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DIPL.-ING. A. PROLSS
BAUABTEILUNG DES SIEMENSKONZERNS

DER BAU
DER ZWEIGBAHN JUNGFERNHEIDE—

SIEMENSSTADT—GARTENFELD
(SIEMENS-BAHN)

Durch den Bau der Zweigbahn

Jungfernheide-Siemensstadt-Gartenfeld wurde ein fiir die Beleg-
schaft der Siemenswerke lebensnotwendiger, leistungsfahiger An-
schlul an die Berliner Stadt- und Ringbahn hergestellt, deren Netz
(Bild 1) durch die nunmehr vollendete Umstellung auf den elek-
trischen Betrieb zur Aufnahme neuer Verkehrsadern besonders ge-
eignet ist. Die in dem Raume zwischen Charlottenburg-Moabit
einerseits und Spandau andererseits entstandenen Anlagen der
Siemenswerke (Bild 2) haben sich mit dem Fortschreiten ihrer raum-
lichen Ausdehnung immer mehr von der fritheren Basis ihres Werk-
verkehrs — dem Bahnhof Siemensstadt-Fiirstenbrunn an der Vor-
ortbahn Berlin—Lehrter Bahnhof iiber Spandau nach Nauen und
Wustermark — entfernt. Heute erstrecken sie sich liber die ganze
Breite des Geldndes zwischen Spree und Hohenzollernkanal.

Aus dem Anschwellen der Belegschaft der Siemenswerke auf {iber
65000 Mann (Bild 3) ergab sich ein gewaltiger Spitzenverkehr. Die
Begrenzung der Werkanlagen durch die Wasserldufe im Siiden und
Norden ist der Fiihrung einer Bahnlinie in dieses Gebiet, die solchen
Massenverkehr zu bewiltigen vermag, hinderlich gewesen.

Die schon vor dem Kriege dringliche Lésung dieser Verkehrs-
frage ist durch die Verhaltnisse der letzten 15 Jahre immer wieder
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zuriickgestellt worden. Aufler der am Siidrande des Werkgelédndes,
noch dazu durch die Spree getrennt, entlangfithrenden Vorort-
bahnlinie beriihrte als weitere Eisenbahnlinie nur der Nordring mit
seinem fast 1/, Stunde Fuflweg von Siemensstadt entfernt liegenden
Bahnhof Jung-
fernheide dieses
Gebiet.

Eineinzigergro-

Ber Straflenzug:
Siemensdamm-

Nonnendamm-
Allee vermittelt
den sich aus
derortlichen La-
ge ergebenden
Ostwest-
verkehr. In ihm
liegt auch das

Gleispaar der

= e et Straflenbahn,

Bild 1. Netz der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen das Vieher Ass
Riickgrat des Arbeiterverkehrs darstellte. Die frithere Bedeutung
dieser Verkehrsader veranschaulicht Bild 4. Fast 19000 Personen,
unter EinschluB von etwa 5000 vom Nordring tibergestiegenen, be-
nutzten im Winter 1928/29 vom Bahnhof Jungfernheide die Straflen-
bahn nach Siemensstadt. Mit der Inbetriebnahme der Siemensbahn
am 18. 12. 1929 sinkt diese Ziffer auf rund 12000, um am Jahres-
anfang 1930, z. T. bedingt durch die Tariferhéhung der Strafien-
bahn, abermals, und zwar auf rund 8—9000, zu fallen.

Ein erfolgversprechender Anschluff an das bestehende Untergrund-

i85 Beelitz Heilst
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ré st

@

bahnnetz durch dieVerlangerung der amWilhelmplatz in Charlotten-
burg endenden Linie ist nicht méglich. Die einzige hierfiir in Frage
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kommende Linie ist die von Neukélln iiber Moabit nach Siemens-
stadt geplante, deren Bau erneut zu Anfang des Jahres 1929 im
Berliner Stadtparlament propagiert wurde. Dieses Vorhaben ist
aber spater wegen der groferen Dringlichkeit des Ausbaues der
innenstiadtischen  Schnellbahn-
linien wiederum auf unbestimmte
Zeit zuriickgestellt worden.
Die Wasserldufe fiir die kurz-
s e e - ==~ fristige Bewiltigung des Perso-
machen, scheitert aufler an an-
deren wichtigen Umsténden an dem Vorhandensein der Schleusen
am Bahnhof Jungfernheide und in Plétzensee.
Durch Omnibusse den Spitzenverkehr zu bedienen, wiirde die Bereit-
haltung eines grofien Wagenparkes, die wirtschaftlich nicht zu recht-
fertigen wire, bedingen, auch lassen die geringe Leistungsfahigkeit
dieses Verkehrsmittels und der bauliche Zustand der in Frage kom-
menden Straflenziige diesen Plan nicht durchfiihrbar erscheinen®).
Zur Behebung der zutage getretenen Verkehrsmifistinde sind die
verschiedensten Mafinahmen getroffen worden, u. a. die Einlegung
von Arbeiterziigen auf der Vorortstrecke nach Spandau bis zur
Grenze deren Leistungsfihigkeit, die durch die Riicksicht auf die
Fernziige der Hamburg-Lehrter Strecken gegeben ist, weil sie die
gleichen Gleise benutzen. In der Abfertigung der StraBienbahnziige
wurde die grofitmégliche Schnelligkeit durch Anlage von Abstell-
gleisen, Kehrschleifen und doppelten Abfertigungsgleisen in Rich-
tung Berlin angestrebt. Eine weitere Verdichtung des Straflenbahn-
verkehrs, der bereits eine Dichte von rund 65 Ziigen in der Stunde
in einer Richtung erreicht hatte, ist praktisch kaum mehr méglich.
Weiterhin wurde Beginn und Ende der Arbeitszeiten in den ein-

*) Siehe auch Kuhnke: Die Bewaltigung des Verkehrs von Berlin nach Siemensstadt, Zentralblatt
der Bauverwaltung 35 (1928).
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zelnen Betrieben der Siemenswerke bis zu einem Zeitraum von
2 Stunden gestaffelt. Dieser Umstand wirkte sich jedoch duflerst
ungiinstig auf die Betriebsverhiltnisse der Werke und damit auf
ihre Leistungsfahigkeit aus.
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Bild 4. StraBienbahnverkehr Bahnhof Jungfernheide—Siemensstadt

Die einzige Moglichkeit im Bereich der wirtschaftlichen Gegeben-
heiten den Verkehrsmifistinden wirksam abzuhelfen, blieb der An-
schluf an die Nordringlinie der Reichsbahn, welche die im Norden
Berlins gelegenen Heimstéatten von rund 449/ der gesamten Siemens-
stadter Arbeiterschaft durchfahrt. Diese bereits vor dem Kriege —
allerdings in etwas anderer Form — geplante Verbindung ist nun-
mehr zur Ausfithrung gekommen (Bild 2).

Der Bahnbau ist ein Gemeinschaftsunternehmen der Reichsbahn
und der Siemenswerke; diese brachten die Baukosten auf, stellten
unter Aufsicht der Reichsbahn in eigener Regie den Bahnkérper
her und iibereigneten ihn bei Betriebsbeginn der Reichsbahn gegen
Erstattung einer festen Summe, die die Reichsbahn aus den zu er-
wartenden Betriebsiiberschiissen errechnet hatte. Die Vielheit der
zu beriicksichtigenden Interessen der verschiedenen staatlichen und
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stidtischen Behorden verzégerte den Baubeginn erheblich, so daff
die Arbeiten erst seit dem Jahre 1928 erheblich geférdert und im
November 1929 zum Abschlufl gebracht werden konnten.

Uber die Linienfiihrung ist allgemein zu sagen, daf der vorhandene
»Bahnhof Jungfernheide als Spaltungsbahnhof ausgebildet wurde.
Die neue Linie iiberkreuzt unmittelbar westlich vom Bahnhof die
Spree, unterfahrt neben der Hamburger Bahnlinie das nach West-
end fithrende Gleis des Nordringes, schwenkt alsdann hart nach
Nordwesten ab — immer auf Dammschiittung verlaufend —, um die
Spree zum zweitenmal an der Grenze der Bezirksimter Charlotten-
burg und Spandau zu iiberschreiten und auf dem Nordufer des
Flusses das Gelande der Siemenswerke zu erreichen. Von hier fiihrt
sie tiber einen 800 m langen, aus eisernen Briicken bestehenden
Viadukt iiber das Fabrik- und Wohngelinde sowie die hier liegen-
den Strafien hinweg und erreicht am Holtzdamm wiederum den
geschiitteten Damm. In dieser Viaduktstrecke liegt der ,,Bahnhof
Wernerwerk“, in unmittelbarer Nihe der verschiedenen, unter
dem Namen ,Wernerwerk® zusammengefaBten Betriebe der
Siemens & Halske A.-G. mit ihrer zahlreichen Belegschaft, ferner
des ,Blockwerkes* der Vereinigten Eisenbahn-Signalwerke und der
zwischen Siemensdamm und Volkspark Jungfernheide im letzten
Jahre in erheblichem Umfange einsetzenden Wohnbebauung. In
scharfem Bogen nach Westen abschwenkend, erreicht die Bahn im
»Bahnhof Siemensstadt* den zweiten Schwerpunkt der Siemens-
werke, nachdem sie verschiedene Straflen auf formschonen Eisen-
betonbogenbriicken gekreuzt hat. Der Bahnhof liegt iiber der Strafie
»Rohrdamm® und vermittelt den Verkehr des Hauptverwaltungs-
gebiudes der Siemenswerke sowie der grofien Betriebe der Siemens-
Schuckertwerke A.-G.: Schaltwerk, Dynamowerk usw., ferner des
alten Ortsteiles Siemensstadt und der am Rohrdamm und bis zum
Volkspark Jungfernheide sich erstreckenden Siedlungen. Nach
Nordwesten abbiegend und allméhlich sich auf Straflenhéhe herab-
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Bild 5. Bahnhof Jungfernheide: Blick vom neuen Bahnsteig auf den alten Ring-
und Vorortbahnsteig mit neuem Stellwerk

senkend, umfihrt die Bahn einen Abstellbahnhof und endet vor
Kopf im ,,Bahnhof Gartenfeld“, von wo das Metall- und Kabelwerk
der Siemens-Schuckertwerke A.-G. in 5 Minuten Fuflweg zu er-
reichen sind.

Bevor wir uns der Darstellung der einzelnen Bauwerke zuwenden,
sei bemerkt, daBB die Bauausfiihrung des gesamten Unternehmens
mit groBBen Schwierigkeiten zu kimpfen hatte, wie sie unausbleiblich
sind bei der Beriihrung bestehender Bahnbetriebsanlagen, vorhan-
dener Verkehrswege und Versorgungsleitungen sowie bei schlech-
tem Baugrund. Wer die Berliner Bauverhéltnisse kennt, vermag
zu beurteilen, welche Schwierigkeiten der alluviale Baugrund im
Spreetal birgt. Solche ergaben sich dauernd beim unvorherge-
sehenen Antreffen von Verwerfungen und ungeniigend tragfihigen
Bodenschichten, die zeitraubende und kostspielige Griindungen
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Bild 6. Bahnhof Jungfernheide: Neue Tunnel- und Treppenanlage des
Osteinganges

erforderlich machten, und zwar in einem Umfange, der auf Grund
der vorliegenden Bohrungen nicht vorauszusehen war.

Wir beginnen unseren Gang iiber die Strecke am Ursprung der
Bahn, auf dem , Bahnhof Jungfernheide“. Der Abzweig bedingte
den Bau eines neuen Bahnsteiges in der bei der Berliner Stadt- und
Ringbahn iiblichen Ausfiihrung und Abmessung (Bild 5). Die Not-
wendigkeit unmittelbarer Verbindung des neuen Bahnsteiges mit
dem vorhandenen Ringbahnsteig und dem gleichfalls vorhandenen
Vorortbahnsteig fiihrte zur Schaffung einer ausgedehnten Tunnel-
und Treppenanlage (Bild 6). Das Bauwerk ist als Eisenbetonrahmen
mit Walztragerdecke ausgebildet und miindet mit einem Ausgang
nach Norden auf eine den Bahndamm entlangfiihrende Strafie; auf
die Méglichkeit einer Verlangerung des Tunnels zum Anschlufl an
das siidlich des Bahnhofes gelegene Straflennetz, die in Kiirze zur
Ausfiihrung kommen soll, ist Riicksicht genommen. Das Bauwerk
ist interessant wegen seiner Einteilung in verschiedene Abschnitte.

500



Bild 7. Bahnhof Jungfernheide: Neuer Vorbau am Westeingang mit Widerlager
der Oberen Spreebriicke

Diese ergaben sich aus der Herstellung in verschiedenen Bau-
perioden und aus der Riicksicht auf eine moglichst geringe Stérung
des Bahnbetriebes durch Gleisunterfangungen. Durch die Ver-
schwenkung des nérdlichen Ringbahngleises lief} es sich erméglichen,
dafl nur das siidliche Ringgleis und das nérdliche Ferngleis mittels
eiserner Behelfsbriicken aus Zwillingstragern von rund 12 m Stiitz-
weite unterfangen wurden. Die Querschnittsform als Eisenbeton-
trog mufite gewahlt werden,da nur sie in wirtschaftlicher Weise die
Ausnutzung der zugelassenen Bodenpressung von 2 kg/em? im auf-
geschiitteten Damm gewaihrleistete.

Fiir die Bahnsteigmauern kamen hier wie auch bei den anderen
Bahnhéfen Winkelstiitzmauern aus Beton und Eisenbeton mit
einer Bodenbeanspruchung von rund 1 kg/ecm? zur Ausfiithrung.
Der bisher einzige am Westende des Bahnhofes gelegene Eingang
erfuhr durch einen Vorbau (Bild 7) nur geringe Anderungen. Dieser
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dient als Widerlager fiir die anschliefende ,,Obere Spreebriicke“
(Bild 8), die den Tegeler Weg und die Spree iiberkreuzt. Die in
néchster Zeit zur Ausfithrung kommende Verbreiterung des Tegeler
Weges ist dabei beriicksichtigt worden. Die Briicke ist eingleisig, da
die den Verkehr nach Westend und Siemensstadt spaltende Weiche

a = festes Auflager, b = bewegliches Auflager, ¢ = Pendelportal, d = Gleis nach Westend und Siemens-
stadt, e = Gleis von Siemensstadt, f= Gleis von Westend, g = zum Wehr, 4 = Trennungsdamm,
i = Schiffahrts&ffnung, k = Verbreiterung des Tegeler Weges

Bild 8. Obere Spreebriicke: Langsschnitt und Grundrif§

auf dem westlichen Ufer liegt. Sie wird mit geschlossener Fahrbahn
auf Pendelportalen in 3 Offnungen iiber die Strafle gefithrt und
ist auf einem am Ostufer der Spree errichteten massiven Zwischen-
pfeiler aufgelagert. Die Spree, hier bestehend aus Schleusen- und
Wehrkanal, wird ebenfalls in 3 Offnungen iiberbriickt. Der erste
FluBpfeiler liegt in dem Trennungsdamm zwischen Schiffahrts- und
Wehrkanal, der zweite Pfeiler im Wehrkanal. Die neuen Pfeiler
sind im Zuge der starken Gruppenpfeiler der benachbarten alten
von massiven Mauergewdlben gebildeten Briicke errichtet, um das
DurchlaBprofil der Spree nicht einzuengen. Asthetische Griinde
fithrten zur Wahl von Blechtragerbriicken fiir den ganzen 1334 m
langen Briickenzug. Wegen der unmittelbaren Nihe der vorhan-
denen, iiber 60 Jahre alten Eisenbahnbriicke wurden 4 Pfeiler der
neuen Briicke, deren Griindungsordinaten z. T. fast 4 m tiefer liegen
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als diejenigen der
alten Briicke, unter
Druckluft abgesenkt.
Eine Griindung in of-
fener Baugrube hatte
umfangreiche Ramm-
arbeiten, die eine gro-
Be Gefahr fiir das be-
stehende Bauwerk in
sich schlossen, erfor-
derlich gemacht. Der
Zustand des Ziegel-
mauerwerkes der al-
tenPfeilerund derGe-
wolbe bedingte gréfi-
te Vorsicht bei diesen
Arbeiten, so dafl man
z. B. die Absenkung
der beiden mittleren
Pfeiler, die denen
der alten Briicke am
nachsten liegen, im
Schutze einer an und
unter den alten Fun-
damenten auf chemi-
schem Wege vorge-
nommenen Verfesti-

a = Spritzlscher, b, d = Bestehender Briicl feil
e = Verfestigung, f= Senkkasten, g = Schuthnuel
Bild 9. Obere Spreebriicke: Sicherung des Unter-
grundes der alten Briickenpfeiler durch chemische
Verfestigung

gung der Bodenschichten (Bild 9) durchfiihrte®). Diese wurde
mittels Einspritzung von zwei Chemikalien in den kiesigen Unter-
grund erzielt. Es entstand so eine Art Naturbeton von sehr dichter

*) Siehe auch Kuhnke: Neues chemisches Verfahren zur Verfestigung des Baugrundes, Zentralblatt

der Bauverwaltung 9 (1929).
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Beschaffenheit, so daB die Ausbildung von Rutschflichen — diese
Gefahr hitte bei Erhaltung der losen Struktur des sandigen Kieses
bestanden — verhindert wurde. Wihrend der Druckluftarbeiten liefl
sich deutlich erkennen, wie weit die Versteinerung reichte, da die im
Wasser aufsteigenden Blaschen der iiberschiissigen PreBluft erst am
Rande der verfestigten Bodenschichten sich zeigten. Beim Bau dieser
Pfeiler stie man auch auf die Reste einer fritheren Uferbefestigung
und das Fundament einer alten Drehbriicke, das durch Taucher unter
Wasser abgetragen wurde. Die chemischen Untersuchungen des
Spree- und des Grundwassers hatten z. T. einen verhiltnismiflig so
hohen Gehalt an betonangreifenden Substanzen ergeben, dafi man
sich entschlof, die Pfeiler hiergegen besonders zu schiitzen. Dies
geschah, indem man eine Schicht sdurefester llse-Klinker in hoch-
wertigem Zementmértel als Auenschalung des Senkkastensund des
Pfeilerschaftes bis zum héchsten Wasserstand benutzte. Die Sohlen-
fuge der Pfeiler erhielt, nachdem die Absenkung beendet war, eine
wasserdichte und saurefeste Schutzschicht aus hochwertigem Ze-
mentbetonvon 10em Stirke, auf die ,Kaltelastik“aufgetragen wurde.
Dieses der Siemens-Bauunion gesetzlich geschiitzte Dichtungsmittel
ist zusammengesetzt aus einer bituminésen Masse, die in einer oder
mehreren Lagen auf Jutegewebe aufgebrachtist. Die einzelnen Strei-
fen lassen sich mittels L6tlampe ohne Entwicklung schadlicher Gase zu
einer einheitlichen Schicht verbinden. Wegen dieser Eigenschaft eig-
net sich , Kaltelastik“ neben seiner grofien Wasserundurchlassigkeit,
Festigkeit und Dehnbarkeit besonders fiir die Verwendung bei der
Druckluftbauweise. Das gréfite Mafi der Absenkung wurde bei dem
Pfeilerin der Mitte desWehrgrabens mit2,58 min24 Stunden erreicht.
Die iiberWasser befindlichen Teile der Pfeilerschifte, die aus Stampf-
beton 1:2: 6 hergestellt sind, wurden aus architektonischen Griinden
mit Buca-Klinkern verblendet. Eine 1 m starke Eisenbetonplatte (M.V.
1:6 mit 70 kg/m? Eisenbewehrung) triagt die Auflager der Uber-
bauten und ist an ihren Sichtflichen steinmetzmafig behandelt.
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Als Hilfsbriicke fiir die Herstellung der Pfeiler wurde unterstrom
neben dem neuen Bauwerk eine Férderbriicke geschlagen, deren
Konstruktion wegen des hohen Transportgewichtes der Druckluft-
schleuse verhiltnismiBig schwer ausfallen mufite. Uber der Schiff-
fahrtséffnung und der anschlieBenden des Wehrkanals wurden

Personengleise der Kamburger u. Lehrter Batn
7 1 i

1
“Yurergleise der Kamburger v LehrterBabn

Bild 10. Ringbahnkreuzung: Lageplan

unter Verwendung von Krallendiibeln hergestellte Holzfachwerk-
briicken von je 20,5 m Spannweite eingebaut. Sie mufiten z. T.
wihrend der nachtlichen Ruhepausen der Schiffahrt auf- und ab-
montiert werden. Trotz der Behinderung durch den gerade hier
im Oberwasser der Charlottenburger Schleuse sehr lebhaften
Schiffverkehr, zu dessen Regelung ein Wahrschau- und Signaldienst
eingerichtet wurde, und den strengen Frost, lieBen sich die Griin-
dungsarbeiten und die Montage der Uberbauten in den vorgesehenen
Zeitraumen durchfiihren. Die Siemens-Bauunion, der der grofite
Teil der gesamten Tiefbauarbeiten bei dem Bahnbau iibertragen
war, fiihrte die Griindung aus; die Eisenkonstruktionen der Uber-
bauten lieferte die Gutehoffnungshiitte; die iiber dem Wasser
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liegenden wurden ohne feste Riistung mittels Prahms einge-
schwommen.

Wenn man der Strecke folgt, gelangt man zur ,Ringbahnkreuzung*
(Bild 10). Dieses Bauwerk dient zur Uberfiihrung des nach Norden
ausgeschwenkten Ringbahngleises Jungfernheide — Westend iiber
die zwischen den Ringgleisen abfallenden Gleise der Siemensbahn.
Hierzu ist eine eingleisige Fachwerk-Paralleltriagerbriicke von 60 m
Stiitzweite mit offener Fahrbahn gebaut. Die Griindung dieses
Bauwerkes stellte sich bei der Durcharbeitung des Entwurfs als
die schwierigste der ganzen Strecke heraus. Die Beengtheit des
zur Verfiigung stehenden Raumes: auf der einen Seite die Spree,
auf der anderen Seite die Betriebgleise der Ringbahn auf hohem
Erddamm, lieflen keine andere Briickenstelle zu. Hinzu kamen die
Schwierigkeiten infolge der hohen Gewichte der Widerlagermassen,
die sich aus der Hohe des Bauwerkes (S. O. Ringbahn + 42,00,
Gelinde + 33,00, Griindungsordinate -+ 26,10) ergaben und die
trotz Auflésung in einzelne aufgehende Pfeiler nicht weiter ermafigt
werden konnten. Eine kiinstliche Griindung, z. B. auf Rammpfahlen,
lieB sich wegen der Nihe der Betriebgleise nicht durchfiihren, auch
mufite eine hdhere als bei den anderen Bauwerken genehmigte
Bodenpressung fiir diesen Einzelfall zugelassen werden. Man ent-
schloB sich zu einer Absenkung von auf geschiitteten Erdkorpern
herzustellenden Fundamentkisten. Eine Griindung in offener Bau-
grube schied aus wegen der gewaltigen Kosten der notgedrungen
durch eiserne Fachwerkkonstruktionen auszufiihrenden Absteifung
der den Ringbahngleisen zugekehrten 16 m hohen Wand. Das Ma-
terial hierfiir — rund 115 t — hitte grofitenteils mit einbetoniert
werden miissen. Auflerdem wire der Bahnbetrieb durch die wih-
rend der ganzen Bauzeit offen zu haltende Baugrube gefihrdet
worden. Es wurde das Niederbringen der Senkkasten bei abgesenk-
tem Grundwasserspiegel in Aussicht genommen. Die Bohrung fiir
die Elmo-Tiefbrunnenpumpen stieBen jedoch in einer auch bei den
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Bild 11. Ringbahnkreuzung: Ostwiderlager fertig, ohne Hinterfillung

anderen Bauwerken angetroffenen Findlingschicht aus einer End-
morine der Eiszeit auf zu grofie Hindernisse. Da man bei den
Griindungsarbeiten der ,,Oberen Spreebriicke gute Erfahrungen
mit der Verwendung der Druckluft gemacht hatte, griff man auch
hier zu diesem Verfahren, das sich erst nach Uberwindung einiger
Schwierigkeiten wegen des Einsatzes der einen vorhandenen Pref-
luftschleuse im Rahmen des allgemeinen Bauprogrammes durch-
fiihren lieB. Zuerst wurde der Senkkasten des 6stlichen Widerlagers
mit einer Grundflache von 175 m2 auf einer 2 m iiber Gelidnde auf-
geschiitteten Arbeitsfliche hergestellt. Bei dieser Schiittungshéhe
konnte die Absenkung ohne Anschnitt des im Betriebe befindlichen
Ringbahndammes vorgenommen werden. Die auftretenden Boden-
sackungen wurden durch Ausbildung des Senkkastens mit lotrechten
WandenundAnbringung einer hdlzernen Schleppschiirze aufderdem
Bahndamm benachbarten Seite nach Méglichkeit gering gehalten.
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Hinter der Schiirze wurde wiahrend der Absenkung der Aushub-
boden lagenweise eingeschlammt und so die Bildung von Hohl-
raumen vermieden. Es sind dann auch tatséchlich nur ganz geringe,
ungefihrliche Bodenbewegungen aufgetreten (Bild 11). Beim west-
lichen Widerlager (Bild 12) lagen die Verhaltnisse wegen des Ab-
standes von nur
= 2,35 m des Senk-
s ; kastens von Mitte

) Betriebgleis  be-
: deutend ungiinsti-
ger. Die Arbeits-
flache fiir die Ab-

senkung des
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Bild 12. Ringbahnkreuzung: Westwiderlager, Schnitte,
Grundrisse .
schlammt, sonst

eingewalzt. Auferdem fing man das nichstliegende, nordliche Be-
triebgleis zum Schutz gegen die beim Absenken unvermeidlichen Bo-
denbewegungen auf zwei provisorischen, hintereinanderliegenden
eisernen Behelfsbriicken von je etwa 11 m Linge ab. Deren Einbau
geschah in den nachtlichen Betriebspausen, und zwar wurden sie zu-
néachst auf Schwellenstapel aufgelagert, dann spater — ebenfalls
nachts — auf die in ihrem Schutze erbauten Auflager verschoben.
Die Auflager wurden in bergmiénnisch von der Nordseite des Dam-
mes aufgefahrenen Stollen von 2 m Breite und 3 m Hohe hergestellt,
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Bild 13. Ringbahnkreuzung: Westwiderlager in der Schalung und Bewehrung
begriffen mit Blechbekleidung
indem fiir jedes der drei Auflager vier nach dem Wolfsholzschen Ver-
fahren mit PreBbeton ausgefiillte, spiralbewehrte Pfahle von 35 cm
Durchmesser bis auf rund 2 m unter Griindungsohle des Widerlagers
gebohrt wurden. Der dariiber verbliebene Arbeitsraum wurde als
Auflagerbalken mit Beton ausgestampft. Die dann noch eingetrete-
nen Sackungen wurden durch tigliches Nachstopfen der Bettung
beseitigt. Der auf einer Grundflache von 140 m2 erbaute Senkkasten
des Westwiderlagers erhielt im Gegensatz zu dem des 6stlichen einen
Anzug von 1:20, da man befiirchtete, daf} er sonst in den tieferen
Bodenschichten infolge der zunehmenden Reibung stecken bleiben
wiirde. Zur weiteren Verminderung der Reibung brachte man eine
elektrisch zusammengeschweifite Eisenblechhaut von 3 mm Stirke
an den Seitenwinden an (Bild 13). Wegen der an den einzelnen Seiten
verschiedenstarken Erddriicke mufite mit einerVerschiebung der Kas-
ten wihrend des Absenkens gerechnet werden. Deshalb wurde der
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Bild 14. Ringbahnkreuzung: Uberbau

Kasten des dstlichen Widerlagers um 10 em siidlicher nach dem Bahn-
damm zu angelegt, der des westlichen 20 cm. Die tatsichlich aufge-
tretenen seitlichenVerschiebungen betrugen7bzw.22cm. Die grofite
bei denWiderlagernder Ringbahnkreuzungerzielte Absenkungstiefe
wurde am Ostwiderlager mit 1,80 m in 24 Stunden erreicht. Eine
elektrische Pumpenanlage von 4 Kompressoren, die zusammen etwa
24 m3Frischluft in der Minute verdichteten, lieferte die fiir die Druck-
luftarbeiten an der,,Oberen Spreebriicke“ und ,,Ringbahnkreuzung“
erforderliche PreBluft. In einer eigenen Anlage, die 2, zeitweise 3
Dampflokomobilen von max. 100, 125 und 180 PS enthielt, wurde
der erforderliche Strom erzeugt. Ein Notanschluff an das Netz der
Stadtischen Elektrizititswerke war vorhanden. Die Betriebspan-
nung in den Senkkésten betrug 32 V. Die gesamte Anlage war den
besonderen gesetzlichen Vorschriften entsprechend bemessen und
mit Sicherheitsvorrichtungen, wie Fernsprechverbindung zwischen
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Senkkasten und Baustellen-
leitung, Krankenschleuse u.
dgl., versehen. Gegen die
Angriffe schadlichen Grund-
wassers wurden die Bau-
werke in gleicher Weise wie
bei der Oberen Spreebriicke
mit , Kaltelastik“ und siure-
festen Klinkern geschiitzt. |@®
Unter steter Uberwindung

. ft d Bild 15a.
immer neu auitretender Schmutzkanal - Uberwalbung: Schnitt
Schwierigkeiten sind die

Arbeiten trotzdem glatt vonstatten gegangen; keinerlei Bauunfille
oder Stérungen des Eisenbahnbetriebes traten ein.

Dervon derFirma Eilers, Hannover, in der Zeit des strengsten Frostes
aus Stahl 48 montierte Uberbau (Bild 14) ist in seiner eleganten
und schlanken Form ein treffendes Beispiel fiir die dank der Ver-
wendung hochwertiger Baustahle erzielten Fortschritte der Briicken-
baukunst. Unter dem benachbarten Damm der Hamburg-Lehrter
Bahn liegt ein Hauptregenkanal (Eiprofil 1,43 (1,84 m mit dariiber-
liegendem Durch-
gang) der Charlot-
tenburger Entwis-
serung. Da auf ein
zugehoriges Ver-

teilungsbauwerk
mit Notauslal am

unmittelbar be-
nachbarten Spree-
ufer Riicksicht ge-
nommen werden
muflte, war es nicht Bild 15b. Schmutzkanal-Uberwdlbung: Grundri
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i s i

Bild 15¢. Schmutzkanal-Uberwélbung: Ansicht (zur Hilfte in der Schalung und
zur Halfte betoniert)

zu umgehen, diese ausgedehnte Kanalisationsanlage mit einer 15,6 m
weit gespannten zweigleisigen Blechtragerbriicke zu tiberkreuzen.
Die Griindung wurde mittels offener Grundwasserhaltung zwischen
Bohlwinden vorgenommen und bietet ebenso wie der Uberbau
keine Besonderheiten.

Dagegen war die konstruktive Durchbildung des in einiger Entfer-
nung gelegenen Schutzbauwerkes iiber einem grofien gemauerten
Verbindungskanal (1,4(1,7 m) der Charlottenburger Kanalisation
schwieriger. Das alte Mauerwerk konnte die Auflast des neuen
Bahndammes nicht {ibernehmen. So entstand, da von der Stadt
Berlin die Forderung einer Durchgangsmoglichkeit auf der Spur
des alten Kanales erhoben wurde, das im Bild 15a im Schnitt
dargestellte Bauwerk, das wegen des schlechten Baugrundes auf
Schleuderbetonpfihlen von rd. 5 m Linge gegriindet werden mufite.
Es besteht aus einem Eisenbetongewdlbe von 0,4 m Scheitelstarke,
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Bild 16. Untere Spreebriicke

das sich auf einen auf die Pfihle gelagerten Eisenbetonholm stiitzt.
Die Schubkrafte werden von der als Zugband ausgebildeten Sohlen-
platte aufgenommen. Durch zweimaliges ausgiebiges Bespritzen
mit Magnesiafluat wurden die Pfahle gegen Angriffe des moorsaure-
haltigen Untergrundes geschiitzt. Auf der Sohle des neuen Gewdélbes
wurden in den beiden Ecken noch 2 Schmutzwasserdruckrohre, die
nach den Charlottenburger Rieselfeldern fiihren, eingelegt. Aus
der ortlichen Lage ergab sich der beigefiigte gebogene Grundrifi
(Bild 15b), der auch die zur Aufnahme der Dehnungspannungen
und aus Zweckmaifigkeitsgriinden fiir die Ausfiihrung angeordneten
Fugen ersehen lafit (Bild 15¢).

Der bei diesem Bauwerk angetroffene schlechte Baugrund fand
sich in bedeutendem Umfange vor im Untergrund der sog. ,,Faulen
Spree*, eines alten Spreearmes, den die Bahnlinie mit einem Halb-
messer von 300 m Giberschreitet. Peilungen und Bohrungen stellten
eine Faulschlammschicht bis zu 5 m Machtigkeit fest. Durch plan-
méfig durchgefiihrte Seitenschiittung des Dammes wurde sie zum
grofiten Teil unter dem Bahndamm herausgedringt. Zur weiteren
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Sicherung schiittete man den Damm mit einer Uberhhung bis zu
1 m, einer Verbreiterung der Dammkrone um 2 m und mit Béschun-
gen unter einem Neigungswinkel von 1: 2.

In kurzer Entfernung hiervon liegt die ,,Untere Spreebriicke ¢
(Bild 16), mit der die Bahnlinie zum zweitenmal die Spree auf
einer zweigleisigen Parallelfachwerktrigerbriicke von 52-+70 m
Stiitzweite liberkreuzt.

Die kiirzere Vorlandbriicke dient jetzt noch der Erhaltung der fiir
die Schiffahrt erforderlichen Sicht in der an der Briickenstelle
befindlichen scharfen FluBkriimmung. Nach den vorliegenden
Pléanen wird spiter die Spree durch diese Offnung hindurch verlegt,
wihrend die 70 m-Briicke das Unterhaupt der doppelten Schleppzug-
schleuse fiir 1000 t-Schiffe iberspannen wird, die hier bei der Durch-
fithrung des Mittellandkanales bis Berlin anzulegen ist. Mit dieser
Briickenstellung ist die Einfiihrung des Durchstiches von der Spree
zum Westhafen festgelegt. Die Griindung dieses von den Kunst-
bauten der gesamten Strecke zuerst in Angriff genommenen Bau-
werkes bot keine Sonderheiten. Alle drei Pfeiler wurden zwischen
Larssenwédnden unter Grundwassersenkung aufgefiihrt. Die an
der Ringbahnkreuzung angetroffene Findlingschicht bereitete
auch hier den Bohr- und Rammarbeiten einige Schwierigkeiten.
Die Griindungsfugen wurden mittels einer in Goudron verlegten
Schicht hartgebrannter Ziegel, die mit Wasser in Beriihrung kommen-
den Flachen des Pfeilerbetons durch einen mehrfachen Inertol- und
Lithurinanstrich gegen Schadigungen chemischer Art geschiitzt.
Die Siemens-Bauunion hat auch diese Tiefbauarbeiten ausgefiihrt,
wihrend Lieferung und Montage der mit offener Fahrbahn aus-
gefiihrten Eisenkonstruktionen in den Hénden der Gutehoffnungs-
hiitte lag.

Auf dem nordlichen Ufer der Spree schliefit sich nun die ,,Viadukt-
strecke®, eine fortlaufende Reihe von Blechtrigerbriicken, an (Zwei-
gelenkrahmen mit eingehéngten Trégern und einem Stiitzenabstand
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von normal 15m, wachsend auf maximal 29 m). Aus dem Zwange
zur Durchfiihrung der Werk- und o6ffentlichen Straflen durch den
Viadukt ergaben sich grofle Verschiedenheiten der Stiitzweiten.
Aus konstruktiven und architektonischen Griinden ist der rd. 800 m
lange Briickenzug durch Einschalten von 4 massiven Briickenpfeilern
unterteilt. Die beider-
seitig an den ,,Bahn-

hof Wernerwerk* an-
schlieBenden Kurven

und dessenInselbahn-

steig, der eine Aus-

einanderziehung der
Gleise auf eingleisige
Viadukte bedingte,

machten die Durch-
bildung einer Uber-

zahl ungleichmaBiger
und schiefer Bau-

inc. @ u. b = Briickenhaupttriger, ¢ = Keil, d = Bahnsteigkonsole,
werke von den ins e = Lingsrichtung der Briicke, f= Richtung des Querportals

gesamt 71 Einzel- Bild 17. Doppelpunktlager des PortalfuBes der Gleis-
briicken erforderlich. tragkonstruktion

Die Durcharbeitung dieser Briicken brachte einen erheblichen Zeit-
verlust mit sich, um so mehr als die interessierten Behdrden fiir ihre

Forderungen in diesem Gebiet, dessen Bebauungsplan damals einer
durchgreifenden Umarbeitung unterzogen wurde, keine bestimmten
Abmessungen angeben konnten. Es lag nahe, durch Normalisierung
der einzelnen Bauglieder eine Vereinfachung der Konstruktionen
und damit eine Abkiirzung der Entwurfs-und Montagearbeiten an-
zustreben. Die Bedeutung der &rtlichen Verhéltnisse und die daraus
folgende zwingende Notwendigkeit, den Bahnhof in der Viadukt-
strecke anzulegen, liberwog jedoch die wirtschaftlichen Bedenken,
so daBl das Durchkonstruieren einer Vielheit von Einzelgliedern
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des Gesamtbauwerkes in Kauf genommen werden mufite. Unter
diesen Umstidnden wurde fiir die Masse von rd. 3600t Eisenkon-
struktion die Anfertigung von iiber 250 Einzelzeichnungen und die
Aufstellung von statischen Berechnungen in einem Umfang von

iiber 3100 Schreibmaschinenseiten erforderlich!

Die eiserne Tragkon-

P—— struktion ist, nament-

a

(e amiy __to2s-2%32% | lich im Bahnhofsbe-
i : reich, dadurch inter-
AT essant, daf) Gleis- und
Bahnsteigtragkon-
struktion vollkommen

TR

v

voneinander getrennt
sind und in gegensei-
L I tiger Unabhangigkeit
sich verschieben kon-

nen. Erstere ist, wie

I

Bild 18. Bahnhof Wernerwerk: Fundament fiir ein
Portal der eingleisigen Briicken

auf der gesamten Via-
duktstrecke, vollwandig, letztere aus Ersparnisgriinden als Fach-
werk durchgebildet. Die Bahnsteighaupttriger sind auf Konsolen
an den Portalen der Gleistragkonstruktion aufgelagert. Die all-
seitig bewegliche Auflagerung wird durch zwei iibereinander lie-
gende Stelzen erzielt. An den Fufipunkten der Portale entstehen
jedoch hierdurch negative Auflagerkrifte, die durch Anordnung
von Doppelpunktlagern beseitigt werden (Bild 17). Durch die
zusammenhéngende Folge der einzelnen Rahmenbauwerke und
ihre Lage in den Kurven ergaben sich bei dem vorgeschriebenen
Lastenzuge ,,E* derart bedeutende Auflagerkrifte in der Horizon-
talen, dafl von der urspriinglich vorgesehenen Flachgriindung auf
einem groflen Teil der Strecke wegen der ungeniigenden Trag-
fahigkeit des Bodens Abstand genommen werden mufite. Bei
vorsichtiger Bewertung des Baugrundes glaubte man, auf dem
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Bild 19. Bahnhof Wernerwerk: Bewehrung der Eisenbeton-Kopfplatte eines

Fundamentes am Nordausgang

Teilstiick von der ,,Unteren Spreebriicke* bis zum ,,Siemensdamm*
einschlieBlich, nicht iiber das Mafl von 2 kg/cm? Bodenpressung
hinausgehen zu kénnen. Die unregelmiaBigen Einlagerungen von
Kohle, Moor und feinsten Sanden erleichterten den Entschlufl zu
kiinstlicher Griindung.

Die zur Verwendung gelangten Rammpfihle System ,,Mast* bieten
die grofite Gewihr fiir die Erhaltung ihrer hier mit max. 28 t auf
Druck und 8 t auf Zug zugelassenen Tragfihigkeit, da die Méglich-
keit besteht, nach dem Rammen der Stahlblechhiilsen in einwand-
freier Weise in ihrem Innern einen Schutzanstrich gegen die beton-
angreifenden Bestandteile des Grundwassers anzubringen. Die
PortalfiiBe der Uberbauten wurden je nach ihrem Abstand einzeln
oder paarweise auf ein als Eisenbetonplattenbalken ausgebildetes
Fundament gesetzt, das die Kopfplatte eines Pfahlrostes darstellt.
Je nach der anfallenden Belastung enthalten die einzelnen Roste
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Bild 20. Nordpfeiler am Siemensdamm: Pfahlkopfbewehrung, betonierte hintere
Hilfte der Fundamentplatte mit Bewehrung des aufgehenden Pfeilers

eine Zahl von 16...90 Pfihlen, deren Hiilsen mit Eisenbeton aus
Hochofenzement gefiillt sind. Zur Aufnahme der Horizontalkrifte
wurden die duBleren Pfahlreihen in einer Neigung von 7:1 ge-
schlagen (Bilder 18, 19, 20). Fiir die 65 Einzel- und Pfeilerfunda-
mente wurden rd. 2660 Pfihle in Einzellingen von 7,25 bis 12,25 m
und einer Gesamtlidnge von rd. 27600 lfdm gerammt.

Nordlich vom Siemensdamm konnte die Viaduktstrecke wegen
der giinstigeren Baugrundverhaéltnisse auf Eisenbetonplatten flach
gegriindet werden. Der tragfahige Kiessand fand sich schonin 2 m
Tiefe unter Gelinde und wird mit 2,5 kg/cm? beansprucht. Schlanke
Eisenbetonschifte vermitteln den Ubergang zwischen Platte und
den Auflagern der Portalfiifle, die mit Riicksicht auf die bei Anlage
der Straflen erfolgende spétere Anschiittung im Durchschnitt 2,5 m
iiber Gelande angeordnet sind (Bild 21).
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Die vier Zwischenstiitzen der vor dem Ubergang auf die Damm-
schiittung gelegenen Uberquerung des 50 m breiten ,,Holtzdammes*
ergaben sich aus der Einteilung des kiinftigen Strafienkérpers. Die
Fundamente fiir die beiden mittleren Pendelportale der als Gerber-
balken ausgebildeten zweigleisigen Blechtrigerbriicke, die von der

Firma G.E.Dellschau geliefert wur-  sgitere

de, sind mit Riicksicht auf den spa- """ s
teren Einbau des Tunnels der ge- o T‘
planten Untergrundbahn um 2,25m 0|

tiefer gegriindet worden.

Die Eisenkonstruktionen von der £S5 15155 2 W |
unteren Spreebriicke bis zum Sie- /f': IESEEPD >
mensdamm mit einem Gewicht von
rd. 2500 t wurden von den Ver-
einigten Stahlwerken geliefert und |
montiert; die anschlieBende Strecke |°
bis an den Holtzdamm im Gewicht
von 850 t von der Firma C. H. Jucho
(Bild 22).

Die in der westlich sich anschlieBen-

den Dammstrecke gelegenen Uber-
briickungen der 15, 22 und 13 m

breiten Straflen sind wegen ihrer
Ausbildung als Zweigelenkrahmen
in Eisenbeton bemerkenswert und

Bild 21. Eisenbeton-Fundament fiir
einen PortalfuBl zwischen Siemens-
damm und Holtzdamm

stellen in ihrer Art die weitest gespannten Bauwerke der Reichs-
bahndirektion Berlin dar. Die Gelenkwirkung wird erzielt durch
Einlage von 15 c¢m breiten und 2 em starken Hartbleistreifen
zwischen Fundamentplatte und Rahmenfufl. Das in Rippenbalken
aufgeloste Rahmentragwerk ist im Mischungsverhiltnis 1:3: 11/,
(Zement : Kies : Splitt) mit einer Bewehrung von 140 kg/m? herge-
stellt. Die Fundamente wurden mit einer Mischung 1:4: 2 betoniert.
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Bild 22. Montagebeginn des zweigleisigen Viaduktes siidlich an den Holtzdamm
anschlieBend

Die nach Abschlufl des landespolizeilichen Priifungsverfahrens von
der Stadt Berlin erhobene Forderung auf gerader Weiterfithrung
der Brunnenstrafie an Stelle der Mackeritzstrafie, entsprechend dem
neuen Bebauungsplan, fithrte zwangslaufig zur Herstellung einer
schiefen Briicke mit einer in Bahnachse gemessenen Spannweite
von rd. 28 m. Unter den vorliegenden Konstruktionsverhéltnissen
lieB sich das Bauwerk noch in Eisenbeton ausfithren (Bild 23).
Diese Briicken wurden von der Aktiengesellschaft fiir Beton- und
Monierbau erstellt.

Der fiir die Siemenswerke in zweiter Linie bedeutsamste ,,Bahnhof
Siemensstadt* (Bilder 24a bis c) liegt, wie bereits erwihnt, in der
letzten nach Nordwesten abschwenkenden Kurve der Bahn, auf
ihrer Uberfiihrung iiber die siidnérdliche Hauptverkehrsader der
Siemensstadt, den ,, Rohrdamm*. Die sich aus der Anordnung des
Inselbahnsteiges ergebenden Einzelgleisbriicken {iberspannen die
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Bild 23. Eisenbeton-Zweigelenkrahmenbriicke iiber die verldngerte
Brunnenstrafie

Strafle zwischen den rd. 68 m entfernten Widerlagern unter
Zwischenstiitzung auf je ein Pendelportal hinter der Bauflucht und
je eins in StraBenmitte. Grundsatzlich ist die Durchbildung der
Gleis- und Bahnsteig-Tragkonstruktionen (Bild 24a, b) die gleiche
wie beim Bahnhof Wernerwerk (Bild 25). Jedoch ergab sich aus
der Kriimmung der Bahnachse eine Mehrzahl von schiefen Bauwer-
ken, deren Durcharbeitung den Eisenkonstrukteur auch hier vor
grofle Schwierigkeiten stellte und viel Zeit kostete. Die Fundamente
sind wegen der aufzunehmenden Seitenkrifte und des erst in 4 m
Tiefe unter Geléinde anstehenden guten Baugrundes in ihren Ab-
messungen besonders grofl ausgefallen. Bei einer mit 2,3 kg/cm?
zugelassenen Beanspruchung des Untergrundes erhielt die gréfite
Fundamentplatte eine Grundfliche von 6,8 18,0 m. Sie nimmt hier-
auf die als einfaches und Doppelpunktlager ausgebildeten Auflager
eines Pendelportales auf. Einen groflen Kostenaufwand verursachte
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Bild 24a. Bahnhof Siemensstadt:
Einbau der Bahnsteigtragkonstruktion innerhalb der Gleistragkonstruktion

die Umlegung von zwei 910 mm starken Hauptwasserrohren fiir
die Versorgung der Stadt Berlin; zumal diese Arbeiten gerade
in der Zeit des starksten Frostes vorgenommen werden mufiten,
um die Baustelle fiir die Fundamente der Mittelstiitzen frei zu
machen.

Um etwaige Unterspiilungen bei einem Rohrbruch zu vermeiden,
wurden die Fundamente 2 m unter Unterkante der nunmehr in dem
westlichen Fahrdamm liegenden Rohre gegriindet. Die auf Damm-
schiittung liegende &stliche Halfte des Bahnsteiges ist wie der neue
Bahnsteig in Jungfernheide ausgebildet, die westliche, in der den
Rohrdamm iiberspannenden Eisenkonstruktion gelegene Hiilfte
dhnlich wie Bahnhof Wernerwerk. Die Eisenkonstruktionen in einem
Gewicht von rd. 550 t wurden auch hier von den Vereinigten Stahl-
werken geliefert; die Griindung fiihrte die Siemens-Bauunion aus.
Unmittelbar nérdlich vom Bahnhof ist das fiir die Triebstrom-
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Bild 24b. Bahnhof Siemensstadt:
Blick durch die Briicken iiber den Rohrdamm

versorgung der Zweigbahn erforderliche Gleichrichterwerk von
der Reichsbahn errichtet worden.

Das einzige von hier bis zum vorldufigen Endpunkt der Bahn bei
Gartenfeld eingeschaltete Kunstbauwerk, die Uberbriickung einer
11 m breiten Fabrikstrafle durch eine eingleisige und eine zwei-
gleisige schiefe Blechtriagerbriicke, bietet keine Besonderheiten.
Der aus 6 Gleisen bestehende Abstellbahnhof vermag etwa 12 elek-
trische 8-Wagenziige aufzunehmen. Bei einer mit 1200 Personen
angenommenen Hochstbesetzung der Ziige bietet dieser Wagenpark
fiir iiber 14000 Kopfe der Siemensstadter Belegschaft Platz, die
durch Einschaltung dieser Ziige in den mit normalem Zugabstand
aufgestellten Fahrplan mehr befordert werden kénnen.

Die Baulichkeiten am Kopfbahnhof ,, Gartenfeld “ sind unter be-
sonderer Beriicksichtigung der noch nicht festliegenden Moglich-
keiten fiir die Weiterfithrung der Bahn errichtet worden. Die Uber-
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dachung des Bahnsteiges wurde in Holz ausgefiihrt, um bei einer
spiteren Héherlegung des Bahndammes leicht Wiederverwendung
finden zu konnen. Das in seiner dufileren Gestaltung dem etwas
landlichen Charakter seiner Umgebung angepafite Empfangsge-
baude ist seitlich neben dem Bahndamm angeordnet worden, um
fiir dessen Weiterfithrung und Héherlegung Raum zu lassen. Eine
gerdumige Durchgangshalle, in der die Fahrkartenschalter und die
Sperrenanlage untergebracht sind, schliefit zunéchst den Bahnsteig
ab und vermittelt den Ubergang auf einen breiten Vorplatz an der
Ecke des Saatwinkler Dammes und der Gartenfelder Strafie; sie
stellt ferner die Verbindung zu dem Empfangsgebiude mit den
Dienstriaumen der Reichsbahn und der Dienstwohnung fiir den
Bahnhofsvorsteher her®). In unmittelbarer Nihe des Bahnhofes, an
der Gartenfelder Strafle, ist ein Wohnhaus errichtet worden, in
dem ebenso wie in den Neubauten in Siemensstadt an der Volta-
strafle und am Bodickersteig der groBte Teil der Wohnungen der
Reichsbahn fiir die zum Betriebe der Zweigbahn erforderlichen
Beamten zur Verfiigung gestellt ist. Die Hiuser selbst bleiben
Eigentum der Siemenswerke, wihrend alle sonstigen mit dem
Bahnkérper fest verbundenen Anlagen mit dem Tage der Abnahme
in das Eigentum der Reichsbahn iibergegangen sind.

Die Gestaltung der Bauwerke ist nach dem in der modernen
Architektur vorherrschenden Empfinden fiir ZweckmiBigkeit und
Herauswachsen der Form aus der durch die Konstruktion gegebenen
Linienfithrung vorgenommen worden. Die Sichtflichen der Beton-
und Eisenbetonbauteile sind steinmetzmifig behandelt oder dort,
wo sie an besonders hervorstechenden Punkten erscheinen, ebenso
wie die AuBlenmauern der Empfangsgebdaude der Bahnhofe mit
Klinkern verblendet, um in Material und Farbe nach Maglichkeit
mit den in der Nihe befindlichen anderen Gebiduden zusammen-
zugehen (Bilder 24c und 25).

*) Siehe Bild auf Seite 552 des Aufsatzes Hertlein: Neubauten des Siemens-Konzerns,
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Bild 24c. Bahnhof Siemensstadt: Westeingang

Fiir die Betriebsgleise der neuen Strecke kam durchgehend der
neue Reichsoberbau K auf Holzschwellen mit Schienen S49 zur
Verwendung. Die Schienen wurden in Langen von 30 m — teil-
weise nach Schweiflung jeden zweiten Stofles von 15 m-Schienen —
von der Abteilung Kraftwerk und Werkbahnen der Siemens-
Schuckertwerke verlegt.

Die Bahn, die in das bereits elektrisch betriebene Netz der Stadt-
und Ringbahn eingegliedert ist, wird mit einer normalen Zugfolge
von 10 bzw. 20 Minuten, die wahrend des Spitzenverkehrs auf 5,
ja sogar auf 21/; Minuten verdichtet werden kann, betrieben. In
den Stunden des Berufsverkehrs werden Ringziige aus dem Berliner
Norden und Osten unmittelbar bis Gartenfeld durchgefiihrt. Eine
Kehrgleisanlage am neuen Bahnsteig in Jungfernheide erméglicht
unmittelbaren Eckverkehr zwischen Westend und Siemensstadt
ohne Umsteigen, wenn sich das Bediirfnis hierfiir herausstellen
sollte. Wihrend des ruhigeren Tagesverkehrs wird der Betrieb
mittels Pendelziigen von geringerer Wagenzahl zwischen Gartenfeld
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und Jungfernheide gefiihrt, wo AnschluBméoglichkeit an den Nord-
ring und die Vorortstrecke zum Lehrter Bahnhof besteht. Mit
Hilfe der bereits erwahnten Reserve an rollendem Material, die im
Abstellbahnhof Gartenfeld untergebracht ist, wird nunmehr der
An- und Abtransport der Belegschaft der Siemenswerke nicht nur

in kiirzester Frist, sondern auch unter besseren Befdrderungs-
bedingungen als bisher bewaltigt.

Bei Projektierung der Sicherungsanlagen wurdeWert auf modernste,
dem heutigen Stande des Eisenbahnsicherungswesens entsprechen-
de Ausfithrungen gelegt. Alle im Laufe der letzten Jahre beim Bau
von Sicherungsanlagen gemachten beachtlichen Fortschritte und
Erfahrungen wurden berticksichtigt.

Fir die Wahl des Sicherungsystems waren in erster Linie die
besonderen Betriebverhiltnisse der Siemensbahn mafigebend. Sie
sprachen fiir Einfiihrung des selbsttatigen Blocksystems. Der An-
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schluB der neuen Bahn an die Berliner Ringbahn erforderte ferner
die Anpassung der Signalanlagen an diejenigen der Ring-und Stadt-
bahn. Das fiihrte zur Anwendung des selbsttitigen Blocksystems
mit dreibegriffigen Lichttagessignalen (Bild 27), in derselben Aus-
fithrungsform wie auf der Stadtbahn. Es ist dort'im Jahre 1928
inBetrieb gekommen,
hat alle Erwartungen
erfiillt und wird vor-
aussichtlich auch auf
derBerlinerRingbahn
eingefiihrt werden.
Berliner Stadt- und
Ringbahn und Zweig-
bahn Jungfernheide—
Gartenfeld werden
dann mit einem ein-
heitlichen Signal-
system ausgestattet sein. Die Stellung der Signale erfolgt in be-
kannter Weise durch die Zugachsen mit Hilfe von Gleisstromkreisen.
Die Anwendung dreibegriffiger Signale ist neu. Diese wurden in
Deutschland erstmalig auf der Berliner Stadtbahn verwendet.
Wahrend das bisher in Deutschland allein gebrauchliche System
nur die zwei Signalbegriffe: ,Fahrt (Blockstrecke frei) und ,Halt“
(Blockstrecke besetzt) kennt, hat das dreibegriffige System die
Signalbegriffe: ,Fahrt“ (2 Blockstrecken frei), , Warnung*“ (1. Block-
strecke frei, 2. Blockstrecke besetzt) und ,Halt” (Strecke besetzt).
Der Zugfiihrer kann an jedem Signal den Zustand der beiden vor
ihm liegenden Blockstrecken erkennen. Das bringt bei Durchfiihrung
dichter Zugfolge fiir Betrieb und Sicherheit betrachtliche Vorteile.
Die Lichttagessignale bieten fiir Schnellbahnanlagen mancherlei
Vorziige gegeniiber den bei der Reichsbahn noch meist verwendeten
Fliigelsignalen. Sie haben keinerlei bewegliche Teile, sind infolge-

527

Bild 26. Lampe fiir ein Lichttagessignal



Bild 27. Lichttagessignal (dreibegriffig) fiir Ausfahrt Bahnhof Wernerwerk

dessen weniger Storungen ausgesetzt und bediirfen geringerer
Unterhaltung als die Fliigelsignale. lhre Anwendung rechtfertigt
sich im vorliegenden Falle um so mehr, als es den Vereinigten Eisen-
bahn-Signalwerken in langjihriger, gemeinsamer Arbeit mit der
Deutschen Reichsbahn gelungen ist, ein optisches System zu ent-
wickeln, das die bisher bekannten in mehreren Punkten iibertrifft.
Bei der Bauart V. E. S. sind geschliffene Vollglaslinsen (Bild 26)
verwendet im Gegensatz zu den insbesondere in Amerika tiblichen
Stufenglaslinsen. Bei weitestgehender Lichtausbeute ist eine in
jeder Beziehung bei allen Witterungsverhiltnissen ausreichende
Sicht erreicht. Auch die notwendige Seitenstreuung ist vor-
handen®).

Der konstruktive Aufbau des Signales und die Anordnung der
Signallaternen geht aus Bild 27 hervor. Die beiden obersten Laternen

*) Einzelheiten iiber Entwicklung und Ausbildung der Lichtsignale siche Buddenberg: .UberLicht-
tagessignale bei der Reichsbahn®, Verkehrstechnische Woche 15...22 (1929).
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zeigen griines Licht und bedeuten ,Fahrt“; die beiden mittleren
Laternen, von denen die linke griines, die rechte gelbes Licht zeigt,
bedeuten ,,Warnung“; die beiden untersten Signallaternen dienen
zur Haltanzeige. ,, Halt“ wird bei Ausfahrt- und Streckensignalen
durch zwei nebeneinanderliegende gelbe Lichter, bei Einfahrt-
signalen durch ein rotes Licht geboten. Im letzteren Falle dient
die eine der beiden untersten Signallaternen als Reserve. Sie wird
selbsttitig eingeschaltet, wenn die Lampe der anderen Signallaterne
verbraucht ist. Das Haltsignal ,,gelb-gelb“ darf vom Zugfiihrer unter
Beachtung gewisser Vorsichtsmafiregeln iiberfahren werden, das
Haltsignal ,rot“ auf keinen Fall. Bei den Einfahrtsignalen wird die
Erlaubnis zum Uberfahren eines Haltsignales durch den Bahnsteig-
beamten mit Hilfe eines besonderen Befehlsignales gegeben.
Hochste Betriebsicherheit ist durch Einbau neuzeitlich durchge-
bildeter Fahrsperren erreicht. Jedes Signal hat eine solche elektro-
. mechanische Fahrsperre, die das Uberfahren eines Haltsignales bei
Unachtsamkeit des Fiihrers verhindert. Mit Riicksicht auf die starke
Beanspruchung, der diese Einrichtung bei dichtester Zugfolge aus-
gesezt ist, wurde der konstruktiven Durchbildung grofite Auf-
merksamkeit zugewandt. Der mehrjéhrige Betrieb auf der Berliner
Stadtbahn hat gezeigt, daB die Apparatur einwandfrei arbeitet
und allen Anforderungen geniigt.

Die Sicherungsanlagen der Bahnhofe Jungfernheide und Gartenfeld
sind als halbselbsttitige ausgebildet. Es sind elektrische Schalter-
werke der bekannten Bauart Siemens & Halske aufgestellt. (Jung-
fernheide hat ein 24teiliges, Gartenfeld ein 64teiliges Schalterwerk.)
Von den Stellwerken aus erfolgt die Stellung der Weichen, Signale
und Fahrsperren. Die einzelnen Gleisabschnitte der Bahnhofsan-
lagen werden in {iblicher Weise durch Gleisstromkreise iiberwacht.
Die Fahrtstellung eines Signales ist nur méglich, wenn mit Hilfe die-
ser Gleisstromkreise das Freisein der zu dem Signal gehorigen Fahr-
strafle gepriift ist und alle Weichen in der richtigen Lage liegen. Das
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Bild 28. Stellwerk Jungfernheide: Schalterwerk und Gleistafel

Zuriickfiihren der Signale in die Haltstellung erfolgt selbsttitig durch
den Zug. Uber dem Schalterwerk ist eine Gleistafel angeordnet,
die dem Beamten den Betriebszustand auf dem Bahnhofsgebiet
zeigt und im besonderen bei starkem Nebel und nachts die Bedie-
nung und schnelle Abwicklung des Betriebes erleichtert (Bild 28).
Die gesamte Sicherungsanlage entspricht in ihrer Anordnung und
Durchbildung allen billigen Forderungen, die ein Schnellbahn-
betrieb mit dichter Zugfolge stellt.

Durch die Anwendung des selbsttitigen Sicherungsystems fiel die
Gestellung von Blockwirtern und Errichtung von Blockstellen-
gebauden auf der Strecke fort. Lediglich fiir die Bedienung des Ab-
stell- und Kopfbahnhofes Gartenfeld ist die Auffiihrung eines als
Reiterstellwerk ausgebildeten Bauwerks nétig geworden (Bild 29).
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Das auf Bahnhof Jungfernheide vorhandene Stellwerkgebdude
mufBte abgebrochen werden, da es in der Achse des neuen Aus-
fahrgleises stand. Es wurde auf dem Vorortbahnsteig neu errichtet
(Bild 5).

Die zur Durchfithrung des elektrischen Betriebes nétigen Anlagen
wurden im alleinigen Auftrage der Reichsbahn ausgefiihrt, da sie
zur allgemeinen Elektrifizie-
rung der Berliner Stadt-
und Ringbahn gehéren und
nicht Gegenstand des mit
den Siemenswerken wegen
der Erbauung des Bahnkor-
pers abgeschlossenen Son-
dervertrages sind.

Fiir die Stromversorgung
der Zweigbahn ist —wie be-
reits erwidhnt — unmittelbar
neben dem Bahnhof Sie-
mensstadt ein Gleichrichter-
werk (Bild 30) errichtet, das -
den vom Hauptverteilungs- Bild 29. Stellwerk Gartenfeld,
werk Halensee der Berliner im Hintergrund 30 m hoher Scheinwerfermast
Stadtbahn kommenden Drehstrom von 30 kV Spannung in Gleich-
strom von 800 V Betriebspannung umwandelt. Die Umformung
geschieht, wie in simtlichen Unterwerken der Berliner Stadtbahn,
durch Quecksilberdampf-Grofigleichrichter. Im Unterwerk Siemens-
stadt sind 3 Gleichrichtereinheiten fiir je 1500 A - Dauerstrom,
Bauart SSW, aufgestellt. Mit Riicksicht auf den schweren Bahn-
betrieb sind die Gefafle so reichlich bemessen, dafl sie in Perioden
von 90 s wiederkehrende Stromstdfie bis 3000 A von je 40 s Dauer
hergeben konnen. Gefiafle gleicher Ausfiihrung befinden sich in
den Unterwerken Niederschéneweide und Spandau-West der
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Bild 30. Gleichrichterwerk Siemensstadt

Berliner Stadtbahn seit {iber einem Jahr in Betrieb, sie haben in
jeder Beziehung zufriedenstellend gearbeitet.

Die Gesamtanordnung des Unterwerkes Siemensstadt entspricht
der im Einvernehmen mit der Reichsbahn fiir die Werke Nieder-
schéneweide und Spandau-West gewihlten Bauart. Hierbei sind
die Transformatoren und Olschalter im ErdgeschoB aufgestellt,
wihrend das Obergeschof8 die Grofigleichrichter, die Bedienungs-
schalttafel und die Hochspannungszellen fiir die 800 V-Schaltanlage
enthilt. Bild 31 stellt einen Blick in den Gleichrichterraum mit der
Hauptschalttafel dar. Samtliche Olschalter und die Schnellschalter
in der 800 V-Anlage haben elektrischen Fernantrieb. Auf der Be-
dienungschalttafel ist ein Blindschaltbild der 6 kV- und der 800 V-
Anlage angebracht, in dem durch Lampen und Schalterstellungs-
zeiger der jeweilige Schaltzustand kenntlich gemacht wird. Die in
ein Fahrgestell eingebauten Olschalter sind Hochleistungschalter,
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Bild 31. Gleichrichterwerk Siemensstadt: Blick in den Gleichrichterraum
mit Hauptschalttafel

die fiir 300 MVA-Abschaltleistung bemessen wurden. Die Olkessel
konnen durch eine angebaute Winde so weit abgesenkt werden, daff
die Kontakte und die Léschkammern zur Revision freigelegt werden.
Durch eine Rauchschutzabdeckung, die am Deckel des Schalters
befestigt ist, wird ein qualmsicherer Abschlufi zwischen dem unteren
Teil der Schalterzelle, in dem der Olkessel sich befindet, und dem
spannungfiihrenden Teil der Zelle oberhalb des Deckels herbeige-
fiithrt. Durch diese konstruktive Mafinahme werden die Vorteile der
héngenden Schalter fiir Deckeneinbau mit denjenigen der fahrbaren
Schalter vereinigt. Die abgehenden Streckenspeiseleitungen werden
durch Uberstromschnellschalter geschiitzt. Diese Schnellschalter ent-
sprechen der bekannten SSW-Bauart mit Verbunddrosselspule, die
sich bekanntlich durch besonders hohe Schaltgeschwindigkeit aus-
zeichnet. — Der Strom fiir die Steuerung der Olschalter und Schnell-
schalter wird einer Hilfsbatterie von 110 V entnommen. Fiir die
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Ladung der Batterie sind 2 Glasgleichrichtereinheiten von je 60 A
Dauerstrom vorhanden.

Die gesamte elektrische Streckenausriistung, das sind die Strom-
schienenanlage, die Beleuchtungsanlagen des Betriebsbahnhofes
und der Haltestellen, die Eisenbahnsicherungsanlagen sowie die
Telephon- und Uhrenanlage, wurden von den einzelnen Abteilungen
des Siemenskonzerns gestellt und montiert.

Da die Ziige des Nordrings unmittelbar nach der Siemensbahn
iiberfithrt werden, mufite auch die elektrische Streckenausriistung
der neuen Bahn in der gleichen Ausfithrung erfolgen wie auf dem
sonstigen Netz der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen.

Es eriibrigt sich daher, auf die Einzelheiten der Streckenausriistung
genauer einzugehen; unten sei auf die bereits erschienenen Ver-
offentlichungen hingewiesen®).

Die Stromschiene ist, wie auf der Stammstrecke, an Stromschienen-
tragern nach Entwiirfen der Siemens-Schuckertwerke, aufgehingt.
Das Bemerkenswerte an dieser Stromschienenisolierung ist die Ver-
wendung von zwei gleichen Isolatorhilften aus Porzellan oder Steatit,
die in zwei ebenfalls symmetrisch ausgebildeten Haltern des aus
Woalzeisen hergestellten Stromschienentrigers hingen. Die Linge
der Stromschienen betrigt auch hier 18 m. Es sind je 3 derartige
Langen durch Laschenschweilung verbunden, und je 3 dieser Langen
werdendanndurchKupferseilverbinderelektrischleitend verbunden.
Es sei hier noch erwihnt, daf) auf den Berliner Nordbahnstrecken,
die jetzt iber 6 Jahre in Betrieb sind, an Stelle der verschweifiten
Stofle sog. spritzverzinkte Stofle auf Anregung des Herrn Reichs-
bahndirektors Dr.-Ing. h. c. Wechmann verwendet wurden,nachdem
auch die Siemens-Schuckertwerke auf den Berliner und Hamburger
Schnellbahnen sehr gute Erfahrungen mit diesem System gemacht

*) Gebauer: Der elektrische Zugbetrieb der Berliner nérdlichen Vorortstrecke, Verkehrstechnik
38 (1924); Bartsch: Stromzufthrungsanlage der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen,
Bergmann-Mitteilungen 11 (1928); Rink: Elektrische Streckenausriistung fiir die nordlichen
Vorortbahnen, Siemens-Zeitschrift 11, 12 (1924).
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hatten. Die Leitfahigkeit des Stofles wird hierbei durch das Metall-
spritzverfahren erhéht, so daBl der Widerstand des StoBles selbst
fast ganzlich behoben wird.

Ein besonderes Verfahren, das sog. Rollenverzinken, gestattet die
Anwendung des verzinkten Schienenstofies auch auf Anlagen, die
bereits in Betrieb sind und auf denen mit einer Zugfolge von etwa
15 Minuten gefahren wird. Die Verzinkung des Stofles erfolgt in
diesem Falle durch Reinigen der Beriihrungsflachen zwischen Schiene
und Lasche und durch Verzinken der Schiene vermittels einer ro-
tierenden Zinkscheibe und einer starken Verzinkung der Druck-
flache der Lasche durch das bekannte Metallspritzverfahren.

Die Stromschienen werden von dem Unterwerk am Bahnhof Siemens-
stadt in der liblichen Weise durch Kabel gespeist. Entsprechend an-
geordnete Trennstellen ermoglichen auch getrennten Betrieb auf
den Abschnitten vor oder hinter dem Bahnhof Siemensstadt. Der
Abstellbahnhof Gartenfeld ist in der gebriduchlichen Weise mit
Stromschienen ausgertistet.

Die Beleuchtungsanlagen der Haltestellen und des Betriebsbahn-
hofes wurden nach den neuesten Gesichtspunkten und auf Grund
der langjiahrigen Erfahrungen, die auf den Berliner und Hamburger
Schnellbahnen gesammelt worden sind, ausgefiihrt.

Insbesondere fand bei diesen Anlagen ein Installationsmaterial Ver-
wendung, das mit Riicksicht auf die h6heren Beanspruchungen, die
der Bahnbetrieb an solches Material stellt, entwickelt wurde. Als Lei-
tungsmaterial wurden durchwegGummiaderleitungeninPeschelrohr
oder Stahlrohr, in feuchten Raumen Anthygronleitung verwendet.
Beleuchtungskérper, Sicherungen und Schaltanlagen weichen von
den sonst tiblichen Ausfiihrungsformen ab; sie sind unter Mithilfe her-
vorragender Architekten zeitgemafl entworfen und entsprechen des-
halb auch in kiinstlerischer Hinsicht den jetzt gestellten Anspriichen.
Die Bahnsteigbeleuchtung wird durch moderne Tiefstrahler bewirkt.
Fiir die Nebenrdume, besonders Treppen und Zuginge, wurden
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einfach gehaltene Reflektoren bzw. mit matten Schutzglasern ver-
sehene Beleuchtungskorper verwendet, die bei moglichst sparsamer
Energieaufnahme eine ausreichende, nicht blendende Beleuchtung
bieten. Ein neues Beleuchtungsystem als erste Anlage dieser Art bei
der Deutschen Reichsbahn wurde im Betriebsbahnhof angewandt.
Wihrend man bisher das Geldnde einer Abstellanlage durch eine
gréflere Anzahl von an Masten angebrachten Gliihlampen beleuch-
tete, sind fiir den Abstellbahnhof Gartenfeld nur je 3 bzw. 4 Schein-
werfer auf nur zwei rd. 30 m hohen Masten zur Verwendung ge-
kommen. Diese Scheinwerfer erzeugen, ohne das Zug-und Strecken-
personal zu blenden, eine gleichméBige Beleuchtung und erzielen
eine Energieersparnis von etwa 500/, gegeniiber der dlteren Be-
leuchtungsart. — Aufler der selbsttitigen Streckenblockung sind
fiir Bahnbetriebszwecke auf der gesamten Strecke zwischen Bahnhof
Jungfernheide und Bahnhof Gartenfeld umfangreiche Fernmelde-
anlagen erforderlich geworden.

Von den iiber den Bahnhof Jungfernheide gefiihrten Morseleitungen
der Ringbahn ist eine Schleife tiber die neue Strecke zum Stellwerk
Gartenfeld gefiihrt. Von dort werden die anderen Dienststellen der
Siemensbahn durch Telegrammbriefe iiber Anderungen in der Zug-
abfertigung verstandigt.

Im neuen Stellwerk des Bahnhofes Jungfernheide ist ein handbe-
dienter Glithlampenschrank aufgestellt, der die Gesprachsvermitt-
lung fiir die Sprechstellen des Bahnhofes Jungfernheide sowie der
neuen Strecke bis zum Bahnhof Gartenfeld {ibernimmt. Die Dienst-
rdume auf den Bahnsteigen und die Fahrkartenausgaben in den
Bahnhéfen Jungfernheide, Wernerwerk, Siemensstadt, Gartenfeld,
das Gleichrichterwerk in Siemensstadt, das Stellwerk und beson-
ders wichtige Sprechstellen des Bahnhofes Gartenfeld sind an
diesen Zentralumschalter angeschlossen.

Aufler dem beschriebenen Zentral-Fernsprechnetz sind noch beson-
dere Verbindungsmoglichkeiten fiir wichtige Dienststellen vor-
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gesehen. Die Sprechstellen auf den Bahnsteigen der Bahnhéfe sind
als 5teilige Gruppenfernsprecher ausgefiihrt. Diese gestatten wahl-
weises Einschalten der Sprechstelle auf 5 verschiedenen Leitungen.
4 von diesen Leitungen sind Fernsprechlinien, die zum Bezirk des
entsprechenden Gleisabschnittes fiihren. Der fiinfte Anschluf} ist
die bereits erwihnte Leitung zum Gliihlampenschrank.

Im Gleichrichterwerk Siemensstadt ist wegen der grofien Zahl der
ankommenden Fernsprechleitungen ein Kommandoschrank ange-
ordnet; er gestattet wahlweises Einschalten der Sprechstelle auf
alle ankommenden Leitungen. Diese umfassen zunichst die bereits
genannten Bezirksleitungen von Jungfernheide nach Gartenfeld,
ferner eine direkte Leitung zum Gleichrichterwerk in Halensee,
eine unmittelbare Leitung zum Stellwerk Gartenfeld, eine Leitung
in den Hochspannungsbedienungsraum (60 kV) des Gleichrichter-
werkes selbst und schlieBlich die Anschluileitung zur Vermittlungs-
zentrale in Jungfernheide.

In den Fahrkartenausgaben siamtlicher Bahnhéfe sind Alarmanlagen
eingebaut, die dem diensttuenden Beamten im Gefahrfalle das
Herbeirufen von Hilfe von den Bahnsteigen erméglichen.

Die enge Verbindung, die verkehrstechnisch zwischen der
Zweigbahn Jungfernheide—Gartenfeld und der Stadt- und Ring-
bahn besteht, bedingt, dafi auch die Zeitdienstanlage der neuen
Strecke sich in vollstindiger Ubereinstimmung mit der Stamm-
anlage befinden muB. Die gesamte Zeitdienstanlage fiir den Bezirk
der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen sieht eine Unterteilung in ver-
schiedene Unterabschnitte vor, die dem Betrieb der angeschlos-
senen Vorortstrecken dienen. So ist auch die neue Strecke an die
bestehende Uhrenzentrale in Charlottenburg dergestalt angeschlos-
sen, daf sie in die Schleife Charlottenburg—Fiirstenbrunn einge-
schaltet ist. Die Uhren selbst erhalten halbminutliche Fortschalt-
impulse, eine Bedingung, die mit Riicksicht auf die Eigenart der
Verkehrsverhaltnisse unbedingt erfiillt werden mufite. Da die Bahn
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vorzugsweise dem Berufsverkehr dient, wird es notwendig sein,
zu bestimmten Zeiten den Verkehr mit einer so engen Zugfolge
durchzufiihren, dafl die minutliche Fortschaltung der Nebenuhren
zu grob erscheint. Da auflerdem die Uhren in der gleichen Schleife
betrieben werden wie die Nebenuhren der Anschluff-Bahnhéfe auf
den Fernstrecken, so ist hierdurch eine reibungslose Abwicklung
des Ubergangverkehrs gewihrleistet. Grundsitzlich erhielten alle
Bahnhofe 2 transparente Doppeluhren von 60 cm Durchmesser,
die auf den Bahnsteigen so angebracht wurden, dafi sie von den
diensttuenden Beamten wie auch von den Zugbegleitern gut
beobachtet werden kénnen. Eine weitere Nebenuhr wurde in der
Néhe der Fahrkartenausgabe montiert; der Endbahnhof Gartenfeld
erhielt aulerdem je eine Turmuhr von 80 cm Durchmesser auf dem
Empfangsgebaude sowie im Abstellbahnhof. Die ferner zur Siemens-
bahn gehérigen Dienststellen sind ebenfalls mit Uhren ausgeriistet,
die jedoch nur einen Zifferblattdurchmesser von 30 cm aufweisen,
da sie in Innenrdumen angebracht sind.

Die Bauleitung des Unternehmens lag in den Handen der Bauab-
teilung des Siemenskonzerns, die sie im Einvernehmen mit einem
besonders aufgestellten Reichsbahnaufsichtsbiiro ausiibte. Bemerkt
sei noch, daf} trotz des grofien Umfanges des Bauunternehmens
und der beschleunigten Durchfithrung der Bauarbeiten, um das
gesteckte Ziel, die Inbetriebnahme vor Beginn der ungiinstigen
Winterwitterung 1929/30, zu erreichen, schwere Unfalle sich nicht
ereignet haben. In der kurzen Zeit der bisherigen Betriebsfithrung
hat sich bereits gezeigt, dafl die neue Bahn die auf sie gesetzten
Hoffnungen zu erfiillen vermag. Anfang Januar wurden im Berufs-
verkehr schon 26—29000 Reisende in einer Richtung bei 35000
wiahrend des ganzen Tages gezihlt. Auch der Sonntagsverkehr ent-
wickelte sich mit einer Beférderungsziffer von rd. 6300 Personen in
einer Richtung zufriedenstellend; im Sommer ist eine bedeutend
héhere Benutzung der Bahn durch Ausfliigler zu erwarten.
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Bahnhof Gartenfeld der Siemensbahn

Der Bahnhof bildet die vorlaufige Endhaltestelle der von der Reichsbahn und
dem Siemenskonzern gemeinschaftlich erbauten AnschluBbahn Jungfernheide—
Siemensstadt—Gartenfeld.
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Bahnhof Siemensstadt, Osteingang

Die Nutzbauten der Bahn sind in einfachster Form den praktischen Bediirf-
nissen angepaft.
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