briickenwiirter erhédlt die Zustimmung zur
Briickensffnung vom Fahrdienstleiter des néchsten Be-
fehlsstellwerks durch Bedienung eines Blodkfeldes. das auf
einen Schliissel einwirkt, mit dem ein besonderer Briidien-
kontrollricgel von Hand gelost wird.

Die StraBenfahrbahn wird durch zweiteilige Schran-
ken abgeschlossen, die aus Verkehrsriicksichten von Hand
bedient werden. Jede Schrankenhilfte (fiir Zugangs- und
fiir Abgangsseite) wird gesondert betiitigt, und zwar so-
wohl beim SchlieBen als auch beim Oeffnen der Schranken
zuerst die Zugangsseite,

Abb. 69. Elektrisch betriebenes Drehmwerk.

Schutzoerk fiir die Drehbriicke in gedffneter Stellung.
ADbb. 68 bis 70. Reichsbahnbriicke.
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Abb. 71.

Das Ptchen der Briidke wird durch zwei elektrisch
betricbene Drehwerke (je 45 PS) bewirkt (Abb. 69), die
in tiefliegenden Kellern des Drehpfeilers liegen und
durdh Vermittlung senkrechter Wellen auf Windewerke

in Hiohe des oberen Pfeilerflurs wirken. Hier greifen
zwei Ritzel in die Triebstocke eines groflen, mit der
Briicke verbundenen Zahnkranzes. Ein Verzigerungs-

schalter sowie eine elektrische Bremse sorgen dafiir, dal}

die Drehgeschwindigkeit zum Schlufl geniigend ermiBigt
und die Motore rechtzeitig stillgelegt werden.

In denselben Kellern sitzen auch die elektrischen An-
triche fiir die Verkehrslager.

Bedienungsfolge bei Briickendffnung:

{. Entriegelung der Schienen.

2. Wedkerzeichen an Schrankenwirter.

3. SchlieBen der Zugangschranken.

4. SchlieBen der Abgangschranken,

5. Liosen der Verkehrslager.

6. Absenken der Hublager.

7. Aufdrehen der Briicke.
Schiffahrtsignale auf .Fahrt frei”.

D

Strombriicke von Vesten aus, geschlossen.

Gesamle Bedienungszeilt 155 Sekunden. zu denen noch
die zwischen 3 und 4 liegende Zeit hinzukommt, die zur
Riaumung der StraBBenfahrbahn gebraucht wird. Siamtliche
Maschinen kinnen im Notfall von Hand bedient werden;
hierbei sind natiirlich die Bedienungszeiten betrichtlich
erilier.

Zum Schutze der Briicke in geiffneter Stellung ist aus
Eisenspundwinden ein Schutzwerk erbaut worden.
im Innern durch kriiftige Stahlkonstruktionen sowie durch
Plfahljoche ausgesteift und mit rdboden ausgefiillt ist.
Das Schutzwerk ist in der Lage. betriichtliche SchiffsstoBe
auszuhalten und hat sich bisher sehr gut bewiihrt
(Abb. 70). Eine ausfiihrliche Beschreibung dieses Schutz-

das

werks befindet sich im ..Briickenbau®, Jahrgang 1928,
Heft 4. Aul den beiden Enden dieses Schutzwerks steht

je eine eiserne Signalbake mit einer elektrisch betriebenen
roten runden Klappscheibe, die den Schiffen anzeigt, ob
die Durchfahrt freigegeben ist oder nicht.

Abb. 71 und 72 stellen die Strombriicke von Westen
gesehen in geschlossenem und gesffnetem Zustand dar.

.EE 1" WMMm

.

Abb. 72. Strombriicke von Westen aus, gedffnet.
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DIE NEUEN EISENBAHNANLAGEN IN KONIGSBERG (PR.).
. DIE HOCHBAUTEN,

Von Reichsbahnoberrat Richter, Konigsberg (Pr.).

Vorbemerkung.

Das umflangreiche Werk der Umgestaliung der Bahnanlagen in Konigsberg (Pr.)
stellte naturgemill auch den Architekten vor eine Iiille interessanter Aufgaben. s fehlt
hier an Raum. eine irgendwie erschopfende Darstellung aller oder auch nur eines
groBeren Teils dieser Neubauten zu geben, Wir beschrinken uns daher auf die Emp-
fangsgebiude der neu enstandenen Bahnhife und von diesen wiederum ganz in erster
Linie auf das des neuen Konigsberger Hauptbahnhofs.

I. DAS EMPFANGSGEBAUDE HAUPTBAHNHOF KONIGSBERG (PR.).

i. Bahnhofsvorplataz.

[m Siiden der Stadi. unterhalb der hochgelegenen Haber-
berger Trinitatiskirche, eines wundervollen Baus des spiten
Barocks. liegt der weithingestreckte Bahnhofsvorplatz des
neuen Hauptbahnhofs, s verlohnt sich. mit einigen
Worten auf diesen Platz, den die Stadt Kionigsberg unter
Aufwendung erheblicher Mittel hier geschaffen hat. ein-
zugehen.  Stellt er doch mit seinen AusmalBen und der
Art seiner Verkehrsregelung etwas vollig Neues dar. Der
Verkehr der FuBginger. der StraBenbahnen und Kraft-
wagen vom und zum Bahnhof ist so geleitet, dal} eine
Kreuzung dieser drei Verkehrsarten auf dem Vorplatz
nicht stattfindet. Der lLageplan auf Seite 315 versucht.
diese Verkehrsregelung wiederzugeben. Die nirdliche Ver-
lingerung der hier cingetragenen Posener Stralle ist die
HaupteinfallstraBe von der Stadt her. Von hier kom-
mend., biegen die StraBenbahnen nirdlich der Haberberger
Kirche um wund fahren durch die Griinanlagen des
Kirchberges genau in der Mittelachse des FEmpflangsge-
biudes zu dem letzteren hinunter, werden dann auf der
breiten, sich in den Vorplatz vorstreckenden Zunge langs
des Empfangsgebiudes bis an die Achse des zweiten Aus-
gangstunnels des Bahnhofs heran und schlieBlich senkrecht
zuriick, die genannte Posener Strale wieder gewinnend,
in das Einfalltor der Stadt. oben an der Kirche., gefiihrt.
Die Vor- und Abfahrt der Autos zu und von den Park-
pliatzen oetlich und westlich der oben genannten Biirger-
steigzunge und damit auch die Vor- und Abfahrt zu und
von den Aus- und Eingingen des Bahnhofs erfolgt. wie
das Bild zeigt. ohne Kreuzung mit den StraBenbahnen.
Die FuBgiinger ihrerseits finden ihren Weg vom und zum
Bahnhof immer entlang den StraBenbahnen. ohne die
Maoglichkeit einer Kreuzung mit diesen wie mit den Kraft-
wagen zu haben,

Die immer steiler ansteigende Kurve des Straflen-
verkehrs der GroBstidte, die heute schon fast iiberall iiber
die unzulinglichen Verkehrsverhilinisse vor ihren Haupt-
bahnhofen klagen. wird es mit sich bringen. daf die Bahn-
hofsvorplitze eines Tages unter griBtem Kostenaufwand
umgestaltet werden miissen. Die groBziigige Anlage des
Konigsberger Bahnhofsvorplatzes hat diese Aufwiirtshe-
wegung des Verkehrs fiir eine lingeve Zeil, sicher fiiv
cinige Jahrzehnte mit beriidksichtigt.

2. GrundriBBanlage.

In der Achse des Hauptpersonentunnels des Bahnhofs
liegt. sich in etwa 34 m Tiefe und 15 m Breite erstreckend.
die Hauptverkehrshalle. TLinks davon, vom Bahnhofs-
vorplatz aus geschen, liegen die Rdume, die der Bequem-
lichkeit und der leiblichen Stirkung der Reisenden, rechts
die. die dem eigentlichen Verkehr dienen. wihrend die fiir
den inneren Betriebsdienst in dem ObergeschoB des
Westfliigels lings des Bahnkorpers untergebracht sind.
Dieser an und fiir sich einfache GrundriBgedanke war
nun, um den vielgestaltigen Anforderungen eines modernen
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GroBstadtbahnhofs Geniige zu leisten. im einzelnen durch-
zubilden. Die hierfiir gefundene Liosung ist in den
beigegebenen Grundrissen und Schnitten gezeigl.

Die Verkchrshalle ist, wiederum vom Vorplatz aus
gesehen, nach rechts stark herausgedriidkt, um fiiv die Ab-
fertigung der Reisenden an den Hauptfahrkartenschaltern
gentigend Raum zu gewinnen. Gleich rechter Hand. bevor
man an die Fahrkartenschalter herantritt. liegt der Ein-
gang zu der von der Reichsbahn amtlich eingerichteten
Auskunft. in der auch der Geldwechselbetrieb und das
Stidtische Verkehrsami untergebracht sind. Hinter dieser
Auskunfistelle, auch von dem Bahnhofsvorplatz unmittel-
bar zuginglich, befinden sich die Rdume des Mitteleuro-
piischen Reisebiiros und des Konigsherger Verkehrsver-
Fiir die Abfertigung der Fahrkarten sind hier an
der Hauptverkehrshalle 9 Schalter eingerichtet. weitere
6 Reserveschalter offnen sich, fiir den inneren Geschiifts-
betrieb zusammenhiingend mit den zuerst genannien ange-
ordnet. nach der Gepidchalle zu, die ihrerseits sich senk-
recht zu der Haupthalle hin entwidkelt. Ein als Trans-
parent ausgebildeter Wegweiserpfeiler an dem Durchgang
zwischen diesen beiden Hallen lHBt erkennen. welche
Riume von hier aus den Reisenden noch weiter zuging-
lich sind.

cins,

Zur Erliuterung der Abfertigung fiir Gepide und
ExpreBgut sei gesagt. daB die mit den Gepidkstiidken
beladenen Motorkarren in dem hinteren. schon unter dem
Bahnkorper liegenden Teil des Lagerraums auf einer
schiefen Ebene in den unter dem Personentunnel liegenden
Gepicktunnel und von dort aus zu den Aufziigen der
Gepickbahnsteige gelangen  (vergleiche die unter  Ab-
schnitt C S. 276 gegebene Darstellung). Das Handgepidk
kann ecinmal von der Gepiadihalle aus, also vor der
Sperre, dann aber auch hinter der Sperre, von einer
Nische des Personentunnels aus, abgefertigt werden.

Ein dringendes Bediirfnis aul jedem Grofistadtbahn-
hof. cigentlich eine Selbstverstindlichkeit. ist die Einrich-
tung eincr Postnebenstelle. die bis zum Abgang des letzten
Zuges geiffnet ist.  In der Gepiidchalle hat eine solche
Poststelle, von der Haupthalle her durch ein elektrisches
Auslegertransparent sichtbar, ihren Platz gefunden. Die
Polizeiwache und im AnséhluB daran die Rdume fiiv die
freiwillige Sanititskolonne liegen am Ende der Gepiidk-
halle. Die zuletzt genannten Riaume liegen in dem Ver-
bindungsbau zwischen dem  eigentlichen Hauptbau des
Fmpfangsgebdudes und dem grolen Bahnpostgebiude.
Dieser Verbindungsbaun ist mit einem Geschol} iiberbaut.
das das Fundbiiro. einen Kinosaal fiir Unterrichtszwecke
und die psychotechnische Untersuchungsstelle der Reichs-
bahndirektion enthilt.

In der Nordostedie der Hauptverkehrshalle ist ein
Treppenhaus zuginglich gemacht, das (an den Riaumen
fiir die Bahnhofsmission vorbei) zu den in Hihe des Bahn-
korpers liegenden Betriebsriumen (Bahnhofsvorstand.



Aufsichtsbeamter, Telegraphie usw.) fiihrt. Im iibrigen
enthalten die Obergeschosse des dstlich der Halle gelegenen
Gebiudeteils die Dienstwohnungen, auch Kommissions-
(Uebernachtungs-) zimmer und ihnliches mehr,

In dem westlich der Haupthalle liegenden Teil des
Empfangsgebidudes ist in der Hauptsache die Bahnhofswirt-
schaft mit den Warteriumen untergebracht. Dem Hallen-
eingang zuniichst liegt der Wartesaal 1./2. Klasse, in der
Mittelachse ein Warteraum fiir Nichiraucher und alkohol-
freien Ausschank und schlieBlich am Ende der Halle der
Warteraum 3. Klasse. Die zuerst und zuletzt genannten
Warterdume sind zweigeschossig angelegt, derart. daB von
cinem in FulBbodenhthe der Halle gelegenen vorderen
Raumteil je eine Treppe in ein Sodielgeschof und ein
ObergeschoB fiihrt. Der Grund fiir diese Anlage ist in
erster Linie darin zu suchen, daB die bebaute Grundfliche
deshalb nach Méglichkeit eingeschrinkt werden sollie,
weil das Gebiude infolge des schlechten Baugrundes eine
kostspielige Pfahlgriindung erforderte. Die zweigeschossige
Wartesaalanlage machte eine besondere hierauf Riidkcsicht
nehmende Durchbildung der Wirtschaftsriume notwen-
dig. die im einzelnen aus den Plianen ersehen werden
kann. Durdch den oberen Teil des Wartesaals 1./2. Klasse
gelangt man noch zu einigen Sonderzimmern.

Als aus dem Rahmen des Bauprogramms eines Eisen-
bahnempfangsgebiudes herausfallend kinnte hier noch
die Anlage einer Kegelbahn mit holzgetifelter Kegelstube
unter dem Wartesaal 5. Klasse Erwihnung finden. An
dieser Stelle war urspriinglich die Zentralheizung fiir das
Gebiude geplant, die, als die Bauarbeiten schon im Gange
waren, deshalb nicht zur Ausfiihrung kam. weil inzwischen
fiir die Beheizung des gesamten Haupibahnhofes (mit
allen Nebenanlagen, im iibrigen auch zusammen mit den
umfangreichen Anlagen der Bahnpost) der Bau eines
Fernheiziverks als eine wirtschaftliche Losung erkannt
und in Angriff genommen wurde. Ganz zufillig er-
gaben sich hier die vom Deutschen Keglerverband vor-
geschricbenen Baumafe., Dem von der Reichsbahn ein-
gesetzten Rechnungspriifungsamt konnte im iibrigen der
Nachweis einer guten Verzinsung dieser Anlage erbracht
werden.

Zwischen den Wartesilen befinden sich, von der
Halle zugiinglich, die Verkaufsliden fiir Blumen. Obst,
Zigarren und Konfitiiven und weiterhin die Zuginge zu
den im Untergeschol liegenden Aborten, Bidern, Wasch-
riiumen, Friseuren fiir Mianner und Frauen.

5. Aufbau des Gebdudes, Innenrdiume,.

Das Empfangsgebiude besteht aus dem sich in erheb-
licher Tiefe und in einer Frontlinge von rund 90 m er-
streckenden Hauptbau und dem oben erwihnten Ver-
bindungshbau zum Bahnposigebiude. Zusammen mit dem
letzteren ist, duBerlich schon durch den gemeinsamen
Baustoff, den Klinker, betont. eine geschlossene Baugruppe
entstanden, Der Hauptbau zeigt zwischen den vertikal
betonten I'liigeln einen auf die groBe Verkehrshalle hin-
weisenden Mittelteil mit fiinf Fingingen unter einem
Betonvordach. Ueber dem Mittelfenster springt, aus der
grolen ruhigen Klinkerfliche gemeiBlelt. ein michtiger
Werksteinblode heraus: Vater Chronos, der seine vor-
wirtsstiirmenden Rosse zu ziigeln sucht (Bildhauer Pro-
fessor Brachert, Konigsberg (Pr.).

Das Material des AeuBeren ist fiir die Dauer bestimmt:
Fin Sodkel aus harter Basaltlava, blaubunte Klinker
von kleinem, oldenburgischem Format. Gesimse und Archi-
tekturteile aus Dittwarer Travertin.

Die Hauptverkehrshalle, die man vom Vorplatz
kommend durch cinen mit geschliffenem Muschelkalk
(Blaubank) verkleideten Windfang betritt, ist ein hoher,
an den beiden Seiten basilikal gut beleuchteter Raum, der
nach oben durch eine farbige Holzdedie geschlossen ist;
diese ruht auf den rabitzummantelten Untergurten der

das flache Dach tragenden eisernen Gittertrager. Die
Winde sind in ihrem oberen Teil lichtgriin gehalten,
wiithrend der untere Teil mit geschliffenem und poliertem
Travertin, ebenfalls aus den oben erwihnten Briichen
stammend, belegt ist. Die allgemeine kiinstliche Beleuch-
tung erfolgt durch eine Reihe von seitlich auf den
Pfeilern der basilikalen Fenster angebrachten Lichttrigern
(opalisiecrende  Glasscheiben — zwischen — Metallwinkel-
rahmen). Strahlend hell liegt der Raum, wenn es draullen
dunkelt: eine Selbstverstindlichkeit, die aber in vielen
Fillen auf unseren Bahnhifen noch nicht erreicht ist.
Neben der allgemeinen Beleuchtung gibt es natiirlich.
unter verkehrswerbender Ausnutzung der letzten tech-
nischen Neuerungen, cine Fiille von Transparenten, indi-
rekt beleuchteten Wegweisern usw. — Bemerkenswert in
der Halle ist noch die Anlage der Fahrkartenschalter:
GrofBle Spiegelscheiben lassen den Blidk frei und ungehin-

“dert von der Halle in den Abfertigungsraum und umge-

kehrt gehen. (Ganz offene Schalter, wie neuerdings die
Reichspost sie eingefiihrt, sind in den Eisenbahnempfangs-
gebiuden aus Griinden. die hier anzufithren zu weit
fithren wiirde, nicht moglich).

Der Warteraum 1./2. Klasse hat in seinem unteren
GeschoB durch eine bis an die verhiltnisméaBig niedrige
Dedke gehende glatte Gaboonmahagoni-Vertifelung den
Charakter cines Tagesrestaurants erhalten, wiithrend das
Obergeschof3 hsher und festlicher wirken soll. Ueber einem
in Fensterbriistungshhe herumlaufenden  Sockel aus
gleichem Holzmaterial tragen die hellgelben horizontal
abgesetzten Wiinde cine hellblaue Dedke mit leicht abge-
tonter Stuckaufteilung, Der Warteraum 3. Klasse ist in
beiden Geschossen mit griinen Keramikkacheln ostpreufli-
scher Herkunft — aus Cadinen — ausgelegt.

4 Technische Einzelheiten.
a) Bauplaiz und Griindung.

Das Empfangsgebiude kam zwischen die Wille der
alten Befestigungsanlagen so zu liegen. dal} der griBte
Teil in den Festungsgraben und ein kleinerer auf die
Wiille fiel. Der tragfihige Baugrund lag auf der Ordinate
— 75 bis — 800 m und bestand aus einer festen mit
Steinen vermischien graublauen Lehmsdhicht, wiihrend die
FuBboden-O.K. des Kellergeschosses zwischen - 1,40 bis
4-2.65 m liegt. FEs mubBte also eine kiinstliche Griindung
vorgenommen werden. wobei die Straulipfahlgriindung
mit einem Pfahldurdimesser von 30 em bei einer DBe-
lastung von 16 t gewihlt wurde. Im ganzen wurden
rund 2000 Pfihle bei einer durchschnittlichen Einzel-
linge von 7.5 m und einer Gesamilinge von rund 15 000 m
erforderlich. Die Pfihle selbst wurden durch Beton und
Fisenbetonbankette verbunden. Der nur zweigeschossige
Gepididliigel wurde, da hier die Bodenverhiltnisse besser
waren. lediglich auf breite Eisenbetonbankette gegriindet.

b) Grundmwasserisolierung und Enlidisserung.

Grifere Teile des Kellergeschosses kamen in das
Grundwasser zu liegen: sie muBten durch eine Beton-
schicht mit zwei Lagen Pappe und einer Eisenbetonschuiz-
schicht isoliert werden. Einzelne Keller- und Hofteile.
konnten wegen der zu hohen Lage der stidtischen Kanile
(Trennsystem) nicht mehr unmittelbar entwiissert werden.
Durch Zwischenschaltung von zwei Eisenbetonbedken fiir
Regen- und Schmutzwasser werden die letzteren mit Hilfe
von zwei sich selbsttitig in Gang setzenden elcktrischen
Pumpen in die stidtischen Kanile hochgehoben.

¢) Baustoffe und Konstruktionen.

Die Mauern sind teils in Ziegeln, teils in Kalksand-
steinen aufgefiihrt; besonders schwer belastete Mauerteile
bestehen aus Klinkern. Simtliche Deckenstiitzen und Unter-
ziige bestehen aus Eisenbeton, die Dedken selbst sind
durchweg als Tonhohlkorperdedken ausgebildet worden.
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Die Dedke iiber dem Wartesaal 1./2. Klasse wurde als
FEisenbetonhiingewerk ausgefiihrt, dessen Hingesiulen
aus mit Beton ummantelten Walzeisen bestehen. Die
Ueberdedkung der Haupiverkehrshalle wurde aus eisernen,
die Holzdedce mit tragenden Fachwerkstrigern herge-
stellt. Ueber der letzteren wurde eine begehbare zweite
Decke zum Wirmeschutz aus Bimsbetonplaiten zwischen
[-Trigern eingebaut.

Die Steildidher sind mit rheinischen grauen gobierten
Pfannen auf Stiilpschalung. die Flachddcher mit doppel-
lagiger Asphaltpappe eingedeckt. Die begehbaren Ter-
rassen, in erster Linie die vom Bahnhofswirt als Wische-
trodkenplatz benutzte Dedke iiber dem mittleren Warte-
saal, erhielten auf der Tonhohlksrperdedke eine Schladken-
ausgleichschicht, darauf eine Bleiisolierung zwischen zwei
Asphaltlagen und schlieBlich auf dicker Mortelschicht einen
Stampfasphaltplattenbelag.

Dadirinne. Gesims- und Fensterabdeckung. Abfall-
rohre und das Vordach des Haupteingangs bestehen aus
Kupferblech: lediglich in den geschiitzten Hifen wurde
Zinkblech verwendet.

Die FuBbbden der Hallen bestehen” aus Zechitplatten,
die der Warterdume und Biiros aus eichenen Kurzriemen,
die der Schlafriume desWirtspersonals und derWohnungen
sowie der Friseurrdume aus Linoleum. Die Aborte und
Kiichenriiume erhielten einen FuBbodenbelag aus Stein-
zeugfliesen.

d) Heizungs- und Liiftungsanlagen,

Aus dem vom Empfangsgebiude rund 800 m ent-
fernten zentralen Heizwerk kommt der Dampf mit etwa
4 Atm. an und wird im Gebiude selbst auf 0,1 Atm,
reduziert. Die Heizung wird in den Hallen, Warterdumen,
Aborten und Kiichen mit Niederdrudkdampf. in den

Hauptbahnhofsvorplatz
'Kdnigsberg-Pr-

- M-1:1000 -

Biiros und Wohnungen mittels Gegenstromapparaten mit
Warmwasser betricben. Die beiden zweigeschossigen
Warterdume, die Abort-, Wasch-, Bade- und Friseurrduine
erhielten eine maschinelle Be- und Entliiftungsanlage, die
von den Biifetts bzw. von dem Biiro des Friseurs aus in
Gang gesetzt werden konnen., Die frische Luft wird in
Filtern gereinigt und vorgewidrmt. Die Fahrkartenaus-
gabe ist mit einer Ueberdruckliiftung ausgestattet, um an
den Schaltern den etwa von auBlen kommenden Luftzug
fernzuhalten. Fiir die groBe Verkehrshalle ist neben der
Heizkorperheizung noch eine Luftheizung vorhanden, die
an besonders kalten und windigen Tagen mit Umluft
oder Frischluft betrieben werden kann.

e) Technische Einzelheilen in der Bahnhofswirtschaft.

Zur Kiihlung der 53 Bierkiihlriume, der 5 Biifetts in
den Warteriumen, des Fleisch-, Wild-, Fisch- und Vor-
kiithlraums. von 4 Schriinken fiir Wein, Mineralwasser,
Fleischwaren, Butter und Milch und des Tiefgefrierraums
ist eine zentrale Kiihlanlage (Ammoniak und Sole) vor-
handen, die mit zwei zusammenkoppelbaren Kleinkilte-
maschinen (System Linde) von je einer stiindlichen Lei-
stung von 15000 W.E. betrieben werden.

Die Kiichenanlagen der Bahnhofswirtschaft verteilen
sich auf 3 Geschosse. Die Hauptkiiche mit ihren Neben-
anlagen liegt im Erdgeschof3; sie erhielt einen 5 m langen
und 1,5 m breiten mit Gas betriecbenen Kochherd mit
abgedediten und entliifteten Kochstellen, 1 besonderen

Brat- und Wiarmeofen, 1 Grill, 2 Kochkessel mit 120 |
Inhalt und 2 Kippkessel.

Die im Dachgeschol untergebrachten Wasch- und Platt-
stuben sind mit einer Waschmaschine fiir Gasheizung,
einer Zentrifuge und einer Heizmangel mit elekirischer
Heizung, jeweils mit direktgekuppeltem Elektromotor,
ausgestattet.
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Lageplan Hauptbahnhof Kinigsberg (Pr.). M. 1:4000.
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Haupthalle.
Empfangsgebiiude Hauptbahnhof Kdnigsberg (Pr.).
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Empfangsgebéiude Bahnhof Holldnderbaum.

1l. KLEINERE EMPFANGSGEBAUDE UND SONSTIGE HOCHBAUTEN.

. Der Bahnhof Konigsberg Hollinderbaum.

Unmittelbar nordlich der neuen  Reichsbahnbriicke
licgt der erste Haltepunkt der neuen Labiauer Strecke.
der Bahnhof Hollinderbaum, Das Empfangsgebiude hat
hier am Pregel und an dem von der Stadt Kinigsherg
mit Liebe und Verstindnis in Griinanlagen umgewan-
delten Festungsring eine reizvolle Lage erhalten.  Der
Bahnhofsvorplatz sieht dhnlich wie am Hauptbahnhof. nur
in verkleinertem MaBstabe, die kommende Verkehrsent-
wickelung (Autoparkplitze, Verkehrsregelung) vor. Auch
der Grundrifigedanke des Gebiudes erinnert an  den
Hauptbahnhof: In der Mitte. diesmal breit gelagert. ist die
Verkehrshalle angeordnet, an der zur Rechten die Fahr-
kartenausgabe und die Gepidkannahme und zur Linken
die Wartesile licgen. withrend man geradeaus durch die
Sperren in den zu den Bahnsteigen fiithrenden Tunnel
gelangt.

Die Fahrkartenausgabe offnet sich nicht nur nach der
Verkehrshalle, sondern auch — unter einer offenen Vor-
halle unmittelbar nach auBen, zum Bahnhofsvorplatz
hin. Der von hier ausgehende gesteigerte Ausflugsverkehr
— namentlich nach dem nahen Metgethen. nach Neuhduser
und Pillau — hat diese Sommerschalteranlage zum Bahn-
hotsvorplatz hin erforderlich gemacht.

An die eigentlichen Warterdume schliefit sich. als wer-
bende Anlage, nach dem Pregel zu cine biirgerliche Bier-
stube. mit einem rund herausgebauten Aussichtserker und
kleinem Sommergarten davor. Das Material des GuBeren
Aufbaus ist das gleiche wie am Empfangsgebiude des
Hauptbahnhofs. Auch die Bodenverhilinisse waren gleich
ungiinstig wie dort: auftretende Moorsiaure lieB hier jedoch
an Stelle der Griindung mit Eisenbetonpfihlen cine solche
mit Holzpfihlen erforderlich werden.

2. Der Nordbahnhof,

Der Haltepunkt . Konigsberg-Nord™ der Labiauer
Linie hat ecin reichsbahneigenes Empfangsgebiude nichi
erhalten. Vielmehr ist hier an dem neuen Verkehrsbrenn-
punkt der Stadt. dem Hansaring. ein sowohl dem Ver-
kehrsbediirfnis der Reichsbahn wie auch dem der hier
beginnenden privaten Seebiiderbahnen, der Samland- und
Cranzer Bahn, zusammen dienendes Empfangsgebiude,
der sogenannte ..Nordbahnhof™ entstanden. Der Bauherr
war die ..Empflangsgebiude Novdbahnhof G. m. b. H.”,

-

3

deren Gesellschafter die Stadt Konigsberg und die beiden
genannten  Privatbahngesellschaften sind.  Die Reichs-
bahn wohnt mit ithren Anlagen in diesem Hause zur Miete,
die durch die Hergabe eines entsprechenden Baukosten-
zuschusses abgegolten ist.  Die Ausfiihrung lag in den
Hinden der Magistratsbaurite Scha {1 und Stall mann.
Konigsberg, die bei einem seinerzeit ausgeschrichenen
Fassadenwettbewerb den ersten Preis davontrugen.

Der beigegebene ErdgeschoBgrundriBf 1aBt den Bau-
ecdanken zur Geniige erkennen. In der Mitte die groBie
breit gelagerte Halle: zur Redhten der letzteren die Fahr-
kartenausgabe der Reichsbahn und die fiiv alle drei Bahn-

gesellschaften  bestimmite, jedoch  von der Reichshahn
allein  verwaltete Gepiidkabfertigung. zur Linken die

Fahrkartenausgaben der Biaderbahnen und die Wartesile.
Geradeans der Durchgang zu dem groBlen Querbahnsicig,
an dem ncbheneinander die Bahnsteige der Samland-. der
Cranzer- und der Reichsbahn liegen: die crsieren beiden
in StraBBenhihe. die letztere im Einschnitt in Verlingerung
des schriig unter dem Empfangsgebiude durchlaufenden
Tunnels der Labiauer Linie,
5. Der Bahinhof Maraunenhof.

Das Empfangsgebiude des Haltepunktes Maraunen-
hof. des letzten aul dem neu entstandenen Teil der La-
biauer Linie. das fiir den im Norden der Stadt liegenden
Villenvorort gleichen Namens bestimmt ist. zeigt in seiner
GrundriBanlage keine Besonderheiten. s ist ein in einem
kraftigen warmen Rot gehaltener Putzbau mit Vorsatz-
hetonarchitekturteilen.

4. Sonstige Hochbaulen,

Die zahlreichen sonstigen Hochbauten, die durch die
Umgestaltung der Konigsberger Bahnanlagen bedingt
wurden., konnen hier, wie eingangs schon erwihnt, nicht
nither beschricben werden. Eine ganze Reihe von Siell-
werken sind neu entstanden, von denen cinige in dem
Abschnitt C. GrioBere Ingenieurbauten auf 5. 282284
im Bilde wiedergegeben sind. Weiter sind. um nur einige
der groBeren dem Architekten gestellten Bauaufgaben zu
nennen, die Abfertigung des neuen Giiterbahnhofs Konigs-
berg-Nord, die Eilgutabfertigung am Hauptbahnhof, das
Gebiiude des Fernheizwerks, ein Betriebsstofthauptlager,
cin Verwaltungsgebiude fiir die Aemter mit dem dazu-
gchiorigen Dienstwohngebiude fiiv die Vorstinde (Acht-
familienwohnhaus) errichtet worden.
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Hauptansicht.

In dem Bauteil links von der Bahnhofshalle ist ein Holel, in dem rechis die Vermaltung der Ostdentschen Eisenbalingesellsdiaff
und im Erdgesdhoff ein Postamit untergebradit.
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Empfangsgebiude Maraunenhof, Grundriff und Ansichl.

Ill. ENTWURE UND BAULEITUNG.

Der Entwurl und  die Bauleitung  der zahlreichen Albermann., Oppenheim. Stendel und in
Hodhbauten. deren Entstehung schon vor dem Kriege ein- den letzten Jahren (seit 1925) die Reichsbahnriite
setzie. |u;: naturgemal? in den |'|a11_1_\1_icn ciner nicht ganz Schneider. Schwingel und der Verfasser. Von
kleinen Zahl von Architekten.  Hier konnen nur die

den vielen im Hochbaubiiro der Reichsbahndirektion an
den zahlreichen Aufgaben beschiftigten Beamten sollen
hicr, ohne damit den pllichtirenen Anteil der anderen

Namen derer genannt werden, die nach dem Kriege. als die
Bautiitigkeit in das entscheidende Stadium trat, an leitender
Stelle standen.  Die Gesamtoberleitung hatte der Hoch-

bhaureferent der Reidisbahn-Hauptverwaltung in Berlin, irgendwie schmilern zu wollen, die bei den Entwurfs-
Reichsbahndirektor Ministerialrat a. D). Cornelius. An arbeiten in  den letzten Jahren tiatigen  Architekten
Ort und Stelle standen am Werke die Reichshahnoberrdte Knothe. Geburek und Ecker genannt sein.

o

Altes Empfangsdebiude.

320















Staustufe Ladenburg, Hauptkraftroerk von der Untermwasserseile.
Mitwirkender Architekt: Professor P. Bonatz, Stutigart.

Aufnahme: Dr. Lossen w. Ko., Feuerbadi-Stuttgart.

Staustufe Ladenburg, Doppelschleuse von der Unlermasserseile.
Mitirkender Architekt: Professor P. Bonalz, Stuttgart.

DER STAND DER NECKARKANALISIERUNG.

Zeilschrift fiir Baumesen, 80. Jahrgang 1950, Hefl 4. Tafel
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